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Auf einen Blick

Umsatz in Mio.€

2005 25.055
2004 23.962
0 5000 10.000 15000 20.000 25.000

2004 zu 2005: +4,6%

ROCE in %
2005 5,0
2004 3,8
I T T T T T
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2004 zu 2005: +1,2 %-Punkte

Wesentliche Kennzahlen
in Mio.€

Umsatz

Umsatz vergleichbar
Ergebnis vor Steuern
Jahresiiberschuss

EBITDA

EBIT

Langfristige Vermogenswerte
Kurzfristige Vermégenswerte
Bilanzsumme

Eigenkapital

Finanzschulden

Capital Employed

EBIT vor Sondereffekten
Return on Capital Employed
Brutto-Investitionen
Netto-Investitionen®)
Mittelfluss aus gewohnlicher Geschéftstatigkeit
Mitarbeiter? per 31. 12.

Leistungskennzahlen - Schiene

Personenverkehr

Reisende in Mio.
Reisendenkilometer in Mio. Pkm3)
Betriebsleistung in Mio. Trkm#4)

Schienengiiterverkehr

Beférderte Giiter in Mio. t

Transportleistung in Mio. tkm>)

Mittlere Transportweite (Giiterverkehr) in km
Betriebsleistung in Mio. Trkm

Anzahl Bahnhofe®)
Betriebsleistung auf dem Netz in Mio. Trkm

davon konzernextern
Betriebslange in km

EBIT in Mio.€

2005 1.352

2004 1.144

0 250 500 750 1000 1250 1.500

2004 zu 2005: +208 Mio.€

Bilanzsumme in Mio. €

2005 47.101

2004 47616

0 10000 20.000 30.000 40.000 50.000

2004zu2005:-1,1%

2005 2004 Veranderung Verdnderung
25.055 23.962 1.093 +4,6%
25.055 23.879 1.176 +4,9%

490 154 336 =
611 180 431 =

4.153 3.866 287 +7,4%

1.352 1.144 208 +18,2%
42.907 43.200 -293 -0,7%

4.194 4.416 -222 -5,0%
47.101 47616 -515 -1,1%

7.675 7.067 608 +8,6%
19.974 20.276 -302 -1,5%
27.013 26.490 523 +2,0%

1.350 1.011 339 +33,5%

5,0% 3,8% = =

6.379 7.238 -859 -11,9%

2.360 3.251 -891 -274%

2.652 2.736 -84 -3,1%

216.389 225.632 -9.243 -4,1%

2005 2004 Verdnderung Verdanderung
1.785,4 1.694,8 90,6 +53%
72.554 70.260 2.294 +3,3%

7114 7177 -6,3 -0,9%

266,5 283,6 -171 -6,0%
83.111 83.982 -871 -1,0%

311,9 296,1 15,8 +53%

193,7 205,1 -11,4 -5,6%

5.707 5.697 10 +0,2%

997,7 1.000,7 -3,0 -0,3%

110,0 88,0 22,0 +25,0%
34.211 34.715 -504 -1,5%

1) Brutto-Investitionen
abziiglich Investitionszu-
schiissen von Dritten

2) In Vollzeitpersonen;
d.h. Teilzeitkrafte werden
anteilig eingerechnet

3) Personenkilometer:
Produkt aus der Anzahl der
beforderten Personen und
der mittleren Reiseweite

4) Trassenkilometer: zuriick-
gelegte Kilometerstrecke
der Ziige

5) Tonnenkilometer: Produkt
aus der Transportmenge
(in Tonnen) und mittlerer
Transportweite

6) Davonin 2005: 5.454
im Geschaftsfeld Personen-
bahnhof



Mission Statement

DB Konzern

Personenverkehr Transport und Logistik

Eisenbahn in Deutschland

Infrastruktur und Dienstleistungen

I Als Basis unseres Geschafts optimieren wir Leistung und Produktivitdt im deutschen
Schienenverkehr.

I Wir bauen unser Geschiftsportfolio aus, wo dies aus Sicht unserer Kunden sinnvoll ist
oder wo unsere Kompetenzen und Ressourcen dies nahe legen.

I Wir entwickeln uns so zu einem international fiihrenden Mobilitits- und Logistikdienstleister.
Wir schaffen Werte fiir unsere Kunden, Mitarbeiter und Eigentiimer und sind ein dauerhaft
attraktives Investment auf den internationalen Kapitalmarkten.

Organisationsstruktur des DB Konzerns

Aufsichtsrat
Konzernvorstand
Vorsitzender Finanzen und Controlling Wirtschaft und Politik Personal
Systemverbund Bahn Personenverkehr Infrastruktur und Transport und
Dienstleistungen Logistik
Fernverkehr Netz Schenker
Regio Personenbahnhofe Railion
Stadtverkehr Energie Stinnes

Dienstleistungen

A

Kennzahlen und Mission Statement



25,1

Mrd. € Konzernumsatz

1,4

Mrd. € EBIT

11,2

Mrd. € Umsatz im Ressort
Personenverkehr

12,4

Mrd. € Umsatz im Ressort
Transport und Logistik

1,1

Mrd. € Umsatz im Ressort
Infrastruktur und Dienstleistungen

DB AG als Management-Holding
Vertikal integrierte Konzernstruktur
Exzellente Ratings: Aal/AA

Erfolgreiches internes Wachstum
Kostenstruktur weiter verbessert
Portfolio fokussiert auf das Kerngeschaft -
Akquisitionen schaffen zusatzliche
Wachstumspotenziale

Nr.1im europaischen Schienenpersonenverkehr
Nr.1im europadischen 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV)

Nr.1im Busverkehr in Deutschland

Nr.1im europdischen Schienengiiterverkehr
Nr.1im europdischen Landverkehr

Nr.2 in der weltweiten Luftfracht

Nr.3 in der weltweiten Seefracht

Funktionierender Wettbewerb:
iiber 320 Eisenbahnunternehmen
auf der Schiene unterwegs

Groftes europdisches Schienennetz
Effiziente Services fiir interne und
externe Kunden
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wir konnen auf ein erfolgreiches Geschiftsjahr 2005 zuriickblicken. Wir konnten erneut
mehr Kunden mit unseren Leistungen {iberzeugen, unsere Marktpositionen weiter
stirken sowie Umsatz und Ergebnis wieder deutlich steigern. Und dies vor dem Hinter-
grund weiterhin schwieriger Rahmenbedingungen, zunehmenden Wettbewerbs sowie
zusitzlicher Belastungen aus deutlich gestiegenen Energiepreisen.

Wir haben im Berichtsjahr abermals unsere wirtschaftlichen Ziele nicht nur erreicht,
sondern ibertroffen: Auf vergleichbarer Basis haben wir unseren Umsatz um 4,9 Prozent
auf nunmehr 25,1 Milliarden Euro gesteigert - bei deutlichen Zuwéchsen insbesondere in
den Geschiftsfeldern Schenker und Fernverkehr. Wesentliche Umsatzbeitrége lieferten
erneut die Geschiftsfelder Regio und Stadtverkehr. Das EBIT konnten wir auf deutlich
iiber 1,3 Milliarden Euro steigern, und unser ROCE liegt jetzt bei 5,0 Prozent. Damit liegen
wir auch beziiglich der Herstellung der Kapitalmarktfihigkeit im Plan. In der positiven
Ergebnisentwicklung spiegeln sich neben den Umsatzsteigerungen auch die weiteren
Fortschritte aus unseren Effizienzprogrammen wider. Hierbei ist insbesondere unser
Programm »Qualify« hervorzuheben. Mit diesem werden nicht nur weitere Effizienzge-
winne und Kostensenkungen realisiert, sondern wir arbeiten auch intensiv an weiteren Ver-
besserungen unserer Leistungsqualitit sowie der Realisierung von Wachstumspotenzialen.

Lassen Sie mich kurz auf die Entwicklung ausgewéhlter Geschiftsfelder eingehen:
Unter besonderer Beobachtung stand in den letzten Jahren unser Fernverkehr. Hier
konnten wir mit attraktiven Angeboten unsere Verkehrsleistung - unter Gewinnung zahl-
reicher Neukunden - deutlich steigern und Marktanteile hinzugewinnen. Mit deutlichen
Umsatz- und Ergebniszuwidchsen ist der Fernverkehr jetzt wieder auf Kurs - schneller als
erwartet und mit weiterem Potenzial fiir die Zukunft. In einem durch harten Ausschrei-
bungswettbewerb geprigten Marktumfeld haben wir im Regional- und Stadtverkehr
Zuwichse bei der Verkehrsleistung erzielt - entscheidend war hier unsere unverdndert hohe
Leistungsqualitit. Ubergreifend sind wir im Personenverkehr damit als leistungsstarker
Mobilitdtsanbieter zwischen den Metropolen, in Ballungsriumen und der Fliche aufgestellt.

Wachstumspotenzial ist ein gutes Stichwort fiir das Geschiftsfeld Schenker: Mit seiner
globalen Aufstellung partizipiert Schenker bereits heute an der erfreulichen Entwicklung in
den Wachstumsregionen Asien und Amerika sowie des Welthandels insgesamt. Absehbar
werden die Handelsstrome - also das Marktpotenzial fiir Transport- und Logistikdienst-
leistungen - {iberproportional zum Bruttosozialprodukt wachsen. Die Verflechtungen der
nationalen Volkswirtschaften werden vor dem Hintergrund eines zusammenwachsenden
Europas sowie der Globalisierung weiter zunehmen. Insofern gilt es, starke Positionen in

Hartmut Mehdorn allen fiir unsere Kunden relevanten Lindern zu etablieren. Uber unser organisches Wachs-
Vorsitzender des Vorstands

tum hinaus haben wir uns deshalb mit der im Januar 2006 erfolgreich abgeschlossenen
der Deutschen Bahn AG

Akquisition von BAX Global weiter verstirkt. Wir sind im Bereich Transport und Logistik



damit weltweit gut positioniert: in Europa mit Schenker und Railion, auf dem amerika-
nischen Markt mit BAX sowie mit der kumulierten Stdrke von Schenker und BAX in
Asien. In der Kombination Schenker/BAX zihlen wir zu den Marktfiihrern in den
globalen See- und Luftfrachtmirkten. Damit sind wir nicht nur die gréfite Bahn in
Europa, sondern tiber unser klassisches Bahngeschift hinaus auch ein weltweit fithrender
Logistikanbieter. Die Positionierung unter den Marktfithrern in der Logistik ist dabei
eine notwendige Voraussetzung, um fiir unsere Kunden auch zukiinftig ein leistungs-
und wettbewerbsstarker Partner sein zu konnen. Zugleich profitiert unser Schienen-
gliterverkehr, den wir bereits seit 1999 sukzessive europdisch ausgerichtet haben, durch
die Einbindung in {ibergreifende Netze und Logistikangebote.

Umfassend haben wir unser Kerngeschift Eisenbahn in Deutschland sowohl im
Personen- und Giiterverkehr als auch mit Blick auf die Leistungsfihigkeit der Infra-
struktur im abgelaufenen Geschiftsjahr konsequent weiterentwickelt. Dies ist dabei
nicht nur uns als fithrendem Anbieter, sondern auch der Vielzahl der konzernfremden
Eisenbahnen zugute gekommen, die unsere Infrastruktur diskriminierungsfrei nutzen
konnen: Im Personenverkehr ist der gemeinsame Marktanteil der Schiene am Gesamt-
markt gestiegen, wir selbst haben einen mafigeblichen Beitrag hierzu geliefert. Im Giiter-
verkehrsmarkt war der Verkehrstriger Schiene insgesamt ebenfalls der wachstums-
stirkste Verkehrstriger. Hiervon haben die konzernfremden Bahnen tiberproportional
profitiert, doch auch Railion hat sich deutlich besser geschlagen als zunéchst erwartet.
Und - last but not least - der funktionsfihige Wettbewerb auf der Schiene zeigt sich in
der weiter gestiegenen Nutzung unserer Infrastruktur durch konzernfremde Bahnen.

Langsam ergibt sich fiir die Eisenbahnen in Europa ein neues, offenes Spielfeld
durch die auf EU-Ebene vereinbarten Deregulierungen und Liberalisierungen fiir den
Schienenverkehr. Marktéffnungen auch in den Nachbarldndern - im Schienengiiter-
verkehr ab 2007 und im Schienenpersonenverkehr ab 2010 - bieten uns und anderen
leistungsstarken Anbietern die Chance, die internationalen Angebote auszubauen
oder neu zu entwickeln. Mit schnelleren, reibungsloseren internationalen Verkehren
bekommt die Schiene damit die Méglichkeit, im maf3geblichen Wettbewerb mit den
tibrigen Verkehrstrigern ihre Stirken noch besser auszuspielen.

Wenn wir einmal eine {iber das Berichtsjahr hinausgehende Bilanz ziehen, so bleibt
festzustellen: Wir haben die Bahnreform als Startchance nachhaltig genutzt und Stiick
fiir Stiick eine zu Beginn nicht marktfihige Bahn wieder zu einem wettbewerbsfihigen
Verkehrstriger entwickelt. Die Bahn nimmt heute wieder erfolgreich am Wachstum
der deutschen Verkehrsmarkte teil. Wir selbst als Deutsche Bahn Konzern sind ein
leistungsfihiger, profitabler Anbieter auf der Schiene - und zugleich haben wir uns auf
die neuen, heute anstehenden Herausforderungen der Mirkte vorbereitet: Wir bieten
internationale Mobilitédts- und Logistikdienstleistungen sowie verkehrstrigeriiber-
greifende Verkehrskonzepte fiir Ballungsraume und Mobilitit in der Fliche.

Ahnlich wie beim Ubergang von Behérdenstrukturen zur unternehmerischen Aus-
richtung stehen wir heute - zusammen mit der Verkehrspolitik - erneut vor tief greifenden
Verinderungen und Richtungsentscheidungen. Die Chancen der Schiene in Europa diir-
fen nicht ungenutzt verstreichen. Mit Blick auf die zukiinftigen Marktherausforderungen
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Vorwort des Vorstandsvorsitzenden

sehen wir uns mit marktfithrenden Positionen in allen Geschiftsfeldern gut aufgestellt.
Diese Position wollen wir in den nédchsten Jahren verteidigen und, soweit méglich,
durch die Wahrnehmung von Wachstumspotenzialen ausbauen. Zugleich werden wir
die Modernisierung der qualititsbestimmenden Infrastruktur weiter vorantreiben.

Fiir das laufende Geschiftsjahr 2006 stehen weitere Leistungsverbesserungen an:
Im Personenverkehr werden mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Niirnberg -
Ingolstadt- Miinchen sowie des Berliner Hauptbahnhofs, als Herzstilick eines neuen
kundenorientierten Verkehrssystems, zahlreiche Verbindungen deutlich schneller.

Im Bereich Transport und Logistik werden wir die Netze von Schenker und BAX mit-
einander verkniipfen. Im Schienengiiterverkehr erwarten wir fiir die Wettbewerbs-
fahigkeit und Wirtschaftlichkeit positive Effekte aus unserem Programmp»RailPlus«.
Und natiirlich werden wir in der Infrastruktur den Modernisierungskurs konsequent
fortsetzen. Eine besondere - tibergreifende - Chance sind unsere Leistungen im Rahmen
der FIFA Fussball-Weltmeisterschaft™ als einer der nationalen Sponsoren und umfas-
sender Mobilitdtsdienstleister. In unseren wirtschaftlichen Eckdaten erwarten wir
abermalige Zuwichse beim Umsatz sowie fiir das Ergebnis.

Perspektivisch sind fiir uns alle relevanten Optionen zur Stirkung des Eigenkapitals und
damit der Finanzierungskraft auflerordentlich wichtig. Aufbauend auf der Entwicklung
seit Beginn der Bahnreform sowie den erneut guten Perspektiven fiir das laufende Jahr
befinden wir uns derzeit mit unserem Eigentlimer in einem intensiven Dialog tiber die
Zukunft der Bahn. Als richtungweisende Entscheidungen stehen hier die Fragen beziiglich
des Zeitplans und der Ausgestaltung eines moglichen Bérsengangs der Deutschen Bahn AG
auf der Agenda. Hierbei wird insbesondere unsere bisher erfolgreiche und zunehmend
schlagkriftigere vertikal integrierte Konzernstruktur mit alternativen Modellen abzu-
gleichen sein. Wir erwarten uns aus diesem Prozess eine fruchtbare Diskussion und letztlich
eine Richtungsentscheidung des Eigentiimers, die die positive Entwicklung, die der
DB Konzern als integriertes Unternehmen genommen hat, beriicksichtigt und diese
auch fiir die Zukunft sichert.

Wir, der Vorstand und die Mitarbeiter, werden auch im Geschiftsjahr 2006 erneut
alles daransetzen, unsere Kunden mit wettbewerbsfihigen Angeboten und gutem
Service zu iiberzeugen sowie die wirtschaftlichen Voraussetzungen fiir die angespro-
chenen Entscheidungen zu erfiillen.

Thr
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Hartmut Mehdorn
Vorsitzender des Vorstands
der Deutschen Bahn AG



Vorstand

Hartmut Mehdorn
Vorsitzender des

Vorstands

1 Bestellt bis: 2008
Jahrgang 1942

Der Diplom-Ingenieur begann
seine Laufbahn in der Entwick-
Tungskonstruktion von Focke-Wulf.
Nach Stationen bei der VFW-
Fokker, in der Geschaftsfiihrung
der Airbus Industrie S.A., als Lei-
ter der MBB-Unternehmens-
gruppe Transport- und Verkehrs-
flugzeuge und Mitglied der
Geschaftsfiihrung von MBB, als
Vorsitzender der Geschafts-
filhrung der Deutschen Airbus
GmbH und Mitglied des Vor-
stands der Deutschen Aerospace
AG war er Vorsitzender des Vor-
stands der Heidelberger Druck-
maschinen AG und Mitglied

des Vorstands der RWEAG. 1999
trat er in den Vorstand der
Deutschen Bahn AG ein und liber-
nahm dessen Vorsitz.

Diethelm Sack
Finanzen und Controlling

1 Bestellt bis: 2011
Jahrgang 1948

Diethelm Sack war nach seinem
Studium der Betriebswirtschafts-
lehre zundchst als kaufmanni-
scher Geschaftsfiihrer bei der
Franz Garny AG tdtig. Von 1976
bis 1991 leitete er bei der VDO
Adolf Schinding AG den Bereich
Finanz- und Rechnungswesen.
1991 wurde er in den Vorstand
der Deutschen Bundesbahn be-
rufen und iibernahm das Ressort
Finanzen und Controlling. Ab
1993 hatte er diese Funktion in
Personalunion auch fiir die
Deutsche Reichshahn inne. Seit
Griindung der Deutschen Bahn
AG ist er Mitglied des Vorstands.

Margret Suckale
Personal

1 Bestellt bis: 2010
Jahrgang 1956

Margret Suckale studierte Rechts-
wissenschaften an der Universitét
Hamburg und erwarb den Master
of Business Administration an der
WHU/Northwestern University.
Von 1985 bis 1996 war Margret
Suckale im Mobil Oil Konzern

in unterschiedlichen leitenden
Funktionen im Rechts- und Per-
sonalbereich sowie in internatio-
nalen Projekten in Deutschland
und im europdischen Ausland tétig.
1997 wechselte sie zur Deutschen
Bahn AG und verantwortete den
Rechtshereich im Konzern, zuletzt
war sie in Personalunion Leiterin
Zentrale Stdbe und Recht. Seit
Marz 2005 gehort sie dem Vor-
stand der Deutschen Bahn AG an.

Dr. Otto Wiesheu
Wirtschaft und Politik

1 Bestellt bis: 2010
Jahrgang 1944

Dr. Otto Wiesheu war nach sei-
nem Studium der Rechtswissen-
schaften in Miinchen von 1974
bis 2005 Mitglied des Bayeri-
schen Landtags. Von 1984 his
1990 stand er als Geschéftsfiih-
rer der Hanns-Seidel-Stiftung
vor. Ab 1990 war er Staatssekre-
tar im Staatsministerium fiir
Unterricht, Kultus, Wissenschaft
und Kunst und von 1993 bis
2005 Bayerischer Staatsminister
flir Wirtschaft, Verkehr und
Technologie. Seit dem 1.Januar
2006 ist er Mitglied des Vor-
stands der Deutschen Bahn AG
und verantwortet das Ressort
Wirtschaft und Politik.



Dr. Karl-Friedrich Rausch

Personenverkehr

Roland Heinisch
Systemverbund Bahn

4

1 Bestellt bis: 2007
Jahrgang 1942

1 Bestellt bis: 2010
Jahrgang 1951

Der Diplom-Ingenieur begann
1970 mit der Referendarausbil-
dung bei der Deutschen Bundes-
bahn. Nach verschiedenen ver-
antwortungsvollen Positionen
innerhalb der Deutschen Bundes-
bahn wurde er 1991 zum stell-
vertretenden Vorstandsmitglied
fur Unternehmensentwicklung
der Deutschen Bundesbahn be-
rufen. 1992 {ibernahm er als
Vorstandsmitglied das Ressort
Forschung und Technologie fiir
die Deutsche Bundesbahn und
die Deutsche Reichshahn. Seit
Griindung der Deutschen Bahn AG
ist er Mitglied des Vorstands
und verantwortete bis zum Jahr
2000 zunachst das Ressort Tech-
nik sowie nachfolgend bis zum
Jahr 2005 das Ressort Fahrweg.
SeitMadrz 2005 hater die aktuelle
Verantwortung fiir das Ressort
Systemverbund.

Der promovierte Wirtschafts-
ingenieur begann seine Lauf-
bahn als Wissenschaftlicher Mit-
arbeiter an der TH Darmstadt.
Von 1985 bis 2000 war er bei
der Deutschen Lufthansa AG
tatig - zuletzt als Vorsitzender
des Bereichsvorstands der
Lufthansa Passage Airline. Seit
2001 ist er Mitglied des Vor-
stands der Deutschen Bahn AG,
bis 2003 zundchst fiir das Res-
sort Technik, seitdem fiir das
Ressort Personenverkehr.
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Dr. Norbert Bensel
Transport und Logistik

1 Bestellt bis: 2010
Jahrgang 1947

Der promovierte Chemiker war
zundchst fiir die Schering AG
tdtig. 1987 wechselte er zur
R+V Versicherung, wo er zuletzt
das Personal- und Sozialwesen
leitete. Von 1992 an war er bei
der Daimler-Benz Aerospace AG
tdtig, ab 1996 als Mitglied des
Vorstands der Daimler-Benz Inter-
Services (debis) AG und Mitglied
der Geschéftsfiihrung der debis
Systemhaus GmbH. 2001 wurde
er Mitglied des Vorstands der
DaimlerChrysler Services AG.
2002 wechselte er in den Vorstand
der Deutschen Bahn AG, dort
zundchst mit der Verantwortung
flir das Ressort Personal, seit
Marz 2005 mit der Verantwor-
tung fiir Transport und Logistik.

Stefan Garber
Infrastruktur und

Dienstleistungen

1 Bestellt bis: 2010
Jahrgang 1955

Der Jurist begann seine Berufs-
laufbahn bei einer Frankfurter
Anwaltskanzlei. 1986 wechselte
er zur Metallgesellschaft AG.
1990 iibernahm er bei der Metall
Mining Corporation die Funktion
des Vice President Corporate
Development. 1997 wechselte er
zur Heidelberger Druckmaschinen
AG als Leiter Zentrale Stdbe
und von dort im Jahr 2000 zur
Deutschen Bahn AG - zundchst
ebenfalls als Leiter Zentrale Stabe.
ImJuni 2000 wurde er in den Vor-
stand der DB Netz AG berufen.
2002 wurde er Generalbevoll-
machtigter mit Verantwortung
fiir den Konzerneinkauf, 2003 zu-
satzlich Generalbevollmachtigter
fiir den Bereich Technik und Be-
schaffung. Seit April 2005 verant-
wortet er das Vorstandsressort In-
frastruktur und Dienstleistungen.
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I 11 Rating/Anleihen
I 12 Wertmanagement
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Highlights

I Hervorragende Ratings erneut bestatigt

I Erfolgreiche Anleiheemission: 0,8 Mrd. USD-Anleihe trifft
auf breites Investoreninteresse

I Wertmanagement: Positive Entwicklung aller relevanter
Kennziffern - ROCE steigt auf 5,0%

I Investor-Relations-Aktivitaten weiter ausgebaut
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Finanzkommunikation

Rating

Rating-Agentur Langfristiges Rating Kurzfristiges Rating
Moody’s Aal Ausblick »stabil« P1
Standard & Poor’s AA  Ausblick »stabil« Al+

Im Juni 2005 fanden die jdhrlichen Rating-Reviews durch Moody’s und Standard & Poor’s
statt. Ferner standen wir im Verlaufe des Berichtsjahres mit den Rating-Agenturen

in einem kontinuierlichen Dialog zu wesentlichen Ereignissen; hierzu zihlte insbeson-
dere der Erwerb von BAX Global. Im Berichtsjahr haben sowohl Moody'’s als auch

S & P ihre Einstufungen erneut bestitigt. Beide Rating-Einstufungen sind seit der ersten
Erteilung im Jahr 2000 unveridndert.

Anleihen - Emissionen im Berichtsjahr

Volumen Laufzeit

ISIN Emittent Waihrung in Mio. Kupon Falligkeit in Jahren
Deutsche Bahn Januar

XS0238773 849 Finance BV. usb 800 5,125 % 2011 5

Im Berichtsjahr war erneut eine hohe Aufnahmebereitschaft der Investoren fiir Anleihen
aus dem Unternehmensbereich mit hoher Kreditqualitét zu verzeichnen. Wir haben
diese - maf3geblich zur Finanzierung der zur strategischen Weiterentwicklung des
DB Konzerns akquirierten Gesellschaft BAX Global - genutzt. Im Dezember 2005
haben wir {iber die Deutsche Bahn Finance B.V,, Amsterdam/Niederlande, eine fiinf-
jahrige Anleihe iiber 800 Mio.USD (mit einem Kupon von 5,125 %) emittiert. Der
Mittelzufluss erfolgte allerdings erst zu Beginn des laufenden Geschiftsjahrs 2006.

Im Rahmen unserer IR-Aktivitdten haben wir erneut zahlreiche Finanzprisenta-
tionen an wesentlichen europdischen und asiatischen Finanzplitzen durchgefiihrt.
Einen verstirkten Schwerpunkt legen wir auf eine Vielzahl von Einzelgesprachen mit
Analysten und bedeutenden Investoren. Wesentliche Informationen finden Sie auch
in unserem Internetauftritt unter www.db.de/ir.

1
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Kennziffern des Wertmanagements

ROCE-Steigerung auf 5,0 %

Unsere finanzwirtschaftliche Steuerung zielt auf eine nachhaltige Steigerung des Unter-
nehmenswerts. Als zentralen Maf3stab fiir die Entwicklung unseres Konzernportfolios
sowie zur Investitionsallokation verwenden wir die Rendite auf das betrieblich eingesetzte
Vermogen (Return on Capital Employed; ROCE). Der ROCE wird ermittelt als Verhiltnis
des aus Vergleichbarkeitsgriinden um Sondereffekte bereinigten EBIT zum betrieblich
eingesetzten Verméogen (Capital Employed). Dabei konnten wir den ROCE im Berichtsjahr

erneut steigern:

Return on Capital Employed

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung

EBIT vor Sondereffekten 1.350 1.011 +339
+ Capital Employed 27.013 26.490 +523
= ROCE 5,0% 3,8%

Die positive Entwicklung ist auf die deutliche Verbesserung des EBIT vor Sondereffekten
zurlickzufiihren. Damit bleiben wir auch bez{iglich des von uns formulierten Anspruchs
sukzessiver Verbesserungen auf dem Weg zur Erreichung der fiir den Konzern angestrebten
Zielrendite von 10 % auf Kurs, allerdings werden die Kapitalkosten derzeit erwartungs-
gemdfd noch nicht vollstindig verdient.

Als weitere Kennziffern in unserem Wertmanagementsystem verwenden wir zur
Steuerung der Verschuldung die Kennziffern Tilgungsdeckung und Gearing. Bei der
Tilgungsdeckung wird der operative Cashflow ins Verhiltnis gesetzt zu den adjustierten
Netto-Finanzschulden. Beim Gearing werden die bilanziellen Netto-Finanzschulden
ins Verhiltnis gesetzt zum Eigenkapital. Mittelfristig streben wir eine Tilgungsdeckung
von 30 % sowie beim Gearing ein Verhiltnis von Eigenkapital zu bilanziellen Netto-
Finanzschulden von1:1an. Nachdem wir in den letzten Jahren ein Ansteigen der Finanz-
schulden im Rahmen unserer Investitions- und Modernisierungsoffensive sowie zur
anteiligen Finanzierung strategisch besonders zielfithrender Akquisitionen in Kauf
genommen haben, rechnen wir in den kommenden Jahren mit einem weiteren Anstieg

des Cashflows und damit einer sukzessiven Verbesserung der Kennzahlen.

Tilgungsdeckung und Gearing

in% 2005 2004
Tilgungsdeckung 14,7 12,7
Gearing 256 276

Zur detaillierten Ableitung der vorgenannten Grofden wird auf die Darstellung auf den

Seiten 90 - 92 im Konzernlagebericht verwiesen.



Deutsche Bahn Konzern | Geschéftshericht 2005
Finanzkommunikation

Corporate Governance - Transparenz und Effizienz
der Unternehmensfiihrung

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) hat sich im Hinblick auf ihren auf der Fremdkapitalseite
bereits umfassenden Kapitalmarktauftritt und die angestrebte Kapitalmarktfihigkeit
fiir einen moglichen Borsengang zu einer freiwilligen Beachtung des Deutschen Corporate
Governance Kodex in der Form eigener »Corporate Governance Grundsitze« ent-
schlossen, um das Vertrauen von Geschéftspartnern, Investoren, Mitarbeitern und der
Offentlichkeit in die Leitung und Uberwachung des Unternehmens zu férdern. Die
umfassenden Corporate Governance Grundsitze der DB AG sind in der jeweils aktuellen
Version im Internet einsehbar unter www. db. de/ir.
I Grundlage: Die Corporate Governance Grundsitze der DB AG liefern Verhaltens-
mafistibe fiir die Leitung und Uberwachung der Gesellschaft. Sie stiitzen sich auf den
von der Deutschen Corporate Governance Regierungskommission am 26. Februar 2002
verabschiedeten Deutschen Corporate Governance Kodex (»Kodex«). Die Regierungs-
kommission {iberarbeitet den Kodex in regelméfdigen Abstinden und passt ihn an
nationale und internationale Entwicklungen an. Zuletzt wurde der Kodex im Juni 2005
angepasst. Der Kodex richtet sich unmittelbar an borsennotierte Gesellschaften, die
nach §161 Aktiengesetz einmal jihrlich eine Entsprechenserkldrung abzugeben haben.
Die Corporate Governance Grundsitze der DB AG konzentrieren sich auf die in dem
Kodex dargestellten Standards guter und verantwortungsvoller Unternehmensfithrung,
die auch fiir nicht borsennotierte Gesellschaften relevant sind. Die DB AG wird ihre
Corporate Governance Grundsitze entsprechend den sich andernden gesetzlichen
Vorgaben und Entwicklungen auf nationaler und internationaler Ebene regelmaflig
tberpriifen und anpassen.
I Zusammenwirken von Vorstand und Aufsichtsrat: Vorstand und Aufsichtsrat
arbeiten zum Wohl des Unternehmens auf der Grundlage der durch das deutsche Aktien-
gesetz, die Satzung, die Geschiftsordnungen von Aufsichtsrat und Vorstand sowie die
Beschliisse der Organe ausgestalteten Rahmenbedingungen eng zusammen. Der Vor-
stand stimmt die strategische Ausrichtung mit dem Aufsichtsrat ab und erértert mit
ihm in regelmifRigen Abstinden den Stand der Strategieumsetzung. Der Vorstand infor-
miert den Aufsichtsrat regelméflig, zeitnah und umfassend iiber alle relevanten Fragen
der Planung, der Geschéftsentwicklung, der Risikolage und des Risikomanagements. Er
geht auf Abweichungen des Geschéftsverlaufs von aufgestellten Plinen und Zielen ein.
Vorstand und Aufsichtsrat sehen sich im Sinne guter Unternehmensfithrung einer
offenen Diskussion unter Wahrung der Vertraulichkeit verpflichtet. Alle Organmitglieder
stellen sicher, dass die von ihnen eingeschalteten Mitarbeiter die Verschwiegenheits-
pflicht in gleicher Weise einhalten. Die Auflistung der Organmitglieder einschliefRlich
ihrer Mandate ist auf den Seiten 204 - 207 dargestellt.
I Aufsichtsrat: Der Aufsichtsrat berit und iberwacht den Vorstand bei der Leitung
des Unternehmens. Er besteht aus 20 Mitgliedern, die nach dem Mitbestimmungs-
gesetz je zur Hilfte von den Anteilseignern und den Arbeitnehmern gestellt werden.
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Die Anteilseignervertreter werden teils von dem Anteilseigner entsandt und teils
von der Hauptversammlung gewihlt. Die Arbeitnehmervertreter werden ent-
sprechend den Vorgaben des Mitbestimmungsrechts gewihlt.

Der Aufsichtsrat hat Ausschiisse gebildet. Dies sind der Prisidialausschuss, der
Vermittlungsausschuss nach den Vorschriften des Mitbestimmungsgesetzes sowie
der Priifungsausschuss. Der Priifungsausschuss befasst sich insbesondere mit den
Fragen der Rechnungslegung und des Risikomanagements sowie der Erteilung des
Priifungsauftrags an den Abschlusspriifer.

I Vorstand: Der Vorstand leitet das Unternehmen in eigener Verantwortung. Er ist
dabei an das Unternehmensinteresse gebunden und der nachhaltigen Steigerung des
Unternehmenswerts verpflichtet. Er sorgt fiir ein angemessenes Risikomanagement und
Risikocontrolling. Die Vorstandsmitglieder miissen auftretende Interessenkonflikte
unverziiglich dem Aufsichtsrat gegentiber offen legen und ihre Vorstandskollegen
dariiber informieren. Im Berichtszeitraum ist kein derartiger Fall aufgetreten.

Die Beziige des Vorstands enthalten feste und variable Bestandteile. Die Hohe
der variablen Komponente ist mafigeblich an die operative Ergebnisentwicklung
des DB Konzerns gekoppelt. Die Beziige des Vorstands sind, aufgeteilt nach fixen
und variablen Komponenten, im Konzernanhang auf der Seite 198 dargestellt.

I Risikomanagement: Eine wichtige Herausforderung an die Unternehmensfiih-
rung ist die qualifizierte Steuerung von Chancen und Risiken. Die frithzeitige
Identifikation und Begrenzung von Risiken, die im Zusammenhang mit der Geschifts-
tatigkeit des Unternehmens entstehen, sind von hoher Bedeutung fiir Vorstand
und Aufsichtsrat. Das konzernweit ausgerichtete integrierte Risikomanagementsystem
dient deshalb der rechtzeitigen Erfassung der Risiken, der Handlungschancen und
Gegensteuerungsmoglichkeiten. Vorstand und Aufsichtsrat werden {iber die Ergeb-
nisse regelmiflig unterrichtet. Das Risikomanagementsystem wird kontinuierlich
weiterentwickelt. Hierzu wird auch auf die Ausfithrungen im Risikobericht auf den
Seiten 99 - 103 verwiesen.

I Finanzpublizitit und Rechnungslegung: Die Finanzkommunikation umfasst in
der Regelberichterstattung die Ver6ffentlichung von Konzern- und Jahresabschluss
sowie die Verdffentlichung eines Halbjahresberichts. Uber aktuelle Entwicklungen
informieren wir zeitnah im Rahmen unserer Investor-Relations-Aktivitidten und
Unternehmenskommunikation. Termine der wesentlichen wiederkehrenden Ver-
offentlichungen (unter anderem Geschéftsbericht, Zwischenbericht) werden in
einem »Finanzkalender« mit ausreichendem Zeitvorlauf publiziert. Wir nutzen das
Internet zur Sicherstellung einer schnellen und umfassenden Information. Die
Rechnungslegung fiir den DB Konzern erfolgt seit dem Bericht zum Geschiftsjahr
2004 nach den International Financial Reporting Standards (IFRS).

I Effizienz: Vorstand und Aufsichtsrat haben die Corporate Governance Grundsitze
der DB AG im Berichtsjahr auf Anpassungsbedarf an gedinderte gesetzliche Vorgaben
und Entwicklungen auf nationaler und internationaler Ebene tiberpriift. Anpassungen
wurden jedoch nicht als erforderlich angesehen. Zugleich wurden Effizienz und Ein-

haltung der Corporate Governance Grundsitze bestitigt.
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Das Geschiftsjahr 2005 war fiir uns ein sehr erfolgreiches Jahr.
Fiir die Sicherung unseres heutigen und zukiinftigen wirtschaft-
lichen Erfolgs haben wir auch im Jahr 2005 wieder eine Vielzahl
von grofRen und kleinen Schritten eingeleitet oder abgeschlos-
sen, die uns wieder ein weiteres Stiick vorangebracht haben oder
noch voranbringen werden. Dies betrifft ebenso attraktivere
Angebote fiir unsere Kunden wie Modernisierungsprogramme

und die Weiterentwicklung unseres Geschiftsportfolios.

Unsere Markte: Mobility, Networks und Logistics

Auf den folgenden Seiten laden wir Sie zu einem kleinen Streifzug durch ausgewdhite High-
lights des Geschéftsjahres 2005 ein. Hierbei handelt es sich um {ibergreifende, mit DB
liberschriebene Ereignisse, oder solche, die einen ganz spezifischen Bezug haben. Diesen
haben wir entsprechend den von uns heute abgedeckten Markten iiberschrieben: Mohility,
Networks oder Logistics. Diese von unseren Markten abgeleiteten Begriffe pragen auch
unsere im Berichtsjahr weiterentwickelte Markenstrategie und stehen zusammen mit
dem DB-Logo fiir das Leistungsspektrum und die Aktivitaten des DB Konzerns.

Aus klaren, starken Marken erwarten wir zukiinftig einen noch pragnanteren Markt-
auftritt. So werden unsere Geschaftsfelder Stinnes, Schenker und Railion im Ressort
Transport und Logistik ihren Markenauftritt zusammen unter »DB Logistics« wahrnehmen.
Die Geschaftsfeldmarke im Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen wird nun allein
das DB-Logo sein. Die Marke »Die Bahn DB« steht zukiinftig ausschlieRlich fiir unsere Akti-

vitaten im Ressort Personenverkehr.
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- "H DB - Mobility Networks Logistics

Ubernahme der Logistiksparte der RAG
vereinbart

Mit der Ubernahme der Logistiksparte des Essener
Energie- und Chemiekonzerns RAG AG kdnnen wir
unsere Position in der europdischen Massenlogis-
tik weiter ausbauen. Die RAG Bahn und Hafen
GmbH - eine vormals 100-prozentige Tochter der
RAG - hat bisher jahrlich rund 48 Millionen Ton-
nen Massengiiter umgeschlagen, transportiert und
zwischengelagert und verfiigt iiber 110 Loks und
2.300 Waggons. Die DAP Barging B.V., Rotterdam/
Niederlande - an der die RAG eine Beteiligung von
55 Prozent hielt - ist als Makler fiir Frachtraum auf
Binnenschiffen in der Region Amsterdam, Rotter-
dam und Antwerpen tdtig. Der Kauf wird mit der
im zweiten Halbjahr erteilten kartellrechtlichen

Zustimmung wirksam.

» www.rag-bahnhafen.de

DB - Mobhility Networks Logistics

www.bahn.de weiterhin beliebteste deutsche

Reisewebsite DB - Mobility Networks Logistics

Die Homepage fiir die Mobilitdtsangebote der Bahn ist

erneut die beliebteste deutsche Reisewebsite. Zu diesem Komplette Fabrik rollt nach Kasachstan - erfolgreiche

Ergebnis kommt das Meinungsforschungsinstitut Nielsen Projektlogistik von Schenker und Railog

Netratings, das insgesamt 800 Internetadressen ausge- In nur 20 Tagen transportieren unsere Logistikspezialisten Maschinen
wertet hat. Laut Nielsen erfolgt in Deutschland rund jeder und Anlagenteile einer neuen FertigungsstraRe fiir Qualitatsroh-
dritte Klick zum Thema Reisen auf unserem Reiseportal systeme des dsterreichischen Herstellers Hoba ins zentralasiatische
www.bahn.de. Insgesamt bieten wir im Internet einen Kasachstan. Im Vorlauf dieses auergewéhnlichen Transports hatte
umfangreichen Service: Dazu gehéren der Verkauf von Fahr- Schenker die Fabrikteile zunachst von dsterreichischen, deutschen,
karten und BahnCards, Fahrplanauskiinfte sowie ein adress- slowenischen und tschechischen Lieferanten nach Peine bei Hannover
scharfer personlicher Reiseplaner. vorgeholt, gepriift, fachgerecht fiir die lange Reise verpackt und in

» www.bahn.de zwolf Teillieferungen zum Startbahnhof Hamburg beférdert. Ab dort

steuert Railog die Container durch fiinf Linder. Im weiRrussischen
Brest miissen die Container von den europdischen Waggons auf russi-
sche Breitspurwaggons umgesetzt werden. Im kasachischen Zhinishke
nehmen dann Hobas-Mitarbeiter die Anlagenteile in Empfang. Hier
wird schon bald das erste Polyesterrohr vom Band laufen.
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DB - Mobility Networks Logistics

Weiterer Ausbau des Schenker-Netzwerks

in Belgien und Lettland

Mit einem neuen Logistikzentrum im belgischen Willebroek
und einem neuen Terminal fiir den Landverkehr in der lettischen
Hauptstadt Riga baut Schenker sein europdisches Netzwerk
weiter aus. Mit 240.000 Tonnen Warenausgang pro Jahr bei 23
Millionen behandelten Kartons setzt das neue Logistikzentrum
in Willebroek MaRstabe fiir Produktivitat und Servicequalitat.
Die Anlage liegt verkehrsgiinstig in der Nahe der Autobahn
zwischen Antwerpen und Briissel und bietet rund 51.000 Qua-
dratmeter Lagerflache mit 75.000 Palettenplatzen. Schenker
kann damit seine Position in der Konsumgiiterindustrie weiter
starken. Das neue Terminal in Riga wurde aus Teilen der beste-
henden Anlage im Schenker-Logistikpark aufgebaut und bietet
auf einer Flache von rund 1.000 Quadratmetern unter anderem
14 bewegliche Rampen. Es verbindet unser europdisches Netz-
werk mit den Schenker-Aktivitdten in Lettland.

DB - Mobility Networks Logistics

Ausbau der Aktivititen in Skandinavien

Mit ScandFibre Logistiks AB, Logistikpartner der schwedischen
Papierindustrie, unterzeichnet Stinnes Freight Logistics einen
Rahmenvertrag mit einem jdhrlichen Schienentransportvolumen
von 1,4 Millionen Tonnen. Aus Schweden werden hauptsachlich
Verpackungs-Kartonpapiere und Schnittholz nach Kontinental-
europa geliefert. Den Schienentransport iibernehmen Railion und
die schwedische Staatshahn Green Cargo. Wochentlich werden
20 Ganzziige mit einer Auslastung von bis zu 2.000 Tonnen je Zug
von Schweden nach Maschen bei Hamburg fahren.

DB - Mobility Networks Logistics

DB unterstiitzt HilfsmaBnahmen

in Siidostasien

Der DB Konzern organisiert eine konzern-
weite Spendenaktion fiir die Opfer der
Flutkatastrophe in Stidostasien. Insgesamt
kommen durch Spenden von Mitarbei-
tern im In- und Ausland, Sammlungen in
Bahnhofen sowie Finanz- und Sachleis-
tungen des Konzerns den Menschen im
Katastrophengebiet Stidostasien kurz-
fristig Hilfeleistungen im Wert von {iber

1 Mio. € zugute.

DB - Mobility Networks Logistics

Beginn der Arbeiten fiir den City-Tunnel Leipzig

Ende des Monats beginnen am Leipziger Hauptbahnhof die vorbereitenden Arbeiten fiir den City-Tunnel

Leipzig. Ab Ende Mdrz bereiten wir dann im Leipziger Hauptbahnhof den Boden fiir die etwa 600 Meter

lange Ein- und Ausfahrtrampe des City-Tunnels und die kiinftige unterirdische Station Leipzig Haupt-

bahnhof vor. Bis Ende 2009 sollen die zwei Tunnelréhren und vier unterirdische S-Bahn-Stationen des

City-Tunnels errichtet werden und den Nahverkehr in der Region verbessern. Mit dem City-Tunnel Leipzig

wird eines der groRten innerstadtischen Verkehrsprojekte Europas realisiert.

» www.citytunnelleipzig.de
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DB - Mobility Networks Logistics

Schenker itbernimmt die Logistik fiir den FuBball-Globus

der FIFAWM 2006™

60 Tonnen Stahl, die sechs LKW-Auflieger fiillen, fast fiinf Kilometer Kabel und
20.000 Minilampen touren neben weiterer Technik in dem vom Wiener Kiinstler
André Heller gestalteten Multimedia-Globus durch Deutschland. Das SCHENKER-
globalsportsevents-Team koordiniert die Transporte und sorgt fiir eine bedarfs-
gerechte und piinktliche Anlieferung der Bauteile. Seit dem Abbau in Gelsenkirchen
tragt der Fuball-Globus nun das Pradikat »Moved by Schenker«, und unsere Lo-
gistikspezialisten zeichnen fiir die weiteren Transporte in die FIFA-WM-Stadte
Dortmund, Niirnberg, Hannover, Stuttgart, Miinchen und Berlin verantwortlich.
Mit dem Transport des Globus tritt Schenker erstmals als offizieller Logistikdienst-
leister der FIFAWM 2006™ auf.

DB - Mobhility Networks Logistics

Zwanzigmillionste City-Ticket-Kundin begriiRt
Zusammen mit dem Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) begriiBen wir am Diisseldorfer
Hauptbahnhof die zwanzigmillionste City-Ticket-
Kundin. Unsere Jubilaums-Kundin erhalt als Danke-
schon eine BahnCard 100, mit der sie nun ein Jahr
lang freie Fahrt quer durch Deutschland hat. Die City-
Ticket-Funktion erméglicht BahnCard-Besitzern, in
86 Stadten am Zielort ihrer Bahnreise kostenlos mit
Bus, StraRenbahn, U-Bahn oder S-Bahn zu ihrer Ziel-
adresse weiterzufahren und bei der Riickfahrt wieder
kostenlos zum Abfahrtshahnhof zu gelangen. Voraus-
setzung ist eine Fernverkehrsfahrkarte iiber mindes-
tens 100 Kilometer mit BahnCard-ErmaRigung.

DB - Mobility Networks Logistics

Neues Elektronisches Stellwerk feierlich
in Betrieb genommen

In Eutin (Schleswig-Holstein) wird ein neues
Elektronisches Stellwerk (ESTW) in Betrieb
genommen. Die Modernisierung der Leit- und
Sicherungstechnik durch ESTW ist ein ele-
mentarer Baustein unserer Fahrwegstrategie.
Die Planungen fiir die Modernisierung der
Stellwerkstechnik auf der rund 70 Kilometer
langen Strecke Kiel-Bad Schwartau begannen
1996. Drei Jahre spater wurde die englische
Firma Westinghouse Rail Systems Ltd. (WRSL)
im Rahmen eines Pilotprojekts zur Einfiih-
rung neuer Stellwerkstechnik in Deutschland
mit der Ausriistung der Strecke beauftragt.
Mit dem erfolgreichen Abschluss des Projekts
ist es nun gelungen, einen neuen Anbieter
von Bahntechnik am Markt einzufiihren.

> Februar
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DB - Mobility Networks Logistics

Positive Bilanz nach 3 Jahren Mittelstandsoffensive
Im Rahmen unserer Mittelstandsoffensive hatten wir neben
den Regionalnetzen im Jahr 2002 bundesweit auch vier
RegioNetze ausgegliedert und in eigenstdndige Struktu-
ren {iberfiihrt. Die vier RegioNetze Kurhessenbahn (KHB)
in Nordhessen, OberweiRBbacher Berg- und Schwarzatal-
bahn (OBS) im Thiiringer Wald, Erzgebirgsbahn (EGB) in
Sachsen sowie die SiidostBayernBahn (SOB) erbringen
heute auf der Grundlage langfristiger Verkehrsvertrage
jahrlich eine Verkehrsleistung von rund zehn Millionen
Zugkilometern. Zudem nutzen Drittanbieter sowie andere
Unternehmen des DB Konzerns das durch die RegioNetze
verwaltete rund 1.000 Kilometer lange Streckennetz. Als
Ergebnis erfolgreicher Sanierungsarbeit gelang im Jahr
2004 der Sprung in die schwarzen Zahlen. Unser Ziel ist es,
fiir diese ehemals hochdefizitaren Nebenbahnen dauer-

haft positive Ergebnisse zu erzielen.

DB - Mobility Networks Logistics

Neues Shuttle-Konzept fiir die Wacker-Chemie erfolgreich umgesetzt
Stinnes Freight Logistics nimmt ein neues Shuttle-Konzept fiir die Wacker-
Chemie GmbH in Burghausen in Betrieb. Dank der hohen Flexibilitdt in
der Auslastung der Ziige hat sich der Chemiekonzern fiir Stinnes Freight
Logistics und Railion entschieden. Taglich verkehrt ein Ganzzug mit einer
Ladekapazitdt von bis zu 1.400 Tonnen, beladen mit Tank- und Boxcontai-
nern, von Burghausen iiber den Rangierbahnhof Hamburg-Maschen zu
den deutschen Seehdfen Bremerhaven und Hamburg. Somit kann unser
Kunde fiir alle deutschen Seehafen Sendungen einspeisen und verfiigt iiber
eine einzigartige Flexibilitat.

DB - Mobility Networks Logistics

Schenker unterstiitzt Sportveranstaltungen in
Australien und Neuseeland

Als offizieller Kooperationspartner der Union Cycliste
Internationale (UCI) bietet Schenker im Rahmen der so
genannten Track Cycling World Cup Classics 2005 im aus-
tralischen Sydney Radteams aus 40 Landern, Presse-
vertretern, Sponsoren und Ausriistern die komplette Band-
breite der Logistikdienstleistungen vom Transport bis

hin zum technischen Service. Als offizieller Logistikpartner
fiir die »International 14 World Sailing Championships«
in Auckland sorgt Schenker in Neuseeland fiir den rei-
bungslosen Ablauf des Segelsportereignisses. Neben der
Koordination des weltweiten Versands zahlen auch die
Zollabfertigung sowie die piinktlichen Anlieferungen zu
unserem Aufgabenspektrum.

» www.uci.ch

DB - Mobility Networks Logistics

Hochmodernes Logistikzentrum in Budapest verstarkt das Schenker-Netz

Schenker bezieht in Ungarn ein neues Logistikzentrum im Budapest Intermodal Logistic Center (BILK). Zu diesem neuen Logistik-

zentrum, das auf einer asphaltierten Flache von 65.000 Quadratmetern liegt, gehort ein rund 24.000 Quadratmeter groRer

Gebdudekomplex. Er umfasst ein 17.000 Quadratmeter grolRes Logistiklager mit elf Metern Hallenhéhe sowie ein 5.000 Qua-

dratmeter groRes Stiickgut-Terminal. AuRerdem ist das neue Logistikzentrum mit einem Gefahrgutlager von 1.300 Quadrat-

metern GroRe ausgestattet. Die gesamte Anlage entspricht den Sicherheitsstandards der »Technology Asset Protection

Association« (TAPA) fiir diebstahlgefdhrdete Waren. Die Anlage ist sowohl optimal an das Straennetz als auch an die Schiene

angebunden. BILK ist einer der groRten Logistikparks in Europa und zugleich eines der groRten europdischen Terminals fiir

intermodale Verkehre, das heiRt fiir die Verbindung von Schiene und StraRe.
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. . . Aauchireier Batnhot
Nichtraucherschutz wird bei der Bahn i -Grrrang Station
groB geschrieben
Idstein in Hessen ist unser tausendster rauchfreier Bahn- i Sty g R A s~ £
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hof. Im September 2002 wurde das Programm »Rauch- 5 ARt rT AR
freier Bahnhof« an zunichst 54 groReren Bahnhofen s B S i e

Sy, o el EATA R

gestartet. Dabei konnten die angestrebten Ziele -
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deutlich sauberere Stationen, eine Reduzierung der e T
> Marz Reinigungskosten und besserer Schutz von Nicht- L ify
rauchern - erreicht werden. Aufgrund dieser Erfolge
wird das Programm systematisch weitergefiihrt und
umfasst nun tausend Bahnhdfe. In rauchfreien Bahn-
hofen ist das Rauchen nur noch in ausgewiesenen
Raucherbereichen, Gastronomiebetrieben und speziel-
len Bereichen in den DB Lounges gestattet. In unter-
irdischen Stationen ist das Rauchen aus Sicherheits-
griinden grundsatzlich verboten. Alle rauchfreien
Bahnhafe sind mit entsprechenden Schildern und
Plakaten ausgestattet. Auch in den Fernverkehrs-

ziigen wurde der Anteil an Raucherplatzen seit Mitte
der 70er-Jahre kontinuierlich von 50 Prozent auf 20
Prozent reduziert. Damit kommen wir den Wiinschen
unserer Kunden nach, die immer seltener Raucher-
platze reservieren. Auch die Sitzbereiche von Bord-
restaurants der ICE- und IC-/EC-Ziige sind rauchfrei.
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Kooperationsvertrag mit der Bundeswehr um vier Jahre verldangert
Schenker tibernimmt fiir weitere vier Jahre die logistische Abwicklung fiir
das Zentrale bundeseigene Lager Heer (Zebel-H) der Bundeswehr in
Kaufungen bei Kassel. Bereits seit fiinf Jahren arbeiten wir im Auftrag der
Elektroniksystem- und Logistik-GmbH (ESG) fiir die Bundeswehr. In dem
Lager fiir zivile und militdrische Instandsetzung lagern auf 12.000 Quadrat-
metern standig mehr als 50.000 verschiedene Ersatzteile auf 12.000 Pa-
letten und in {iber 100.000 Kleinteilelagerpldtzen: von der kleinsten Stell-

feder bis zu tonnenschweren Getrieben und Panzerketten fiir den Leopard 2.
ESG und Schenker kdnnen aufgrund des Einsatzes modernster Software der
ESG, der eingesetzten IT-Landschaft des Lagerverwaltungssystems und
des Transportmanagements von Schenker rund um die Uhr an 365 Tagen im
Jahr die Lieferfahigkeit sicherstellen.
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Mobiler gastronomischer Service in Fernverkehrsziigen ausgezeichnet

Bereits seit 2004 setzen wir auf ausgewdhlten Streckenabschnitten erfolgreich mobile Verkaufer ein. Sie
offerieren den Reisenden direkt an ihrem Sitzplatz ein kleines Speisen- und Getrankeangebot. Im Sortiment
der so genannten Impulsverkaufer: Kaffee, Tee, Kaltgetranke, siie Riegel, Sandwiches und ofenfrische
Brezeln. In den Sommermonaten wird Eis verkauft. Der mobile gastronomische Service in unseren ICE-Hoch-
geschwindigkeitsziigen wird von der International Travel Catering Association (ITCA) in Kopenhagen mit
dem Goldenen Mercury Award ausgezeichnet. Der Mercury Award der ITCA wird seit 21 Jahren in fiinf Kate-
gorien in Bronze, Silber und Gold fiir innovative Servicekonzepte an Bord von Bahnen und Flugzeugen

verliehen.
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DB-Fahrradmietsystem »Call a Bike« startet in die neue Saison

Unser innovatives Fahrradmietsystem »Call a Bike« rollt in die Saison 2005, und die markan-
ten DB-Fahrrader gehoren ab sofort wieder zum Stadtbild von Berlin, Frankfurt am Main,
K6In und Miinchen. Das Mobilitatsangebot wurde im Oktober 2001 in Miinchen als Pilot-
projekt gestartet. Im Sommer 2002 wurde »Call a Bike« auf Berlin ausgeweitet. Im Mai
2003 kam als dritte Stadt Frankfurt am Main hinzu. Seit Juni 2004 werden die Rader auch
in KoIn vermietet. In allen vier Stadten hat »Call a Bike« in der Saison 2005 rund 92.000
Kunden, die rund 450.000 Fahrten mit unseren Radern unternehmen.

» www.call-a-bike.de
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Eisblock reist mit Schenker zum fiinften Kontinent
Schenker tibernimmt einen eher ungewéhnlichen Auf-
trag: zwdlf Tonnen Eis aus der Polarregion nach
Australien transportieren. Aufgeteilt in Eisblocke von
jeweils zwei Tonnen wurde die Sendung im nord-
schwedischen Jukkasjarvi abgeholt und nach Mel-
bourne verbracht. Die Eishlocke sind das Rohmaterial,
aus denen der Eisbildhauer Daniel Rosenbaum eisige
Kunstwerke erschafft, die jetzt in Melbourne ausge-
stellt werden. Auch Schenker wird Teil dieser vergang-
lichen Kunst sein. Bei einem Galadiner mit der schwe-
dischen Kronprinzessin Victoria sind einige Eisbhlocke,
die mit dem Firmenemblem von Schenker sowie dem
des »Icehotel«in Jukkasjarvi versehen sind, zu bewun-
dern, die im Laufe des Abends dahinschmelzen. Das
Icehotel in Lappland entsteht jedes Jahr im November
aus Eis und Schnee neu und halt bis zu einem halben

Jahr, bevor es schmilzt.
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100. DB ServiceStore startet Verkauf

In Bad Salzungen (Thiiringen) wird der 100. DB ServiceStore in Deutschland feierlich ercffnet.
Mit den DB ServiceStores zeigen wir mehr Prasenz in der Flache und bieten selbst auf klei-
neren und mittleren Bahnhofen eine neue Servicequalitat. Im DB ServiceStore finden unsere
Kunden, Anwohner oder Busreisende alles aus einer Hand. Das reicht von der Fahrkarte
liber Reisebedarf, frische Snacks, ein umfangreiches Zeitungs- und Zeitschriftenangebot
bis hin zu Tabakwaren und kleinen Geschenken. Bei den DB ServiceStores handelt es sich
um Franchisebetriebe selbststandiger Unternehmer, die ihr Geschaft eigenverantwortlich
fiihren. An den 100 Standorten sind bislang mehr als 400 Arbeitsplatze geschaffen worden.
Bis zum Jahresende werden es iiber 130 Standorte sein.
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Weitere Verbesserungen im deutsch-
franzosischen Schienengiiterverkehr

Louis Gallois, Prasident der SNCF, und Hartmut
Mehdorn, Vorstandsvorsitzender der DB AG, star-
ten im Rangierbahnhof K&ln die nachste Etappe
auf dem Weg zu einer verbesserten Interoperabi-
litat im deutsch-franzésischen Schienengiiter-
verkehr. Dazu wird von beiden Bahnchefs die
Rahmenvereinbarung der Interoperabilitt zu den
harmonisierten Betriebsvorschriften und koor-
dinierten Abfertigungsprozessen unterzeichnet.
Ab sofort werden zusatzlich zum Grenzbahnhof
Forbach/Saarbriicken auch alle {ibrigen Eisen-
bahngrenziibergange zwischen Deutschland und
Frankreich durchgangig im Giiterverkehr befah-
ren. Dabei kommen Mehrsystemloks zum Einsatz,
die fiir die Strom- und Signalsysteme beider Lan-
der geeignet sind. So konnen pro Zug bis zu zwei
Stunden Warte- und Abfertigungszeit an der Grenze
eingespart werden.
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Erfolgreicher Test-Giiterzug aus China nach Deutschland

Der erste Giiterzug aus China kommt nach nur 16 Tagen am Ziel seiner 9.814 Kilometer langen Reise durch die

Mongolei, Russland, WeiRrussland und Polen in Deutschland an und ist damit deutlich schneller als jede

Seeschiffsverbindung. Ziel des Probelaufs ist es, Erfahrungswerte und Daten iiber den produktionellen Ablauf

auf der direkten Bahnstrecke von China nach Russland {iber den so genannten Mongolischen Vektor (Ulan-

Bator-Brest, mit Verlangerung nach Deutschland) zu sammeln. Railion {ibernimmt den aufgrund der europa-

ischen Betriebsvorschriften an der weiRrussisch-polnischen Grenze in zwei Teile zerlegten Zug mit insgesamt

101 Containern und einer Lange von rund 1.000 Metern in Frankfurt/Oder und fahrt ihn im Nachtsprung nach

Duisburg Ruhrort Hafen.
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Ausweitung des Angebots am DB ServicePoint
Die DB Station&Service AG erweitert das Angebot am
DB ServicePoint: Reisende kdnnen jetzt direkt am
ServicePoint im Bahnhof ein Hotel buchen. Zudem

haben sie die Moglichkeit, Mitglied bei DB Carsharing, DB - Mobility Networks Logistics
unserem Mietwagenangebot, zu werden und je nach
Verfiigbarkeit ein Fahrzeug zu buchen. Damit wird der Attraktives Friihlingsangebot im Fernverkehr
DB ServicePoint als zentraler Anlaufpunkt fiir unsere Nach dem groRen Exfolg unserer Preisaktionen im letzten
Kunden im Bahnhof weiter aufgewertet. An groReren Jahr kdnnen unsere Kunden nun mit dem »Friihlings-Spezial«
Bahnhéfen besteht der Service sogar rund um die Uhr. glinstig mit der Bahn reisen: Fiir 29€ oder 39€, je nach

> Marz Verfiigbarkeit, ist das »Friihlings-Spezial« fiir eine Fahrt

in der 2. Klasse quer durch Deutschland erhaltlich. Tickets

nach Wien, Ziirich, Briissel und Amsterdam kosten 39€.
Das »Friihlings-Spezial« gilt ab allen Bahnhéfen in Deutsch-
land. Die Fahrkarten sind an einen festen Zug gebunden.
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Umfangreiche Mobilitats- und Logistik-
angebote fiir die BUGA

Im Rahmen der Bundesgartenschau (BUGA) 2005 in
Miinchen sind wir mit einer breiten Palette von

Yakutsks

> April Angeboten aktiv: Schenker leistet bereits im Vorfeld
wertvolle Arbeiten, unser Personenverkehr bietet
attraktive Mobilitdtsangebote wahrend der BUGA.
Schenker ist als Logistikdienstleister fiir den Transport
aller Pflanzen verantwortlich, die auf der BUGA zu

DB - Mobility Networks Logistics sehen sind. Bei Pflanzentransporten aus dem Ausland

wickeln wir gleichzeitig die Zollformalitaten ab. Nach

Schenker baut Netzwerk in Russland aus dem Ende der BUGA im Oktober sorgen wir dann fiir
Schenker baut in Russland ein eigenes Netzwerk fiir die Distribu- den sicheren Riicktransport der Gewdchse. Komplet-
tion nach Fahrplan auf: Zwischen den 20 gr6Rten Stadten - sowohl tiert wird das Konzept durch den Einsatz von Thermo-
im europdischen Teil des Landes als auch im Ural und in West- fahrzeugen fiir den Transport sensibler Pflanzen
sibirien - werden direkte Verbindungen hergestellt. Der reguldre sowie durch die kontinuierliche Nachschublogistik fiir
Verkehr wird sukzessive aufgenommen. In weiteren Schritten wird die den Jahreszeiten entsprechenden Ausstellungen.
das Netzwerk dann ausgeweitet. Sammel- und Verteilerverkehre Unser Personenverkehr unterbreitet den Besuchern
fiir kleinere Stadte werden {iber neue regionale Hubs abgewickelt. der BUGA preislich sehr attraktive Angebote fiir die
AuRerdem nehmen wir in Moskau ein neues, 5.000 Quadratmeter Hin- und Riickfahrt per Bahn. Einen besonderen Vor-
groRes Distributionszentrum in Betrieb, das als Zentral-Hub fiir das teil bieten wir dabei Familien: Kinder unter 15 Jahren
neue Distributionsnetzwerk fungiert und verkehrstechnisch giins- fahren in Begleitung ihrer Eltern oder GroReltern kos-
tig am Moskauer Ring liegt. tenlos.

» www.buga2005.de
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Schenker erdoffnet neues Terminal in Paris

Schenker passt seine Kapazitaten im GroRraum Paris der steigenden Nachfrage

an und er6ffnet ein neues Logistikterminal. Die Anlage umfasst 11.000 Quadrat-

meter Umschlagflache sowie 6.000 Quadratmeter Raum fiir Hochregallager.

Die Anlage entspricht den TAPA-Richtlinien fiir besonders hochwertige Giiter und

ist auch auf den Umgang mit Gefahrgut ausgelegt. Mit dem neuen Terminal

konnen wir der Nachfrage nach hochwertigen Logistikdienstleistungen noch

besser gerecht werden.
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75 Jahre Autoreisezug

Mit zwei besonders attraktiven Angeboten feiern wir am 1. April den 75. Geburtstag des Auto-
reisezugs. Erstmals am 1. April 1930 ermdglichte die Deutsche Reichsbahn die Aufgabe
von Autos als »Reisegepdck«. Heute verantwortet die 1996 gegriindete DB AutoZug GmbH
im DB Konzern alle Aktivitdten im Bereich der Auto- und Nachtziige. Dafiir hat sie fiir unsere
Kunden, die Stress und Stau links liegen lassen und bei Ubernachtfahrten wertvolle Zeit ge-
winnen wollen, ein kundenorientiertes, leistungsstarkes Angebot geschaffen, das auch
Verbindungen nach Frankreich, Italien, Osterreich und Kroatien umfasst. Im Jahr beférdert
die DB AutoZug rund 200.000 Fahrzeuge mit rund 400.000 Personen.

» www.db-autozug.de
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GroRauftrag fiir neue Busse

im Stadtverkehr

Die 23 regionalen Busgesellschaften
von DB Stadtverkehr gehen beim
Einkauf von Linienbussen neue Wege
und realisieren Ersatzbeschaffungen
erstmals durch eine gemeinsame
GroRbestellung von 192 Fahrzeugen
im Wert von iiber 42 Mio. €. Durch
die GroRbestellung erzielen wir Kos-
tenvorteile in siebenstelliger Hohe
und verbessern Qualitdt und Komfort
im offentlichen StraBenpersonen-

verkehr.
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Start der Modernisierung im Rangierbahnhof
Hagen-Vorhalle

Um den schienengebundenen Giiterverkehr im
Ruhrgebiet weiter zu starken, modernisieren wir
fiirrund 55 Mio. € den Rangierbahnhof Hagen-
Vorhalle. Zukiinftig konnen dann bis zu 200
Gliterwagen pro Stunde - und damit 25 mehr als
bisher - behandelt werden. Erreicht wird die
Leistungssteigerung durch den Einbau vollauto-
matisch arbeitender Brems-, Forder- und Steue-
rungstechnik in die 40 Richtungsgleise.
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DB Konzern begriiBt 1.100 junge Frauen im Rahmen des Girls’ Day 2005

Im Rahmen des Girls’ Day 2005 informieren sich 1.100 junge Frauen bei einem
vielfdltigen Programm iiber Berufe im DB Konzern. An iiber 60 Standorten konnen
Schiilerinnen der 5. bis 10. Klasse ICE-Werke besichtigen, Betriebsleitzentralen
besuchen, praktische Ubungen im Metall- und Elektrobereich durchfiihren und einen
Einblick in das Eisenbahngeschaft gewinnen. An einigen Standorten sind sogar
Mitfahrten auf einer Lok méglich. In unseren Aushildungszentren stellen Lehrlinge
ihren Beruf vor und informieren gemeinsam mit ihren Ausbildern iiber die Vielsei-
tigkeit der Bahnberufe. Auch von der Praxis eines modernen Logistikdienstleisters
kénnen sich die jungen Frauen einen Eindruck verschaffen: Einen Tag lang diirfen
sie das Tagesgeschéft hautnah miterleben und den Mitarbeitern in den Fachabtei-
lungen iiber die Schulter schauen.

» www.girls-day.de
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Joint Venture zwischen der russischen
Bahn und Railion gegriindet

Konkrete Schritte zu Verbesserungen in
der produktionellen und in der vertrieb-
lichen Zusammenarbeit werden von
Hartmut Mehdorn, Chef der Deutschen
BahnAG, und Gennadi Fadejew, Chef
der Russischen Bahn (RZD), auf der
Hannover Messe in Form eines Joint Ven-
tures vertraglich festgelegt. In einer
gemeinsamen Gesellschaft mit Sitz in
Moskau werden Produkte entwickelt,
die dem Kunden ein One-Stop-Shopping
ermdglichen. Zusatzlich sollen den Kun-
den Sonderleistungen wie Tracking

und Tracing, Verzollung, Lagerung und
Stérungsmanagement angeboten wer-
den. Gleichzeitig werden MaRnahmen-
pakete zur Verbesserung der Transport-
abwicklung beschlossen.
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Anmeldung mehr nétig.

BahnCard verzeichnet neuen Absatzrekord
Im ersten Quartal 2005 konnten wir mit insgesamt 918.000 BahnCards liber 230.000
BahnCards mehr verkaufen als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Damit werden zugleich
insgesamt 3,1 Millionen BahnCards von unseren Kunden genutzt. Das ist ein neuer Ab-
satzrekord. Wir sehen uns damit in unseren Bemiihungen bestatigt, die Attraktivitat der
BahnCard laufend weiter auszubauen. Dazu zahlen die kostenlose Nutzung und die weitere
Ausweitung des City-Tickets ebenso wie die im Februar und Marz angebotene kostenlose
Partnerkarte zur BahnCard 25. Fiir alle BahnCard-Kunden wurde zudem die Méglichkeit fiir
das Bezahlen per Lastschrift mit der BahnCard eingefiihrt. Beim Kauf einer Fahrkarte auf
www.bahn.de und iiber den telefonischen Reiseservice ist ab sofort keine schriftliche
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Der Wettbewerb auf der Schiene in
Deutschland funktioniert

Die Schiene hat sich 2004 im Wettbewerb insge-
samt gut behauptet. Im Personenverkehr und auch
im Gliterverkehr hat sie von anderen Verkehrs-
tragern Marktanteile zuriickgewinnen kdnnen.
Dies geht aus dem jetzt verdffentlichten vierten
Wetthewerbsbericht der Deutschen Bahn AG her-
vor. Dieser beinhaltet erstmals auch Themen wie
den intermodalen Wetthewerb und die europa-
ische Verkehrspolitik. In Deutschland sind inzwi-
schen 320 Eisenbahnverkehrsunternehmen zu-
gelassen, von denen 300 nicht zum DB Konzern
gehoren. Dies bedeutet einen neuen Hochstwert
seit Bestehen der Deutschen Bahn AG. Zudem
wurden noch nie so viele Trassenkilometer auf
dem Schienennetz in Deutschland zuriickgelegt.
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Porsche setzt auf Schenker

Beim Porsche-Lieferantentag wird Schenker in der Kategorie Dienst-
leistung mit dem »Porsche Supplier Award 2004« pramiert. Seit
Herbst 2003 produziert die Porsche AG in ihrem Werk in Leipzig die
Baureihe Carrera GT. Fiir den Transport der luxuriésen Sportwagen
vom Werk zu den neuen Besitzern ist Schenker verantwortlich.
Insgesamt befdrdern wir so jahrlich rund 300 Carrera GT auf dem
Lands Luft- oder Seeweg fiir Porsche. Komplettiert wird das Trans-
portangebot fiir alle Fahrzeuge von Porsche durch die so genannten
Touristenauslieferungen. Ausldandische Porsche-Kunden kdnnen
dadurch ihren Urlaub nutzen, um ihren neuen Wagen direkt im Leip-
ziger Werk abzuholen und anschlieRend mit ihrem neuen Porsche
Deutschland oder Europa zu erkunden. Vor ihrer Heimreise geben
sie das Fahrzeug an einem vereinbarten Ort ab, wir sorgen dann
fiir die sichere Uberfiihrung zu seinem Besitzer. Auch in Sachen an-
spruchsvoller Messe- und Eventlogistik vertraut Porsche auf unser
Know-how: Zur Detroit Motor Show 2005 beispielsweise flogen
wir Porsche-Fahrzeuge in die USA und beférderten daneben auch

noch die komplette Messeausstattung.

> Mai
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Railion Italia geht an den Start

Railion Italia wird die vierte Landesgesellschaft im
Railion-Verbund. Sie erganzt in Italien die bisherigen
Kooperationen mit Trenitalia, RailTractionCompany
(RTC) und Ferrovie Nord Cargo (FNC). Das Unterneh-
men verfiigt zum Start tiber einen Fuhrpark von sieben
modernen Dieselloks, der weiter ausgebaut werden
soll. Railion Italia hat seinen Sitz in Alessandria, im Zen-
trum des wirtschaftsstarken Raums um Mailand, Turin
und Genua, und fahrt in der Anfangsphase rund 50
internationale Giiterziige pro Woche. Diese werden in
den Bahnhdfen Luino, Domodossola und Chiasso an
Railion Deutschland und deren Partner BLS Cargo zum
Weitertransport {iber die Alpen bis nach Schweden
und in die Niederlande iibergeben.

» www.railion.it
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»Lidl-Ticket« iibertrifft alle Erwartungen

Um bisherige Nicht-Bahnfahrer besser erreichen
zu konnen, beschreiten wir neue Wege im Ver-
trieb und kooperieren beim Fahrkartenverkauf
erstmals mit einem Einzelhandelskonzern. Da-
mit platzieren wir ein Einsteigerangebot bewusst
auRerhalb unserer bisherigen Vertriebskanale.
Ein Fahrkartenheft mit zwei Tickets kostet insge-
samt nur 49,90€. Jede der beiden Fahrkarten
gilt fiir jeweils eine Fahrt in der 2. Klasse in ganz
Deutschland - und das bis zum 3. Oktober 2005.
Kinder unter sechs Jahren fahren kostenfrei
mit. Die Nachfrage nach diesem Angebot iiber-
trifft alle Erwartungen: Aufgrund des groen
Interesses bilden sich an zahlreichen Filialen be-
reits vor 8 Uhr lange Schlangen von Kunden.
Innerhalb der ersten Stunde nach Verkaufsstart
werden die meisten der mehr als eine Million
Fahrkarten verkauft.
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Siemens liefert mit Schenker nach Osteuropa

Siemens schickt jahrlich rund 33.000 Sendungen fiir Ungarn, Polen, Rumanien, Kroatien,
Bosnien, die baltischen Staaten und Albanien auf die Reise. Die Konsolidierung der Liefe-
rungen erfolgt von nun an in den Schenker-Geschéftsstellen Berlin, Friedewald, Hagen und
Niirnberg. In den Ziellandern werden die Waren von den jeweiligen Schenker-Landesgesell-
schaften (ibernommen und - sofern dies erforderlich ist - auch verzollt. Ausschlaggebend fiir
die Auftragsvergabe waren die attraktiven Laufzeiten sowie die Lieferqualitdt, die Schenker
fiir alle Osteuropatransporte garantieren kann. Wie in ganz Europa zdhlen wir auch jenseits
der Oder zu den filhrenden Logistikanbietern: In allen zehn EU-Beitrittsldndern gehort
Schenker zu den Top-3-Logistikdienstleistern.



DB - Mobility Networks Logistics

DB - Mobility Networks Logistics

Deutschlands junge Spitzenkdche begeistern im Speisewagen
Im Mai bieten wir unseren Kunden im Speisewagen kulinarische
Spezialitdten an, hergestellt nach Rezepten des Wiesbadener
Spitzenkochs Gerd Eis aus dem Restaurant Ente im Hotel Nas-
sauer Hof. Die Zusammenarbeit mit den »Jeunes Restaurateurs
d’Europex, einem Verbund von jungen Spitzenkdchen aus neun
europaischen Landern, startete im Dezember 2004 und ist heute
eine unserer erfolgreichsten Kooperationen im Gastronomie-
bereich. Monatlich haben im Durchschnitt allein 25.000 Gaste
Gerichte der Jeunes Restaurateurs bestellt. Die angebotenen
Gerichte konnen im Kochbuch »Deutschlands junge Spitzenkoche
kochen deutsch« nachgelesen und nachgekocht werden.

» www.jre.de

BMW setzt auch in Leipzig auf Schenker

In Leipzig feiert die BMW Group die offizielle Exr6ffnung
ihres neuen Werks. Bereits Ende 2003 hatte Schenker
den Zuschlag fiir die Lagerbewirtschaftung und Mon-
tageversorgung des neuen BMW-Werks erhalten. Seit
Mai 2004 sind unsere ersten Mitarbeiter in Leipzig
tatig. Im Marz dieses Jahres startete die Serienpro-
duktion der neuen 3er-Reihe. Unsere Leistungspalette
reicht dabei von Aufgaben im Wareneingang iiber
Einlagerung, Kommissionierung, Auslagerung und
Sequenzierung bis hin zur bedarfsgenauen Teilebereit-
stellung an der Montagelinie. So garantieren wir bei-
spielsweise einen storungsfreien und durchgehenden
Ablauf in den Ent- und Beladezonen der Wareneingan-
ge sowie an den LKW-Wartepldtzen innerhalb des
Werksgeldndes. Vervollstandigt wird unser Leistungs-

spektrum durch Aufgaben im Versand.
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Baubeginn der ersten Rohre des Katzenbergtunnels

Ausgestattet mit 3,2 Megawatt Leistung und einer Schubkraft von 8.600 Tonnen, setzt sich die erste der beiden Tunnel-

vortriebsmaschinen am Katzenbergtunnel in Bewegung. Dabei macht die Mischung aus Schubkraft und sich drehenden

Schneidradern das Gestein miirbe - der Bohrer kann so je nach geologischer Beschaffenheit bis zu 15 Meter pro Tag

zuriicklegen, wobei er ein Loch mit einem Durchmesser von {iber 11 Metern hinterldasst. Am Ende werden dann zwei

rund 9,3 Kilometer lange Rohren bis zu 110 Meter unter der Exrde durch den Berg fithren. Die Fertigstellung des voraus-

sichtlich rund 250 Mio. € teuren Tunnelrohbaus ist fiir das Jahr 2008 geplant. Der Katzenbergtunnel ist das groRte

Einzelbauwerk der Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel. Der viergleisige Ausbau der Rheintalstrecke ist fiir

den nationalen und internationalen Verkehr von herausragender Bedeutung. Die Arbeiten an der zweiten Réhre

starten im Oktober.
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Modernisierung des Hallendachs des Frankfurter Hauptbahnhofs abgeschlossen

Am Frankfurter Hauptbahnhof wurde das letzte Stiick der neuen, 25.000 Quadratmeter groRen DachauRenhaut aus Alu-
minium eingesetzt. Damit ist die Erneuerung der Dachoberflache jetzt abgeschlossen. Insgesamt verfiigt der Frankfurter
Hauptbahnhof iiber eine Dachoberflache von 50.000 Quadratmetern, eine Fldache so groR wie sieben FuRballfelder, die
jetzt wieder zu gleichen Teilen aus Glas- und geschlossenen Flachen besteht. Im Herbst 2003 war mit dem Abriss der alten
Dachhaut begonnen worden. Bis zur FIFAWM 2006™ sollen alle Arbeiten abgeschlossen sein. In die Exneuerung der fiinf denk-
malgeschiitzten Bahnhofshallen des Frankfurter Hauptbahnhofs werden insgesamt rund 117 Mio. € investiert.
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Weitere Fortschritte auf dem Weg zur barrierefreien Bahn DB - Mobility Networks Logistics

In Betlin stellen wir unser Programm zur Herstellung von Barrierefreiheit vor. Zahl-

reiche Behindertendachverbdnde und der Behindertenbeauftragte der Bundes- Attraktive Sommerangebote im Fernverkehr
regierung waren in die Entwicklung des Programms eingebunden, das zunachst bis Auch in diesem Sommer halten wir fiir unsere Kunden preis-
zum 31. Dezember 2009 gilt. In den vergangenen Jahren haben wir bereits viel werte Aktionsangebote bereit: "Sommer-Spezial« und
getan: Beim Redesign der 59 ICE-1-Ziige wird die Zahl der Rollstuhlpldtze erhéht. »Europa-Spezial«. Mit dem »Sommer-Spezial« kostet die
Unsere Bahnhofe sind eine wichtige Schnittstelle bei der Realisierung der barriere- einfache Fahrt 2. Klasse innerhalb Deutschlands - je nach
freien Reise. Im Rahmen von Neu- und Umbauten werden Stationen mit mehr als Verfiigharkeit - ab 29€. Kinder unter 15 Jahren fahren
1.000 Fahrgasten pro Tag schrittweise mit Aufziigen oder Rampen ausgeriistet, die in Begleitung ihrer Eltern oder GroReltern kostenlos mit.
Rollstuhlfahrern den barrierefreien Zugang zu den Bahnsteigen ermdglichen. Zusitzlich bieten wir mit dem »Sommer-Spezial Europa«
Optisch-taktile Bodenindikatoren erleichtern blinden und sehbehinderten Fahr- preiswertes Bahnfahren von allen Bahnhéfen Deutschlands
gasten die Orientierung. Zudem hieten wir mit unserer Mobilitdtsservice-Zentrale ab 39€ nach Briissel, Amsterdam, Ziirich, Wien und Prag.
eine spezielle Hotline fiir alle Fahrgdste, die wahrend ihrer Bahnfahrt auf Unter- Beim »Europa-Spezial« konnen unsere Kunden 37 umsteige-
stiitzung angewiesen sind. freie Direktverbindungen von neun deutschen Stadten in

» www.db.de/handicap europaische Metropolen ab 19 € buchen.
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Angebotsausweitungen im Fernverkehr

Zum »kleinen Fahrplanwechsel« am 12. Juni erweitern wir das Zugangebot auf
einigen stark nachgefragten Relationen. Vor allem auf der im Dezember 2004 in
Betrieb genommenen Ausbaustrecke Hamburg-Berlin erthdhen wir das Angebot
an Sitzplatzen. Hier hat sich die Nachfrage durch die Verkiirzung der Fahrzeiten
besonders erfreulich entwickelt. Mit einer durchschnittlichen Auslastung der
ICE und InterCity-Ziige von rund 50 Prozent liegt sie bundesweit an der Spitze.
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DB Konzern ist bereit fiir die FIFA WM 2006™

Der DB Konzern leistet seinen Beitrag dazu, dass der FIFA
Confederations Cup 2005 zum vollen Exrfolg wird und
somit eine erfolgreiche Generalprobe fiir die FuRball-WM
im kommenden Jahr ist. Schon Wochen vor dem Beginn
laufen die Arbeiten bei unseren Sportlogistik-Spezialisten
auf Hochtouren. In den FIFA-WM-Stadien Kéln, Frankfurt
am Main, Niirnberg, Leipzig und Hannover sorgen eigens
dafiir eingesetzte Schenker-Mitarbeiter fiir die Ausstat-
tung der Spielstatten mit technischem Equipment, sowohl
fiir die FIFA als auch fiir die Medien. Fiinf Sonder- und
viele Regelziige fahren wahrend des Confederations Cups
die Fans zu den Spielorten. Eine groRe Anzahl von Ser-
vicemitarbeitern informiert die FuBballfans dabei iiber

glinstige Fahrverhindungen und kurze Wege zum Stadion.

Spieler, Schiedsrichter und FIFA-Vertreter reisen piinkt-
lich und sicher mit den Fahrern von DB FuhrparkService
vom Flughafen zum Hotel sowie ins Stadion. Zu ihrem Spiel
gegen Tunesien fahren Spieler und Betreuer der deut-
schen Nationalmannschaft mit dem ICE 3 von Frankfurt

am Main nach Kéln.
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BahnCard 100 wird zur neuen »Mobility BahnCard 100« > Juni
Unsere Kunden mit einer BahnCard 100 werden noch mobiler: Ab sofort

konnen sie zu giinstigen Konditionen sowohl Autos von DB Carsharing als

auch unsere Mietfahrrader »Callbike« nutzen. In die »Mobility BahnCard

100« ist ein Chip integriert, mit dem sich Autos von DB Carsharing 6ffnen

lassen. Damit ist die Karte Schliissel fiir iiber 1.500 Autos an rund 90 Bahn-

hofen. Unser Mietfahrrad-Angebot »Call a Bike« gibt es in Berlin, Miinchen,

Ko6lIn und Frankfurt am Main. Wir bieten damit die erste bundesweite
Mobilitatskarte mit einem Angebot von Tiir zu Tiir: Nur mit der »Mobhility

BahnCard 100« konnen unsere Kunden Bahn, Fahrrad, Auto und viele

Nahverkehrsmittel mit einer einzigen Karte nutzen.
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Baubeginn fiir die zweite Rohre des Buschtunnels

Die neue, 711 Meter lange zweite Réhre fiir den Busch-
tunnel ist das grofte Einzelvorhaben beim Ausbau eines
Streckenabschnitts zwischen dem Aachener Hauptbahnhof
und der deutsch-belgischen Grenze. Durch die Ausbau-
malknahmen wird die Geschwindigkeit auf diesem Strecken-
abschnitt auf 160 Stundenkilometer erhéht. Dies kommt
insbesondere der international bedeutenden Hochge-
schwindigkeitsverbindung Paris-Briissel-Kéln beziehungs-
weise Amsterdam zugute. Nach gut 18 Monaten Bauzeit
soll der Tunnel zum Fahrplanwechsel 2007/2008 in Be-
trieb genommen werden. Insgesamt werden in den iiber
drei Kilometer langen Streckenabschnitt rund 50 Mio. €
investiert.
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Starke Leistung beim Opel IRONMAN GERMANY

In Frankfurt am Main findet der vierte Opel IRONMAN GERMANY statt. Mehr
als 2.000 Athleten aus iiber 40 Nationen kampfen sich durch die drei ver-
schiedenen Disziplinen: 3,8 Kilometer schwimmen, 180 Kilometer Rad fahren
und 42,2 Kilometer laufen. Schenker stellt dafiir die Absperrungen, Tribiinen,
Streckenmarkierungen sowie zehn Verpflegungsstationen bereit und iiber-
nimmt als Co-Partner der Veranstaltung auch die Logistik fiir die gesamte
Verpflegung der Sportler, damit diese an der Rad- und Laufstrecke mit aus-
reichend Getranken, Obst, Schwammen und Energieriegeln versorgt werden.
Dariiber hinaus kiimmern wir uns auch noch darum, dass die Sportler ihre
am Start zuriickgelassene Kleidung und Ausriistung am Ziel wieder ent-
gegennehmen konnen.

» www.ironman-germany.de
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Schenker gewinnt Transportauftrag

in Schweden

Fiir den europdischen Teil des weltweit tatigen
Chemiekonzerns Dow iibernimmt Schenker
ab Oktober die Auslieferung von Ddmmplat-
ten (Styrofoam) aus dem mittelschwedischen
Norrképing zu Dow-Kunden in Skandinavien
und Russland. Damit ist es uns gelungen, auf
einen Schlag fast das gesamte skandinavische
Transportaufkommen im Leichtgutsektor zu
gewinnen. Der Vertrag mit einer Laufzeit von
mindestens drei Jahren deckt nahezu samt-
liche Transporte der Hartschaumplatten ab
Norrképing ab. Insgesamt entspricht das Trans-
portaufkommen 2.100 LKW-Trailern pro Jahr.
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Einzigartiges Sicherheitsnetzwerk im europdischen Landverkehr aufgebaut
Mit nun 26 nach den hochsten Anspriichen der TAPA FSR (Freight Security Require-
ments) zertifizierten Logistikzentren in 17 europdischen Landern betreibt Schenker
das dichteste Sicherheitsnetzwerk im europaischen Landverkehr. Damit sind wir
Marktfiihrer unter den europdischen Logistiknetzwerken fiir den Schutz von dieb-
stahlgefahrdeten Giitern wie Unterhaltungselektronik, Sportbekleidung und Kos-
metik. Seit dem 1. Januar werden die Audits im Einklang mit den iiberarbeiteten FSR-
Anforderungen durchgefiihrt. Unsere Standorte in Budapest (Ungarn), Dresden
und Kelsterbach/Frankfurt (Deutschland), Kouvola (Finnland), Linz (Osterreich)
und Oslo (Norwegen) haben daraufhin in den letzten Monaten das A-Zertifikat
erhalten, den hochsten Standard im Hinblick auf Anlagen und Prozesssicherheit.
Kurzfristig wird das europdische Sicherheitsnetzwerk um fiinf Standorte erweitert:
Neben Barcelona (Spanien), Malma und Stockholm (Schweden) kommen auch
Paris (Frankreich) und Rotterdam (Niederlande) hinzu. Damit verfiigen wir als
einziger Logistikdienstleister im europdischen Landverkehr {iber ein derart hoch
entwickeltes Netzwerk von gesicherten Niederlassungen.
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Technische Meisterleistung: Biigelbriicken am Berliner Hauptbahnhof abgesenkt
Mit dem Umklappen der beiden Biigelbauten und dem Einschub des Nord-Siid-Dachs nimmt der Berliner Haupt-
bahnhof zusehends Gestalt an: Mehrere zehntausend Schaulustige beobachten das spektakulare Umklappen der Technische Details der Biigelbriicken

so genannten Biigelbriicken. Gehalten von dreiRig Zentimeter dicken Stahlseilen werden vier 70 Meter hohe

B Jede Briickenhdlfte ist 43,5 Meter lang,
21,4 Meter breit und 15 Meter hoch.

Tiirme auf einer Hohe von 23 Metern iiber ein Scharnier gekippt und wie Klappbriicken {iber dem Ost-West-Dach B Das Kippgewicht je Briickenhalfte betragt
abgesenkt, bis sie ihre zukiinftige Lage iiber den Gleisen erreicht haben. An zwei Wochenenden werden die 1.250 Tonnen: 800 Tonnen Stahl und 400

1.200 Tonnen schweren Briickenhdlften, die sich mit einer Geschwindigkeit von sechs Metern pro Stunde senken,

Tonnen Beton, 50 Tonnen wiegen Arbeits-
biihne und Hilfskonstruktion.

in ihre Position gebracht. Nach dem passgenauen Absenken der Briickenteile wird der nur zwei Zentimeter breite R ElIb e unclAbsenkvomichiunzenbestehcn
Abstand geschlossen. Zwischen die beiden Biigel wird anschlieRend das etwa 200 Meter lange Nord-Siid-Dach aus vier beziehungsweise acht Zugbiigeln
zuje 20 Seilen.

eingeschoben, und es beginnt der Fassaden- und Basisausbau der Biigelgebaude.

» www.hbf-berlin.de

1. Vertikale Montage der Biigelbauten

In einem ersten Schritt werden der Stahlbau und die
Betondecken der beiden BiigelfiiRe errichtet. Danach
werden die Biigelbriicken in die Hohe gebaut.
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2. Absenkung
Die Hub- und Senkvorrichtungen sind aktiv, um die
Briicken stabil zu halten. Ab 37 Grad wird nur noch

abgesenkt. Bei 31 Grad befindet sich der Schwerpunkt

der Briicken genau iiber dem Gelenk.

Nach dem Absenken bleibt ein zwei Meter
grolRer Abstand zwischen den Biigelbriicken
und dem Bahnhofsdach.

3. Fertigstellung des Rohbaus

Die so entstandenen Liicken werden mit Stahl-
tragern vervollstandigt. Der Zugverkehr wird wieder
freigegeben.

1d. 183 m

Absenkvorrichtung

Hubvorrichtung
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Schenker European Logistics Center in
Friedewald erdffnet

Schenker hat sein Leistungsspektrum am
Standort Friedewald weiter ausgebaut. In un-
mittelbarer Ndhe des nordhessischen Zentral-
Hubs er6ffnen wir das Schenker European
Logistics Center (SELC). Mit einer Flache von
15.000 Quadratmetern bietet das SELC eine
tiberdurchschnittlich hohe Kapazitdt. Unser
Angebot richtet sich an Kunden, die eine
schnelle und flexible Distribution ihrer Waren
bendtigen, aber {iber keine eigenen Lager-
kapazitdten verfiigen. Schenker ibernimmt
die Lagerung und bedarfsgerechte Verteilung
nach von den Kunden definierten Liefer-
fristen und Laufzeiten. Neben der Nachbar-
schaft zu unserem Zentral-Hub bietet das
SELC zahlreiche Wetthewerbsvorteile wie
Zustellung im Nachtsprung oder tagliche
Anbindungen an die wichtigsten europai-
schen Wirtschaftszentren. Gemeinsam mit
dem SELC gewinnt unser Zentral-Hub eine
ganz neue Qualitatsdimension: Es wird zur
europdischen Transitdrehscheibe mit
kundenorientierten Mehrwertleistungen.
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Neues Sicherheitszentrum in Betrieb genommen
In Berlin wird das neue »Sicherheitszentrum Bahn«
in Betrieb genommen. Zukiinftig arbeiten hier insge-
samt 30 Mitarbeiter der Konzernsicherheit Hand in
Hand mit Beamten der Bundespolizei. Kurze, direkte
Informations- und Kommunikationswege erméglichen
es, bei akuten Gefahrdungen noch schneller und
direkter hoheitliches Handeln und unternehmerische
Sicherheitsvorsorge zum Wohle der Reisenden zu
biindeln und die Krafte von Polizei und Konzern opti-
mal zu vernetzen. So kénnen wir die Sicherheit fiir
Kunden, Mitarbeiter und das Unternehmen weiter
erhéhen.
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Erneuerung der Anlagen im Seehafen Rostock

Mit der Sanierung der Gleisanlagen im Rostocker See-
hafen bieten wir eine moderne, bedarfsorientierte Infra-
struktur fiir den Giiterumschlag zwischen Seeschifffahrt
und Schiene. Rund 36 Mio. € werden in den kommenden
Jahren investiert. Die MaBnahme umfasst dabei das
Verlegen von etwa 38 Kilometern neuen Gleisen und den
Einbau 91 neuer Weichenverhindungen. Dariiber hinaus
werden wir die Anlagen mit neuer Leit- und Sicherungs-
technik ausriisten und fiir den Neubau der elektrischen
Energieversorgung vier Transformatorstationen mit einer
Leistung von 1,2 Megawatt errichten. Gleichzeitig star-
tet der Ausbau der Verkehrsanlagen auf dem Terminal
fiir den Kombinierten Ladungsverkehr durch die Hafen-

Entwicklungsgesellschaft.
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Aus 1 mach 3 - der ICE 1 wird

modernisiert

1991 begann mit dem Einsatz des ICE 1 ein neues
Bahnzeitalter. Rund 400 Millionen Kilometer - die
dreifache Entfernung von der Erde zur Sonne - hat
die ICE-1-Flotte seitdem zuriickgelegt. Triebzug 111
»Nirnberg«ist nun der erste, der seine Fahrgdste
im neuen Design empfangt. Der Zug wurde zu-
ndchst vollstandig entkernt. Danach rollte er ins
Werk Niirnberg, wo er sowohl technisch tiberholt
und aufgearbeitet wurde als auch mit neuen Sit-
zen und einem dem ICE 3 angepassten Design aus-
gestattet wurde. In jedem der zwolf Wagen eines
Triebzugs mussten dafiir rund 12.000 Kompo-
nenten aus- und wieder eingebaut sowie je nach
Bedarf gereinigt, aufgearbeitet oder ersetzt wer-
den. Im Rahmen unseres groRen Modernisierungs-
programms modernisieren wir bis 2008 alle 59
ICE-1-Ziige von Grund auf. Im Zentrum steht dabei
das Innenleben der Fahrzeuge: Mit neuer Farb-
gebung, modernen Sitzen, Tischen und Boden-
belagen passen wir die Ausstattung dem Design
des ICE 3 an. Das betrifft auch Restaurant und
Bistro. Unsere Kunden erwarten so zahlreiche
Verbesserungen bei Komfort und Setvice. Da die
neuen Fahrgastsitze wesentlich raumsparender
sind, kann die Sitzplatzzahl in den zw&lf Wagen
um rund 60 Platze erhoht werden. Durch das
Redesign werden die 59 Triebziige fiir weitere zehn
bis 15 Betriebsjahre fit gemacht.
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Schenker gewinnt Ausschreibung der METRO fiir die Ukraine

Die Zusammenarbeit von METRO und Schenker hat bereits eine erfolgreiche Tradition. Seit
viereinhalb Jahren ist Schenker fiir METRO in Polen als Logistikdienstleister aktiv. Vor vier
Monaten hat Schenker den Service fiir METRO in Russland aufgenommen. Uber das Schenker-
Netzwerk gelangen Waren und die entsprechenden Informationen von den Lieferanten
»just in time« zu den METRO-Supermarkten. Die erfolgreiche Zusammenarbeit bei Projek-
ten in Polen und Russland hat nun bei der Entscheidung, Schenker mit der inlandischen
Distribution von METRO in der Ukraine zu beauftragen, eine wesentliche Rolle gespielt. Ein
eigenes Netzwerk fiir die flichendeckende Verteilung wird dazu bereits von unseren Spe-
zialisten aufgebaut. Die Ukraine gehort mit rund 48 Millionen Einwohnern zu den besonders
interessanten Zukunftsmarkten in Osteuropa.
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Herausforderung Weltjugendtag mit Bravour gemeistert

Geschaftsfeldiibergreifend hat sich der DB Konzern auf den XX. Weltjugendtag (WJT) vorbereitet.
Allen Besuchern des WT bieten wir schon im Vorfeld attraktive Preisangebote: Mit dem W|T-
Spezial ab 39 € und dem W)T-Gruppen-Spezial ab 29 € kdnnen die Pilger preisgiinstig zu diesem
Ereignis fahren. Schenker befordert aus ganz Deutschland Zeltmaterial fiir den Ausbau eines
groRen Zeltlagers fiir etwa 5.000 junge Pilger auf den Rheinwiesen nach Diisseldorf. Die Heraus-
forderungen fiir uns und die Verkehrsinfrastruktur wahrend des W)T sind enorm und erreichen
ihren Hohepunkt nach der Abschlussmesse. Dort spricht Papst Benedikt XVI. vor rund einer Million
Jugendlichen auf dem Marienfeld bei K6In. Wie an den fiinf Tagen zuvor zeigen die Bahner enormen
Einsatz: Rund 1.000 Mitarbeiter stehen an 25 Stationen bereit. Direkt nach Beendigung der
Messe lauft der Riickreiseverkehr vom Bahnhof Horrem an. 27 Sonderziige des Fernverkehrs
und 400 Nahverkehrsziige setzen wir dafiir ein, 140 beziehungsweise 1.250 Ziige sind es wahrend
des WJT insgesamt. Wir sorgen so mit dafiir, dass der W)T zu einem groRen Fest fiir die Jugend
der Welt wird.

» www.wjt2005.de
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Ausgekliigeltes Entsorgungskonzept fiir Altschotter erfolgreich umgesetzt

Im Auftrag der DB Netz AG bringt Stinnes Freight Logistics mit einem ausgekliigelten
Entsorgungskonzept die erste Charge Altschotter von 60.000 Tonnen auf dem ehemaligen
Hauptgiiterbahnhof Frankfurt am Main schneller als geplant per Bahn zum Entsorger.
Hierbei werden arbeitstaglich zwei Ganzziige von Railion mit jeweils 1.815 Tonnen
Schotter auf dem speziell fiir den Riickbau vorgesehenen Verladegleis im Hauptgiiter-
bahnhof beladen und abgefahren. Der Altschotter wird dann zu den 273 Kilometer
entfernten Vereinigten Schotterwerken in Stolberg transportiert, dort gereinigt und
recycelt. Als so genannter Recyclingschotter findet er spater Wiederverwendung in

anderen Gleisbaustellen.

> September
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Neues Logistikzentrum in China nimmt Betrieb auf

In Anwesenheit von Vertretern aus Wirtschaft und Politik er6ffnet Schenker ein neues Logistikcenter in Peking. Das multifunktionale
Terminal verfiigt iiber 13.000 Quadratmeter Lagerflache, mehr als 10.000 Palettenstellpldtze sowie 13 Verladedocks und ist das
modernste Logistikcenter in der chinesischen Hauptstadt. Es bietet neben Luft; Seefracht- und Landverkehrsdienstleistungen
malgeschneiderte Logistiklosungen vor allem fiir Kunden der Hightech-, Elektronik- und Automobilindustrie. Schenker ist seit
den 70er-Jahren auf dem chinesischen Markt aktiv und hat sein Netzwerk, das mehr als 30 Reprasentanzen umfasst, seitdem
kontinuierlich ausgebaut. Unsere chinesische Tochtergesellschaft verfiigt neben der A-Lizenz zur Abwicklung des internationalen
Frachtverkehrs iiber Lizenzen fiir Zollabfertigung, LKW-Verkehre, Luftfracht und offenes Zolllager. Wir sind damit einer der wenigen

Anbieter, die samtliche Transport- und Logistikdienstleistungen in China in eigener Regie durchfiihren kénnen.
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o Bahnstart fiir 2.700 Jugendliche

. Mit bundesweiten BegriiBungsveranstaltungen
beginnen 2.300 Schulabganger bei uns ihre Aus-
bildung oder ihr Studium an der Berufsakademie.
Zusatzlich wird das im letzten Jahr mit 120 Platzen
gestartete einjahrige Praktikantenprogramm
»Chance plus«in diesem Jahr deutlich ausgewei-
tet: Rund 400 bedingt ausbildungsfahigen Ju-
gendlichen, die keinen Ausbildungsplatz finden
konnten, bieten wir ab Oktober eine Perspektive

fiir den Einstieg in eine Ausbildung und die Be-
schaftigung. Als einer der groRten Ausbilder in
Deutschland sehen wir uns in einer gesellschafts-
politischen Verantwortung fiir die junge Gene-
ration und leisten mit unseren vielfaltigen Aus-
bildungsaktivitaten einen wesentlichen Beitrag

DB - Mobility Networks Logistics zur Verbesserung der Ausbildungssituation in

Deutschland und zur Nachwuchssicherung in der
Logistikzentrum in Schlesien verstarkt europdisches Netzwerk Verkehrsbranche.
Die Niederlassung Kattowitz ist eine der groRten und wichtigsten des
Schenker-Netzwerks in Polen. Das neue Logistikzentrum mit 79 Ladetoren
auf einer Grundflache von 111.000 Quadratmetern ermdglicht einen
schnellen Sendungs- und Informationsfluss. Damit wird die Verweildauer
der Giiter im Lager reduziert. Das Terminal erfiillt alle Sicherheitsansprii-
che und verfiigt iiber eine sehr gute Verkehrsanbindung an die {ibrigen Wirt-
schaftsregionen in Schlesien und im ganzen Land. Schenker betreibt in
Polen ein IT-gestiitztes Netzwerk von 17 Terminals und Logistikzentren mit
mehr als 200 regelmaRigen Verbindungen zwischen den wichtigsten Wirt-

schaftsregionen.
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ICE-3-Zulassung fiir Frankreich vor dem
Abschluss

Eine entscheidende Etappe auf unserem
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Weg zum europdischen Hochgeschwindigkeits-

Schenker erneut Logistikpartner des real,- BERLIN-MARATHON

verkehr steht vor dem Abschluss: Mit den
letzten Messfahrten auf der rund 280 Kilo-

Als Logistikpartner fiir ein GroRereignis stellt Schenker wieder einmal seine Kompetenz meter langen Strecke in Stidfrankreich zwi-

in Sachen Sport- und Eventlogistik unter Beweis. In einem zwei Kilometer langen schen Lyon und Aix-en-Provence mit Geschwin-
Fahrzeugkonvoi aus knapp 100 LKW und 51 Wechselbriicken - dem 1angsten rollenden digkeiten von bis zu 320 Kilometern pro
Kleiderschrank der Welt - werden die Kleidersacke der Teilnehmer des real,- BERLIN- Stunde beenden wir den praktischen Teil fiir
MARATHON verwahrt. Die Versorgungslogistik umfasst daneben sowohl die Lage- die Zulassung des ICE 3 in Frankreich. Die
rung und punktgenaue Distribution der gespendeten Getranke, Vitamin-Snacks und wichtigste Erkenntnis aus der Testserie ist,
Auszeichnungen als auch die Nachsorge fiir die Sportler. So liefern wir fiir die Teil- dass die Technik des ICE 3 den landesspezifi-
nehmer des Marathons Medaillen, Blumen und Warmefolien »just in time« an die schen Anforderungen in Frankreich gerecht
Ziellinie. wird. Gleichzeitig werden notwendige ergan-

» www.berlin-marathon.de

DB - Mobhility Networks Logistics

DB Regio erzielt sehr gute Ergebnisse bei

der Kundenzufriedenheit

Unser Nahverkehr erzielt in 2005 sehr gute Exrgebnisse bei
der Kundenzufriedenheit. In der von Infas durchgefiihrten
Studie erhalt unser Nahverkehr von im Schnitt knapp 50 Pro-
zent der Befragten die Note Eins oder Zwei. Die gute Be-
wertung ist vor allem auf die verbesserten Basisleistungen
wie Information, Service, Piinktlichkeit sowie die gestie-

gene Fahrzeugqualitat zuriickzufiihren.

zende MaRnahmen zur Adaption der Fahr-
zeuge fiir das franzdsische Schienennetz her-
ausgearbeitet. Damit wird der Weg frei fiir

den Einsatz des ICE 3 im deutsch-franzdsischen
Schienenverkehr, der 2007 mit einer direk-
ten Verbindung zwischen Paris-Ostfrankreich-
Frankfurt/Stuttgart von uns und der SNCF
eroffnet wird.
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Komfort und Service im Fernverkehr

europaweit Spitze

Eine internationale Studie zu Ausstattung, Catering und Service
im Eisenbahnfernverkehr der Marketingberatung Actima AG
belegt, dass wir bei Service und Angebot auf der Schiene europa-
weit fiihrend sind. 18 Monate lang untersuchte Actima 29 europa-
ische Bahngesellschaftenin 21 Landern. Dabei wurden 33 Service-
und Komfortkriterien identifiziert, wobei die Schwerpunkte auf
der Bordgastronomie, der Kundeninformation, der Telekommuni-
kation, der Sauberkeit, der Bequemlichkeit, dem Unterhaltungs-
angebot und dem Service fiir mobilitatseingeschrankte Reisende
lagen. Die ersten drei Pldtze belegen unsere Service- und Kom-
fortangebote im ICE 3, im ICET und im ICE 2. Auf den weiteren Plat-
zen folgen Fernziige aus Spanien, Schweden, Finnland und Portugal.
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Besseres Parkangebot am Bahnhof mit DB BahnPark

Die DB Station&Service AG und die Contipark International vereinbaren im Rahmen
einer Kooperation die Griindung des Gemeinschaftsunternehmens DB BahnPark
GmbH. DB BahnPark soll durch ein besseres Parkangebot die Reisekette vervollstan-
digen und wird Parkhduser und Parkflachen im unmittelbaren Umfeld von Bahn-
hofen planen, entwickeln und betreiben. Sie wird sich dabei zundchst auf 460 groRe
und mittlere Bahnhdofe konzentrieren. Mit dieser Kooperation wollen wir den Be-
trieb von bahnhofsnahen Parkflachen optimieren, die Angebote vereinfachen und
mit einem einheitlichen Produktauftritt iibersichtlicher gestalten. Die Schaffung
eines besseren Angebots an Parkmdglichkeiten am Bahnhof ist Teil unserer Strategie,
den Kunden nicht nur die Bahnfahrt, sondern eine komplette Reisekette anzubieten.
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2000 Jahre alte Exponate aus Herculaneum gehen
mit SCHENKERart auf Reisen

Erstmals gibt es auRerhalb Italiens eine Ausstellung liber
den Nachbarort Pompejis: »Die letzten Stunden von
Herculaneum« heilt die Wanderausstellung, deren erste
Station von Mai bis August Haltern am See in Westfalen

war. Beim Transport von 69 Ausstellungsstiicken haben
unsere Museumslogistiker mit der Kunstspedition Borghi

zusammengearbeitet. Von Sicherheitsfahrzeugen eskor- DB - Mobility Networks Logistics

tiert kam der 18 Meter lange Transporter nach drei Tagen

Fahrt in Deutschland an. Dariiber hinaus mussten Leih- Tragodie in Niirnberg - wertvolle historische

gaben aus Salzburg, St. Pélten und Wien sowie aus Dresden, Lokomotiven verbrannt

Meilen, Berlin, Dessau, Karlsruhe, Rostock, Bonn und Ein Feuer in einem AuRendepot des Niirnberger DB Museums
Diisseldorf befordert werden. Nun wird die Ausstellung im zerstort in der Nacht zum 18. Oktober viele historische Fahr-
Pergamonmuseum in Berlin aufgebaut. Fiir das fachge- zeuge. 25 Loks und historische Wagen brennen véllig aus oder
rechte Ein- und Auspacken der Exponate vor Ort stehen werden von dem herabstiirzenden brennenden Dach begraben.
jeweils vier Kunstexperten von Schenker sowie zwei Res- Darunter ist auch der originalgetreue Nachbau des »Adler,
tauratoren des Museums zur Verfiigung. Beim Transport der ersten betriebsfahigen Lok in Deutschland. Das Original des
der wertvollen Objekte setzen wir maRgeschneiderte »Adler« erdffnete im Jahr 1835 auf der Strecke Niirnberg-Fiirth
Verpackungen, Klimasafes und spezielle Transportrahmen das Eisenbahnzeitalter in Deutschland. Deshalb soll der Wieder-
und Innenverpackungen - die alle den spezifischen Vor- aufbau des »Adler« in unserem Spezialwerk Meiningen (Thii-
gaben von Restauratoren entsprechen - sowie modernste, ringen) bis zum Jahr 2010 abgeschlossen sein, damit er spates-
klimatisierte Kunsttransporter ein, die die mechanische > Oktober tens zum 175-jahrigen Jubildum der ersten Eisenbahn in

und thermische Beanspruchung der Kunstwerke wahrend Deutschland wieder einsatzbereit ist.

des Transports reduzieren. » www.db.de/dbmuseum

» www.herculaneum-ausstellung.de
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Weimar und Mannheim Hauptbahnhof sind die Bahnhofe des Jahres

Der Hauptbahnhof Mannheim und der Bahnhof Weimar sind in Mannheim fiir ihren
vorhildlichen Reiseservice aus der Sicht des Kunden mit dem Preis »Bahnhof des
Jahres« ausgezeichnet worden. Die Allianz pro Schiene, das Biindnis zur Férderung
des umweltfreundlichen und sicheren Schienenverkehrs in Deutschland, vergibt
diesen Preis zum zweiten Mal. Dabei wird jeweils ein kleinerer und ein groRerer
Bahnhof pramiert, der aus Kundensicht vorbildlich ist oder sich durch ein innovati-
ves Konzept auszeichnet. Die Jurymitglieder lobten insbesondere die hervorragende
Erreichbarkeit des Mannheimer Bahnhofs und die vorbildlichen Bus-Informationen
auf dem Bahnhofsvorplatz in Weimar. Basis fiir die Vorauswahl der getesteten Bahn-
hofe waren Kundenbefragungen von Infas, bei denen beide Stationen Bestnoten
fiir Service, Sauberkeit und Freundlichkeit der DB-Mitarbeiter erhielten.
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Green Cargo und Railion bauen
Zusammenarbeit aus

Die schwedische Giiterbahn Green Cargo AB und
die Railion Deutschland AG vereinbaren, ihre
Zusammenarbeit im internationalen Schienen-
giiterverkehr zu intensivieren. Ziel beider Partner
ist es, die Qualitdt der Schienengiitertransporte
in Europa, vornehmlich auf der Achse Schweden-
Deutschland-Italien, zu steigern. Neben der Ver-
besserung der Transportqualitdt soll auch eine
hohere Kosteneffizienz in der Produkterstellung
erzielt werden. Zudem soll das Wagenmanagement
optimiert werden, um zum einen die Auslastung
des Fuhrparks zu steigern und zum anderen den
Kunden via »Track und Trace« aktuelle Statusinfor-
mationen zu ihren Transporten bereitstellen zu
konnen. Jahrlich werden iiber drei Millionen Ton-
nen im Wechselverkehr zwischen Schweden und
Deutschland auf der Schiene transportiert. Seit
2001 verzeichnet der deutsch-skandinavische
Schienengiiterverkehr einen positiven Wachstums-
trend von jahrlich iiber fiinf Prozent. Die Trans-
porte werden hauptsdchlich im Einzelwagenverkehr
abgewickelt. Ein wesentlicher Teil der {iber die
Schiene zwischen Skandinavien und Deutschland,
aber auch bis nach Italien transportierten Waren
kommt aus den Bereichen Stahl, Automobil,
Papier und Zellulose.
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DB Carsharing zieht neue Kunden an

Unser Mietwagenangebot DB Carsharing wird immer beliebter und verzeichnet einen
deutlichen Kundenzuwachs: Im bisherigen Jahresverlauf haben sich rund 6.000 Neukunden
registrieren lassen. Damit ist die Kundenzahl bei DB Carsharing unter Einbeziehung der
regionalen Vertragspartner, deren Kundenbetreuung durch DB Carsharing erfolgt, auf rund
57.000 angewachsen. DB Carsharing bietet 1.800 Fahrzeuge in mehr als 80 Stadten an.
Die Stellplatze befinden sich direkt an den Bahnhofen. Das Angebot richtet sich nicht nur an
Bahnkunden, sondern vor allem auch an jene Kunden, die keinen eigenen PKW benétigen,

aber dennoch fiir Transporte, Einkaufsfahrten oder Kurzurlaube auf ein Auto zuriickgreifen

mochten.

» www.db-carsharing.de
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Schenker baut Marktposition in Norwegen aus

Schenker iibernimmt die auRenstehenden Anteile an der bisherigen
Beteiligungsgesellschaft Linjegods AS in Norwegen. Linjegods
istin Norwegen einer der Marktfiihrer. Das Unternehmen ist auf
nationale Distribution spezialisiert, bietet hoch entwickelte
Systemldsungen, die auf die Bediirfnisse von Geschaftskunden
zugeschnitten sind, und hat ein dichtes Netzwerk von mehr als

20 Standorten in Norwegen. Rund 1.100 Mitarbeiter erwirtschaften
einen Umsatz von mehr als 250 Mio. € pro Jahr. Mit Linjegods
wird unsere Stellung im skandinavischen Markt weiter gestarkt.

» www.linjegods.no
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Neuer Service im DB ReiseZentrum

Mit der Einfiihrung von Empfangschefs in den DB ReiseZentren etablieren wir ein weiteres Angebot zum Ausbau des

Kundenservices in den 38 wichtigsten Reisezentren. Die Empfangschefs begriiRen unsere Kunden beim Betreten

des Reisezentrums. Sie kdnnen haufig schon Fragen kldren, ohne dass sich der Kunde in die Schlange einreihen muss,

oder sie leiten den Kunden gleich zu den DB-Automaten weiter. Dort werden unsere Kunden oft von so genannten

Automaten-Guides betreut. Der Exfolg der auf Dauer angelegten Aktion: Die Wartezeiten werden spiirbar reduziert

und die Zufriedenheit der Kunden erhéht. Die rund 450 DB ReiseZentren sind der wichtigste unserer sieben Vertriebs-

wege: Sie sorgen fiir knapp 40 Prozent der Einnahmen im Personenverkehr.

> Oktober



> November
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Attraktive Herbstangebote im Fernverkehr

Auch in der kiihlen Jahreszeit haben wir wieder ein attraktives Angebot fiir unsere Kunden: Mit dem »Herbst-Spezial« kdnnen

unsere Kunden schon ab 29€ im ICE oder InterCity durch Deutschland reisen. Besonders giinstig reisen diesmal kleine Gruppen,

denn bis zu vier Mitfahrer zahlen jeweils nur 19€. Aufgrund der starken Nachfrage weiten wir das Angebotskontingent bereits

kurz nach Verkaufsstart um weitere 200.000 Platze aus. Mit dem »Herbst-Spezial« setzen wir so unsere Reihe erfolgreicher Aktions-

preise fort, nachdem wir bereits von unserem »Sommer-Spezial« rund eine Million Fahrkarten verkauft haben.

DB - Mobility Networks Logistics
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Bundesweit erstes DB Mobility Center eroffnet

In Frankfurt am Main er6ffnen wir das bundesweit erste DB Mobility
Center. Zukiinftig werden hier das komplette Bahnsortiment, die
Produktpalette von Ameropa, Angebote von DB Carsharing und dem
DB-Fahrradmietsystem »Call a Bike« sowie Produkte des BahnShops
verkauft. Die Kunden erhalten zudem auf Wunsch eine umfassende
Mobilitatsberatung. Mit der Ex6ffnung des DB Mobility Centers er-
gdnzen wir unsere bestehenden Vertriebswege. Wir wollen damit vor
allem die Menschen erreichen, die bisher nicht Bahn fahren. Das
Vertriebsnetz von Verkaufsstellen mit persénlicher Bedienung wird so
ausgebaut und die Marktprasenz verstdrkt. Bereits heute verfiigen
wir liber eine Vielzahl an Vertriebswegen: AuRer in den DB ReiseZentren
und den DB Agenturen gibt es Fahrkarten am Automaten, im Internet,
liber das AboCenter, telefonisch {iber unser CallCenter sowie im Zug.

Fiinf Jahre ICE International

Vor fiinf Jahren, im November 2000, starteten die Deutsche Bahn und die Nederlandse
Spoorwegen den grenziiberschreitenden ICE-Verkehr zwischen Kln und Amsterdam.
Anldsslich des fiinfjahrigen Jubildums bieten wir unseren Kunden ein Geburtstags-
Sonderangebot: fiir nur 5€ in der 2. Klasse von Koln, Diisseldorf, Duishurg oder Ober-
hausen nach Amsterdam. Der ICE International hat sich zu einem unserer erfolgreichsten
internationalen Fernverkehrsangebote entwickelt. Bislang nutzten iiber 4,8 Millionen
Fahrgaste die direkte Verhindung. Mit Inbetriebnahme der Neubaustrecke Kéln-Rhein/
Main wurde das Angebot bis nach Frankfurt am Main ausgeweitet.
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Deutsche Eisenbahn-Reklame an Stroer verkauft
Im Rahmen der weiteren Fokussierung unseres Kon-
zernportfolios verkaufen wir unsere Werbetochter
Deutsche Eisenbahn-Reklame GmbH (DERG) an den
deutschen Marktfiihrer Strder. Die rund 270 Mitar-
beiter der DERG erhalten eine Beschdftigungsgarantie
bis zum Jahr 2010. Die DERG betreibt AuBenwerbung
an Ziigen, auf Bahnhofen und an Briicken mit einem
Jahresumsatz von rund 80 Mio. €. Stroer verfiigt nach
eigenen Angaben in Deutschland iiber rund 170.000
Werbeflachen.

» www.derg.de
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Pilotzug demonstriert Leistungsfihigkeit der Schiene von Berlin nach Moskau

Auf dem Giiterbahnhof Seddin bei Berlin geben vier europdische Bahnen das Startsignal fiir einen
auRergewohnlichen Giiterzug: In nur dreieinhalb Tagen - und damit erheblich schneller als der
LKW - soll er die 1.800 Kilometer zwischen der deutschen und der russischen Hauptstadt {iberwin-
den und damit den Warentransport zwischen Deutschland, Polen, Weirussland und der Russischen
Foderation deutlich beschleunigen. Der 600 Meter lange, rund 1.600 Tonnen schwere und bis zu
100 Stundenkilometer schnelle Zug in Richtung Russland hat Container, Automobile und palettierte

Waren an Bord. Bereits nach drei Tagen erreicht der Zug piinktlich sein Ziel.

DB - Mobility Networks Logistics

BAX Global verstarkt Position in Asien und Amerika

Die Deutsche Bahn AG schlieft einen Kaufvertrag (iber den Erwerb von 100 Prozent der Geschdftsanteile der BAX
Global Inc. in Delaware, Kalifornien, mit dem US-Unternehmen The Brink’s Company. Damit starken wir unsere Position
als internationaler Logistikdienstleister in den wesentlichen Wachstumsmarkten im asiatisch-pazifischen Raum
sowie in China und den USA. Zudem werden wir unsere Marktposition in der Luft- und Seefracht deutlich ausbauen
konnen. Die Akquisition von BAX passt so exakt zu unserer strategischen Ausrichtung und erganzt ideal das Geschafts-
profil von Schenker. Mit der Vollendung dieser Transaktion nehmen wir auch eine weltweit fiihrende Position im Bereich
Transport und Logistik ein. Das Closing wird im Januar 2006 vollzogen.

» www.baxglobal.com




> November
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DB Regio gewinnt wichtige Ausschreibungen

Mit dem Dieselnetz Niirnberg, der Strecke Niirnberg-
Ingolstadt-Miinchen und der Ostseekiiste kann DB Regio
im Jahr 2005 drei wichtige Ausschreibungen fiir sich ent-
scheiden. Zudem gelingt es uns, Leistungen im Wettbe-
werb zuriickzugewinnen, die wir zuvor verloren hatten.
Ein Beispiel dafiir ist der Nahverkehr zwischen Hamburg
und Flensburg, der ab Dezember von uns unter der Marke
Schleswig-Holstein-Express gefahren wird.
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Schenker iibernimmt Logistik fiir das »Volvo
Ocean Race 2005-06«

Die Volvo Ocean Race ist eine der weltumspannen-
den sportlichen Herausforderungen. Diese be-
deutendste Regatta der Welt wird neun Monate
dauern und dabei fiinf Kontinente verbinden.
Schenker wird im Rahmen dieses Events globale
Logistiklosungen und Dienstleistungen erbrin-
gen, darunter Luft- und Seefracht, Landverkehr,
Zollabfertigung, das Handling des Materials,
Lagerdienstleistungen, Ersatzteilversorgung
sowie Eventlogistik fiir die Volvo-Ocean-Race-
Konsortien, fiir deren Sponsoren und Lieferanten,
Fernsehanstalten und Pressevertreter sowie die
Organisationsteams in den angelaufenen Héfen
rund um die Welt.

> www.volvooceanrace.org

> Dezember
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Drahtlos ins Internet - in sieben ICE 3

und an 20 Bahnhofen
Highspeed-Kommunikation in Highspeed-
Ziigen: Zusammen mit T-Mobile schicken wir
das Breitband-Internet auf die Zugreise. Das
neue Angebot ist auf der Pilotstrecke Kdln-
Dortmund in ausgewahlten ICE-Ziigen verflig-
bar. Damit wird der schnelle und komfortable
Zugriff per WLAN (Wireless Local Area Net-
work) auf das World Wide Web oder das firmen-
eigene Intranet moglich. Bahnreisende kén-
nen somit auch wahrend der Zugfahrt E-Mails
abrufen und beantworten. Fiir das Pilotpro-
jekt werden insgesamt sieben ICE 3 mit der
Technik fiir die Breitbandkommunikation
ausgestattet. Zu erkennen sind sie am Hot-
Spot-Logo von T-Mobile. Ein weiterer Bestand-
teil der Kooperation ist der Ausbau wich-
tiger Bahnhofe zu HotSpots, den 6ffentlichen
WLAN-Standorten von T-Mabile. 20 groRRe
Bahnhofe sind mittlerweile damit ausgestat-

tet worden.




DB - Mobility Networks Logistics

DB nimmt ETCS-Betrieb auf

Das IC-Zugpaar 2519/2518 schreibt auf der Strecke Berlin-Leipzig Bahn-
geschichte: Erstmals fahrt ein fahrplanmaliger Personenzug der Bahn unter
der Steuerung der neuen internationalen Leit- und Sicherungstechnik ETCS
(European Train Control System) und belegt damit die betriebliche Funk-
tionsfahigkeit auf der deutschen ETCS-Pilotstrecke. Auf der Strecke Berlin-
Leipzig haben wir zusammen mit Siemens und Alcatel im Abschnitt Jiiter-
bog-Leipzig auf rund 100 Kilometern Lange das Zugsicherungssystem ETCS
Level 2 (ETCS und GSM-R) installiert. Parallel dazu wurden fiinf Fahrzeuge
der Baureihe 101 mit ETCS ausgeriistet. Das neue Leit- und Sicherungs-
system wird nach und nach in Europa auf den wichtigsten internationalen
Bahnstrecken die heute mehr als 20 unterschiedlichen nationalen Zug-

sicherungssysteme ablosen.
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Erfolgreicher Fahrplanwechsel mit
zahlreichen Verbesserungen

Am 11. Dezember tritt der neue »Fahrplan
2006« in Kraft. Unsere Kunden erwarten zum
Fahrplanwechsel viele groRere und kleinere
Verbesserungen. Neben zahlreichen optimier-
ten und neuen Verbindungen gehort dazu auch
die Ausweitung des City-Tickets auf 86 Stadte.
Hervorzuheben ist insbesondere der neue
ICE-Sprinter zwischen Kéln und Stuttgart: Die
Reisezeit von der rheinischen in die schwabi-
sche Metropole verkiirzt sich erstmals auf
unter zwei Stunden. Der neue Fahrplan gilt bis
zum 28. Mai 2006. Die Inbetriebnahme des
neuen Berliner Hauptbahnhofs und der Neu-
baustrecke Niirnberg-Ingolstadt-Miinchen
filhren ab Ende Mai 2006 zu weiteren deut-

lichen Angebotsverbesserungen.
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»bahn.bonus« bringt attraktive Pramien

fiir BahnCard-Kunden

Ab sofort kdnnen BahnCard-Kunden die im Rahmen
unseres Pramienprogramms »bahn.bonus« eingefahrenen
Pramienpunkte in attraktive Pramien umtauschen.
»bahn.bonus«ist im September gestartet und hat nun
bereits 400.000 Teilnehmer. Das Programm bietet
unseren Stammkunden zahlreiche attraktive Pramien wie
Freifahrten, kostenlose Upgrades in die 1. Klasse oder
freien Eintritt in die DB Lounges. Die einfache Formel
lautet: Jeder Euro, den ein Kunde fiir ein DB-Ticket mit
BahnCard-ErmaRigung und den Kauf einer BahnCard aus-
gibt, ist automatisch ein Pramienpunkt.
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Verkaufsrekord bei den Lander-Tickets und weiterer Aushau der
Pauschalpreisangebote

Unsere Lander-Tickets verzeichnen einen Verkaufsrekord: Das erfolgreiche
Angebot wird im Jahr 2005 iiber neun Millionen Mal verkauft. Im Vergleich zum
Vorjahr steigt die Nachfrage somit um rund 17 Prozent. Zudem hat DB Regio
die erfolgreichen Pauschalpreisangebote weiter ausgebaut. Im November
wurde die Giiltigkeit der Lander-Tickets in Bremen, Niedersachsen, Sachsen-
Anhalt, Thiiringen und Sachsen auf das Wochenende ausgeweitet. Damit sind
alle Lander-Tickets bundesweit auch samstags und sonntags gliltig. Zeitgleich
wird das bereits in Bayern und Niedersachsen erfolgreiche Single-Ticket in
Baden-Wiirttemberg eingefiihrt. In Bayern, Brandenburg und Berlin gibt es

zudem ein neues, attraktives Angebot: das Lander-Ticket Nacht, das zwischen
19 und 6 Uhr des Folgetages fiir maximal fiinf Erwachsene in der 2. Klasse gilt.
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> Dezember
Ausbauprogramm der S-Bahn Miinchen abgeschlossen
Das bisher groRte Investitionsprogramm in der Geschichte
der S-Bahn Miinchen ist abgeschlossen. Mit dem Bau einer
separaten S-Bahn-Strecke nach Dachau wurde das letzte Projekt
des Ausbauprogramms erfolgreich beendet. Insgesamt haben
wir iiber 300 Mio. € in die Modernisierung der S-Bahn Miinchen
investiert. Taglich sind in Bayern rund eine Million Fahrgaste
in unseren Regionalziigen unterwegs, davon 720.000 allein bei
der Miinchner S-Bahn.
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»Wir sind fiir Sie am Ball«: Die Bahn macht die FIFA WM 2006™ mobil ...

Unter dem Motto »Wir sind am Ball...« sind wir als Nationaler Férderer der FIFA Fussball-Weltmeisterschaft Deutschland 2006™
und als offizieller Logistikdienstleister nicht nur fiir die gesamte Logistik zur Endrundenauslosung in Leipzig verantwortlich,
sondern bieten fiir Fans und Kunden auch einen besonderen Service: Wahrend die FuRballwelt mit Spannung nach Leipzig zur
Endrundenauslosung der FIFA WM 2006™ blickt, 1auft bei Schenker die heiRe Phase der Spielplanproduktion und -verteilung

an. Parallel zur Endrundenauslosung erstellen wir Endrunden-Spielpldne, die noch in der Nacht der Auslosung gedruckt wer-
den. AnschlieBend starten zwolf Schenker-LKW in Richtung der WM-Stadte. An Bord haben sie rund 300.000 druckfrische
WM-Spielpldne, die von mehr als 80 Helfern in den Innenstadten an Fuballfans verteilt werden.
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Neues Elektronisches Stellwerk im DB - Mobhility Networks Logistics

Frankfurter Hauptbahnhof

Mit einem symbolischen Mausklick wird Tolle Angebote zur FIFA WM 2006™

im Hauptbahnhof Frankfurt am Main das neue Als Nationaler Forderer unterbreiten wir allen Fuballfans preiswerte, bequeme
Elektronische Stellwerk (ESTW) offiziell in und umweltfreundliche Mobilitdtsangebote wahrend der FIFA WM 2006™ und
Betrieb genommen. Anfang November hatte starten nur zwei Tage nach der Auslosung der Spielpaarungen den Verkauf von zwei
die mehrstufige Inbetriebnahme des neuen attraktiven Preisangeboten: Das Weltmeister-Ticket gilt fiir alle Inhaber von
ESTW im Hauptbahnhof Frankfurt am Main Eintrittskarten zu Spielen der FIFA WM 2006™. Es kostet entfernungsabhdngig am
begonnen. In vier Abschnitten wurden die DB-Automaten und im Internet 54 €, 74 € oder 90« fiir die Hin- und Riickfahrt in
insgesamt 25 Gleise im Bahnhofsbereich an der 2. Klasse. Besuchern mit oder ohne Eintrittskarte bieten wir den Weltmeister-
das neue Stellwerk und damit an die Betriebs- Pass. Der Weltmeister-Pass ist eine Netzkarte, die vom 7. Juni bis zum 11. Juli 2006
zentrale angeschlossen. Von dort aus iiber- deutschlandweit in unserem gesamten Nah- und Fernverkehr gilt. Der Weltmeister-
wachen und steuern jetzt die Fahrdienstleiter Pass kostet 349€ in der 2. Klasse und 549€ in der 1. Klasse.

den Zugverkehr an 60 Monitoren. Durch die
Erhéhung der Ein- und Ausfahrgeschwindig-
keit und eine hohere Kapazitat bei der Zug-
abfertigung steigt die Leistungsfahigkeit des
Bahnhofs spiirbar. Insgesamt haben wir da-
fiir 132 Mjo.€ investiert. Mit taglich 280.000
Reisenden und 1.100 Zugfahrten ist der Frank-
furter Hauptbahnhof einer der verkehrsreichs-
ten Bahnhdofe Europas. Insgesamt werden
wir 33 Projekte fiir ESTWs mit einem Investi-
tionsvolumen von rund 900 Mio. € im Jahr
2005 realisieren.
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Moderne IT-Dienstleistungen - auch fiir konzernexterne Kunden DB - Mobhility Networks Logistics

Wir besitzen eines der groliten Rechenzentren Europas - auch fiir Hochver-

fligbarkeitssysteme - und betreiben ein modernes IT Service Desk fiir derzeit Ganz Deutschland fiir 59 € mit dem Deutschland-Ticket
rund 80.000 IT-Anwender. Diese IT-Dienstleistungen bieten wir zunehmend Drei Tage lang zwischen Weihnachten und Neujahr verkaufen
auch konzernextern an. Zum Beispiel im Rahmen einer Partnerschaft, die wir als Aktionsangebot das Deutschland-Ticket, mit dem unsere
DB Systems mit der Software AG mit dem Ziel geschlossen hat, gemeinsam Kunden fiir 59€ an einem Tag im Januar ohne Kilometerbe-
IT-Systeme offentlicher Verwaltungen zu modernisieren. Dafiir setzen wir grenzung kreuz und quer durch Deutschland fahren kdnnen. Die
gemeinsam eine Kombination von Software-Produkten und -Dienstleistungen Besonderheit: Das Angebot wird exklusiv {iber DB-Agenturen
ein, die serviceorientierte IT-Architekturen ebenso erméglichen wie den pro- und DB ReiseZentren verkauft. Der Fokus der Werbung liegt auf
fessionellen Betrieb und Service groRRer IT-Systeme. den rund 3.500 DB-Agenturen. Unter unseren sieben Vertriebs-

wegen sind sie eine wichtige Stiitze, denn sie sichern mit ihrer
Prasenz den personenbedienten Verkauf in der Flache. Mit dem
Agenturvertrieb generieren wir gut 20 Prozent der Einnahmen
im Personenverkehr.
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Highlights

I Fokussiertes Konzernportfolio mit drei starken Saulen

I Vertikale Integration als Basis fiir die Weiterentwicklung des
Gesamtsystems Schiene - Open Access als Garant fiir diskriminierungs-
freie Marktchancen aller Nutzer

I Ziel der marktfithrenden Positionen in den relevanten Markten:
Basis fiir Ertragskraft und Entwicklungsperspektiven

I Weitere Wachstumschancen im In- und Ausland - auf der Schiene
und dariiber hinaus
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DB Konzern im Uberblick Unsere Markte: Mobility, Networks, Logistics

25,1 Mrd. € Umsatzerldse In unserer Konzernstruktur hat die DB AG die Funktion einer konzernleitenden
1.352 Mio.€ EBIT

216.389 Mitarbeiter

Management-Holding fiir den integrierten DB Konzern. Unser Geschiftsportfolio
strukturiert sich in zehn strategische Geschiftsfelder, die wir drei Vorstandsressorts
zugeordnet haben. Komplettiert wird unsere Struktur durch zentrale Gruppen- und
Servicefunktionen wie Recht, Einkauf oder auch Finanzen und Treasury.

Seit dem Start der Bahnreform 1994 haben wir den Deutsche Bahn Konzern durch
umfangreiche Sanierungen, Effizienzsteigerungen sowie umfassende Modernisierungs-
programme wieder zu einem leistungsstarken Anbieter entwickelt - auf der Schiene
und dariiber hinaus. Unsere Ziele auf allen relevanten Mirkten sind Erfolge im Wett-

bewerb durch kundenorientierte Leistungen und - in Verbindung mit unseren internen

Qualitdts- und Effizienzprogrammen - eine weitere Verbesserung unserer Ertrags-
und Finanzkraft. Um dies zu erreichen, fiihren wir ein fokussiertes und klar struktu-
riertes Portfolio. Organisatorisch haben wir unsere Geschiftsfelder in den drei Ressorts
»Personenverkehr«, »Transport und Logistik« sowie »Infrastruktur und Dienstleis-
tungen« gebiindelt. Damit besteht der DB Konzern aus drei starken Sdulen und ist so auf
die Mirkte ausgerichtet, die sich auch in unserem Konzern-Markenauftritt wider-
spiegeln: »Mobility«, »Networks«, »Logistics« - reibungslose Mobilitit, iberzeugende
Logistikangebote und leistungsstarke Infrastrukturen, die diskriminierungsfrei auch
anderen Bahnen zur Verfigung stehen.

Die verbindende Klammer unseres Geschéftsportfolios ist unser Kerngeschéft
Eisenbahn in Deutschland. Mit unserer vertikal integrierten Struktur, in der wir zugleich
der fithrende Nutzer unserer Infrastruktur sind, ibernehmen wir die Verantwortung
fiir die zielgerichtete Weiterentwicklung des fiir den Standort Deutschland sowie die
Verkehre in Europa wichtigen Verkehrstrigers Schiene.

Umsatz- und Mitarbeiterstruktur DB Konzern

Umsatzerldse in % Mitarbeiter
VR Infrastruktur und ——— VR Personenverkehr: 45 VR Infrastruktur und —— VR Personenverkehr: 25
Dienstleistungen: 5 Dienstleistungen: 35
VR Transport und VR Transport und
Logistik: 49 - Sonstige: 1 Logistik: 30 - Sonstige: 10
2004 zu 2005: +4,6% 2004 zu2005: - 4,1%

51



Mit Blick auf die Kundenanforderungen haben wir {iber das klassische Kerngeschift
hinaus unsere Verkehrsleistungen zusétzlich in tibergreifende Mobilitdtsangebote
integriert. Dies gilt sowohl hinsichtlich internationaler Mobilitét als auch fiir die ver-
kehrstrigeriibergreifenden Angebote oder optimierte Schnittstellen an den Ubergingen
zwischen verschiedenen Verkehrstrigern.

Ebenso wie im Personenverkehr haben wir uns im Transport- und Logistikbereich
auf die aktuellen und zukiinftigen Marktanforderungen strategisch eingestellt: So
steht »DB Logistics« fiir unsere internationale logistische Leistungsfihigkeit in klar
definierten Marktsegmenten. Wir nehmen Entwicklungsméglichkeiten auf den
wachstumsstarken Mérkten mit einem hinsichtlich der Internationalitit wie der Ange-
botsbreite umfassenden Portfolio wahr. Und sorgen so gleichzeitig fiir die Zukunfts-
fahigkeit des Schienengiiterverkehrs durch die Einbindung in leistungsstarke, iiber-
greifende Netze. Dies sichert nicht nur den Kundenkontakt zu bestehenden Kunden,
sondern eroffnet neue, exzellente Wachstumschancen.

Eine perspektivisch wichtige strategische Stofdrichtung fiir die Schiene ergibt sich
aus den anstehenden Marktéffnungen in Europa - im Schienengiiterverkehr ab 2007
und im Schienenpersonenverkehr ab 2010. Wir bereiten uns gezielt darauf vor, die sich
hieraus ergebenden Potenziale des Verkehrstrigers Schiene im Sinne noch wettbewerbs-
stirkerer Angebote allein oder in Partnerschaften mit anderen Bahnen wahrzunehmen.

Neben der Fortsetzung unserer internen Effizienzsteigerungsprogramme bietet
unser Geschiftsportfolio damit mittelfristig eine Bandbreite weiterer, ertragsorientiert
wahrzunehmender Entwicklungsmdglichkeiten. Wir beabsichtigen diese Chancen

konsequent anzugehen, unsere Kunden mit hoher Produktqualitédt und Service zu iiber-

Wesentliche Entwicklungsperspektiven

EBIT in Mio.€

- 1.500

- 750

-44 1144 1.352
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2003 2004 2005

B Weitere Modernisierung und Optimierung der Eisenbahnverkehre in Deutschland
B Optimierte verkehrstrageriibergreifende Mobilitdtsangebote im Inland

B Perspektive Europa: Zusdtzliche Wachstumschancen auf der Schiene im Zuge einer
verstarkten Liberalisierung auch in den Nachbarlandern

B Partizipation am weiter {iberproportional wachsenden Transport- und Logistikmarkt
im Inland, Europa und weltweit

B Weitere Effizienzgewinne durch die konsequente Abarbeitung unserer internen

Programmpakete



Im Uberblick

11,2 Mrd. € AuRenumsatz
719 Mio. € EBIT
53.830 Mitarbeiter

Deutsche Bahn Konzern | Geschéfts|

zeugen sowie zugleich unsere Ertrags- und Finanzkraft weiter zu stiarken. Unterlegt
haben wir unsere Strategien und Planungen mit umfassenden Mafinahmenpaketen
auf Geschiftsfeldebene und solchen mit konzernweitem Anspruch - die wichtigsten
hiervon haben wir in unserem Programm »Qualify« gebiindelt.

Ressort Personenverkehr
Umfassende Mobilititsangebote aus einer Hand

Uberzeugende Mobilititsangebote sind eine der zentralen Kernkompetenzen des
DB Konzerns. Unsere Leistungen umfassen Schienenverkehre sowie mit wachsender
Bedeutung auch Busverkehre. Unser Anspruch ist eine intelligente Verkntipfung der
Angebote auf der Schiene, aber auch der reibungslose Ubergang zu anderen Verkehrs-
trigern. In den Geschiftsfeldern Fernverkehr sowie Regio und Stadtverkehr kiimmern
wir uns um komfortable, kundengerechte Reiseketten. Gemessen am Umsatz sind wir
das fiihrende Mobilititsunternehmen in Europa.

Die Liberalisierung der europidischen Personenverkehrsmirkte hat begonnen, ist
aber europaweit unterschiedlich weit fortgeschritten. Im Schienenpersonenfernverkehr
tibernimmt Deutschland hinsichtlich des offenen Marktzugangs eine ausgesprochene
Vorreiterrolle. Im Nahverkehr werden dagegen in ganz Europa zunehmend Verkehre
ausgeschrieben. Die ehemals geschlossenen Nahverkehrsmirkte entwickeln sich in
diesem Zusammenhang immer mehr zu einem Markt mit europdischem Wettbewerb.

Basierend auf der Stédrke in unserem Heimatmarkt sind wir bereits heute der grofite
Mobilititskonzern in Europa - fiihrend im Schienenpersonenfernverkehr und im Regional-
und Stadtverkehr. Vor diesem Hintergrund bleibt es zunichst erste Prioritit, unsere
Position als fithrender Mobilitdtsanbieter in Deutschland zu festigen und auszubauen.

Marktpositionen Personenverkehr

Nr.1im Schienenpersonenverkehr in Europa 2004 in Mrd. €

Nr.1im Regional- und Stadtverkehr in Europa 2004 in Mrd. €

DB 9,9 DB 8,2
SNCF 9,5 SNCF 6,1
Trenitalia 3,4 Veolia 2,9
National Express 2,4 National Express 2,7
SBB 1,7 First Group 2,6
T T T T T T T T T T
2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0

Angaben fiir Wettbewerber basierend auf Geschafts-/Research-Berichten und eigenen Berechnungen

bericht 2005
Konzernprofil
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Im Uberblick

3.068 Mio. € Umsatzerlose
50 Mio.€ EBIT
14.739 Mitarbeiter

Im Uberblick

6.452 Mio. € Umsatzerldse
554 Mio.€ EBIT
26.842 Mitarbeiter

Im Uberblick

1.708 Mio.€ Umsatzerlose
115 Mio. € EBIT
12.249 Mitarbeiter
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Geschaftsfeld Fernverkehr

Die DB Fernverkehr AG erbringt nationale und europaweite Fernverkehrsleistungen.
Sie bildet zusammen mit ihren Tochtergesellschaften unser Geschiftsfeld Fernverkehr.
Der Tageslinienverkehr der DB Fernverkehr AG ist das Kerngeschift des Geschifts-
felds. Schnelle, komfortable Verbindungen direkt in die Stddte hinein zu attraktiven
Preisen - gute Argumente, um auch zukiinftig im Vergleich zum Gesamtmarkt {iber-
durchschnittlich zu wachsen. Daneben bieten die DB AutoZug GmbH und CityNightLine
CNL AG als eigenstiandige Tochterunternehmen Autoreise- und Nachtzugverkehre.
Unser Angebot im Fernverkehr bietet dabei Mobilitédt nicht nur in Deutschland, son-
dern auch in die Nachbarstaaten hinein. Zugleich ist der Fernverkehr {iber Angebote
wie beispielsweise der CityTicket-Funktion der BahnCard exzellent mit den Verkehren

im Regional- und Stadtverkehr verzahnt.

Geschiftsfeld Regio

Im Geschiftsfeld Regio bieten wir {iber ein weit verzweigtes Regionalverkehrsnetz
Anschluss in Ballungsrdumen und in der Fliche. Integrierte Verkehrsbetriebe der
DB Regio und ihrer Tochterunternehmen verzahnen vor Ort Angebotsplanung und Leis-
tungserbringung von Schiene und Bus. Unser Ziel: ein den lokalen Verkehrsbediirf-
nissen angepasstes integriertes Nahverkehrsangebot zu bieten. Unter den Gesichts-
punkten Kundenorientierung und Wirtschaftlichkeit wurde eine straffe, marktnahe
Organisationsstruktur aufgebaut.

Der Schienenpersonennahverkehr ist im Wandel. Immer mehr Strecken werden
offentlich ausgeschrieben. In den nichsten 15 Jahren kommen so simtliche Verkehre auf
den Markt. Mit integrierten Verkehrskonzepten, einem zeitgeméifien Fahrzeugpark
sowie liberzeugendem Service soll die Marktposition als grofiter Nahverkehrsdienstleister
Deutschlands verteidigt werden. Zudem sehen wir auch Chancen, neue Mirkte zu er-
schliefden und zusitzliche Kunden zu gewinnen. Dafiir optimieren wir unsere Angebote

mit Blick auf die Anforderungen unserer Fahrgéste und der Besteller.

Geschiftsfeld Stadtverkehr

Das Geschiftsfeld Stadtverkehr ist unser jiingstes Geschiftsfeld im Personenverkehr.
Es verantwortet die S-Bahnen in Berlin und Hamburg sowie unsere Busverkehre. Wir
bieten eigenwirtschaftlich oder im Auftrag von Stddten und Landkreisen Verkehrsleis-
tungen im 6ffentlichen Strallenpersonenverkehr an. Mit dem Geschiftsfeld haben
wir uns fiir dieWahrnehmung von Chancen bei der Offnung und Weiterentwicklung des
heute noch stark fragmentierten Markts aufgestellt. Wir sehen in Allianzen mit kom-
munalen Verkehrsunternehmen und der Verbindung von Schienenverkehrsleistungen
mit Stadtbussystemen, Stadtbahn oder U-Bahn ein grof3es Wachstumspotenzial und

durch die europaweite Liberalisierung auch international gute Marktchancen.



Im Uberblick

12,4 Mrd. € AuBenumsatz
272 Mio. € EBIT
63.698 Mitarbeiter

Deutsche Bahn Konzern | Geschéftshericht 2005
Konzernprofil

Ressort Transport und Logistik
Weltweite logistische Kompetenz mit Schienen-Know-how

Seit der erfolgreichen Integration von Stinnes/Schenker im Jahr 2003 sind wir nicht
mehr nur fiihrender Anbieter im Europdischen Schienengiiterverkehr, sondern jetzt
auch fiihrend im Bereich Transport und Logistik. Unser Marktauftritt erfolgt mit den
Geschiftsfeldern Schenker, Railion und Stinnes (Stinnes Freight Logistics und Stinnes
Intermodal). Schenker hat eine fiihrende Position im europdischen Landverkehr sowie
fiihrende Positionen in der weltweiten See- und Luftfracht. Railion ist in Europa im
Schienengiiterverkehr der fiihrende Anbieter.

Im Jahr 2005 haben wir nicht nur mit dem Start von Railion Italia unseren Railion-
Verbund um eine eigene Landesgesellschaft auf dem wichtigen italienischen Trans-
portmarkt erweitert, sondern mit der Einleitung der Akquisition von BAX Global auch
die Konsolidierungstendenzen auf den weltweiten Logistikmirkten aktiv genutzt. Zur
Starkung des Geschiftsfelds Railion haben wir zudem die Schienenlogistikaktivititen
der RAG AG erworben.

Gerade im Giiterverkehr ist das Markt- und Wettbewerbsumfeld von einer hohen
Dynamik und Wettbewerbsintensitét geprigt, aus der sich grofde Chancen fiir eine
unternehmerische Weiterentwicklung ergeben. Die zunehmende Internationalisierung
und grenziiberschreitende Neuausrichtung von Produktionsstrukturen und Material-
flissen fithren zu einer anhaltenden Steigerung der Nachfrage nach internationalen
Logistikangeboten. Fiir den Verkehrstriger Schiene ergeben sich grofde Chancen aus
der im europdischen Umfeld anstehenden Deregulierung des Schienengiiterverkehrs
in Europa bis zum Jahr 2007. Zugleich ist es mit Blick auf die heutigen und zukiinftigen
Kundenanforderungen notwendig, den Schienengiiterverkehr in ibergreifende Logistik-
angebote einzubinden. Hierauf haben wir uns bereits heute strategisch ausgerichtet.

Marktpositionen Transport und Logistik

I Nr.1im europdischen Schienengiitervekehr

I Nr.1im europdischen Landverkehr

Nr.1im Schienengiiterverkehr in Europa 2004 in Mrd. tkm

DB 84
B Nr.2in der weltweiten Luftfracht PKP 48
SNCF 45
B Nr.3inder weltweiten Seefracht Trenitalia 23
RCA 19
T T T T T
20 40 60 80 100

Angaben fiir Wettbewerber basierend auf Geschéfts-/Research-
Berichten und eigenen Berechnungen



Geschiftsfeld Schenker
Mit iiber 38.000 Mitarbeitern an mehr als 1.100 Standorten in mehr als 100 Lindern

Im Uberblick

8.878 Mio. € AuBenumsatz behauptet sich unser Geschiftsfeld Schenker als Global Player in von hohen Wachstums-
257 Mio. € EBIT
38.237 Mitarbeiter

raten, hartem Konkurrenzkampf und zunehmender Konsolidierungsgeschwindigkeit
geprigten Mirkten. Schenker ist sowohl im europédischen Landverkehr als auch im welt-
weiten Luft- und Seefrachtgeschift fithrend. Fiir uns gilt es, in Zukunft diese Positionen
zu erhalten und weiter auszubauen.

Wir sind damit einer der fiihrenden internationalen Anbieter von integrierten

Logistikdienstleistungen und unterstiitzen Industrie und Handel beim globalen Giiter-
austausch: Im Landverkehr, bei der weltweiten Luft- und Seefracht sowie allen damit
verbundenen logistischen Dienstleistungen. Unsere Mitarbeiter erarbeiten durchgin-
gige Losungen fiir die Anforderungen unserer Kunden von heute und morgen. Inter-
nationale Teams von Spezialisten verkniipfen die Module unseres gesamten Dienst-
leistungsangebots zu komplexen Wertschopfungsketten, die einen zuverlidssigen
Waren- und Informationsfluss gewéhrleisten. Aus einer Hand erhalten unsere Kunden
so alle wesentlichen Dienstleistungen:

Schenker und BAX: weltweit gut positioniert

# Schenker und BAX B nur Schenker B nur BAX
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Im Uberblick (2004)

2,4 Mrd. USD Umsatz
11.500 Mitarbeiter

Im Uberblick
718 Mio. € AuRenumsatz

3 Mio. € EBIT
1.939 Mitarbeiter

=4

Deutsche Bahn Konzern | Geschéfts|

I Als Spezialist fiir Landverkehre in Europa verbinden wir mit einem dichten Netz
von Linienverkehren nach Fahrplan die wesentlichen Wirtschaftsregionen in iber
30 europdischen Lindern.

I Wirsind gleichermaflen auf weltweite Losungen in der Luft- und Seefracht sowie
alle damit verbundenen logistischen Dienstleistungen spezialisiert.

I Unsere integrierten Logistikzentren an den Schnittstellen der globalen Giiter-
strome schaffen wirkungsvolle Verbindungen zwischen verschiedenen Verkehrs-
trigern und erméglichen eine breite Palette an Value Added Services.

BAX
Im Januar 2006 haben wir die Akquisition von BAX Global (BAX) erfolgreich abge-
schlossen. BAX bietet seinen Kunden internationales Luft- und Seefracht-Forwarding,

bericht 2005
Konzernprofil

Transportdienstleistungen auf dem amerikanischen Markt und Supply Chain Manage-

ment (SCM). Zudem ist BAX die Nummer 1im US-Schwerfrachtgeschift, gehort zu
den 20 grofiten US-Logistikunternehmen und ist weltweit in mehr als 130 Landern tatig.
Der Fokus der Aktivitdten liegt in den Regionen Amerika und Asien. Hier ist BAX
sehr gut aufgestellt. Das Geschéftsportfolio von BAX stellt hinsichtlich der Branchen-
schwerpunkte wie der regionalen Stirken eine hervorragende, komplementire Ergén-
zung zu unseren bisherigen Aktivititen dar.

Mit unserem Geschiftsfeld Schenker und BAX verfiigen wir so tiber starke, global
agierende Logistikdienstleister, durch die wir auf Basis hochwertiger weltweiter Netze
im Land-, See- und Luftverkehr und starker Logistikkompetenzen in wichtigen Bran-
chen (zum Beispiel Automotive und Hightech) aktiv am globalen Marktwachstum teil-
nehmen. Eine der zentralen Aufgaben im Geschiftsjahr 2006 ist die Integration von
BAX in den DB Konzern.

Geschiftsfeld Stinnes

Im Geschiftsfeld Stinnes biindeln wir unsere Aktivititen in den Bereichen Massengut-

verkehr (Stinnes Freight Logistics) und Kombinierter Verkehr (Stinnes Intermodal):
I Stinnes Freight Logistics verantwortet den Vertrieb und die Organisation des
europaweiten Transports von Massengiitern. Wir bieten unseren Kunden umfas-
sende Logistiklésungen und entwickeln mit ihnen zusammen neue innovative
Konzepte.
I Stinnes Intermodal hat im Kombinierten Verkehr die Herausforderungen
des Wettbewerbs angenommen. In enger Zusammenarbeit mit leistungsstarken
Operateuren warten wir mit einem europaweiten Angebot im Kombinierten
Verkehr auf.
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Im Uberblick

2.830 Mio.£
AuRenumsatz

12 Mio. € EBIT
23.522 Mitarbeiter

Geschiftsfeld Railion

Bereits heute ist Railion Europas grofdter und leistungsstérkster Schienen-Carrier: Mehr
als die Hilfte unserer Transporte sind grenziiberschreitend. Die européische Perspektive
bietet uns grofSe Wachstumspotenziale: Weite Distanzen und grofde, biindelungsfihige
Warenstrome - hier kann Railion seine Vorteile besonders gut ausspielen. Wir haben uns
dafiir mit der kontinuierlichen Erweiterung des Railion-Verbunds, eigenen Netzzu-
gingen im Ausland und dem Ausbau unserer internationalen Kooperationen auf Europa
ausgerichtet:

Der Einzelwagenverkehr ist das grofite offene Produktionssystem im europdischen
Transportbereich. Hier bieten wir eine Produktarchitektur mit einem nach Produkt-
merkmalen und Preis differenzierten Leistungsangebot an. So unterscheiden sich die
Produkte »Classic«, »Quality« und »Prime« hinsichtlich ihrer zugesagten Transport-
dauer und des Preises. Im Ganzzugverkehr transportieren wir grofe Mengen von Punkt
zu Punkt und dabei vor allem von Werk zu Werk. Hier lauten die Basisprodukte »Plan-
traing, »Variotrain« und »Flextrain«, mit Unterschieden hinsichtlich ihrer Bestellflexi-
bilitdt und des Preises. Im Kombinierten Verkehr schlieRlich verbinden wir die Vorziige
verschiedener Verkehrstriger mit der Schiene: Container, die aus Ubersee kommen,
werden in den grofien europdischen Hifen wie Rotterdam oder Hamburg auf die
Schiene umgeschlagen und in die Zielregion transportiert.

Railion: ausgerichtet auf Europa

Unser Ziel:
Grenziiberschreitende
Transporte aus einer Hand
und in hoher Qualitdt

Unsere Aufstellung:

B Railion Deutschland (1)

B Railion Nederland (2)
seit 2000

B Railion Danmark (3)
seit 2001

B Railion Italia (4)
seit 2005

Unsere Perspektive:
Markt6ffnung im Schienen-
guiterverkehr in Europaim
Jahr 2007

& Railion-Verbund und Railion- M Railion-Verbund m Railion-Kooperationen /-Beteiligungen
Kooperationen /-Beteiligungen
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Im Uberblick

Deutsche Bahn Konzern | Geschéftshericht 2005
Konzernprofil

Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen

Starkes Riickgrat fiir einen leistungsfahigen Schienenverkehr

1,1 Mrd. € AuBenumsatz
379 Mio. € EBIT
76.280 Mitarbeiter

Eine qualitativ hochwertige Infrastruktur und zuverléssige, bezahlbare Dienstleistungen

sind die zentralen Voraussetzungen fiir einen reibungslosen Schienenverkehr und

damit fiir die langfristige Wettbewerbsfihigkeit des Systems Bahn. Zur Optimierung

unserer Struktur haben wir daher im Jahr 2005 unsere Aktivitdten rund um Infra-

struktur und Dienstleistungen gebiindelt. Das Ressort Infrastruktur und Dienstleis-
tungen umfasst seitdem die Personenbahnhafe, das Netz, die Energieversorgung und
unsere umfangreichen Dienstleistungen im Service-, Facility-Management-, Fuhrpark-,
IT-, Telematik- und Fahrzeuginstandhaltungsbereich. Hinzu kommen unsere Projekt-
bauaktivititen. Wir zielen dabei auf die weitere Vereinfachung von Schnittstellen - ins-
besondere zwischen den Infrastrukturunternehmen und in deren Verhiltnis zu infra-

strukturnahen Dienstleistern, aber auch zu den bei unseren Infrastrukturaktivitdten

involvierten Gebietskorperschaften.

»Open Access« in Deutschland

I Mit dem Start der Bahnrefom 1994 wurde in Deutsch-
land ein diskriminierungsfreier Zugang zur Eisenbahn-

infrastruktur in Deutschland etabliert.

I Deutschland nimmt in diesem Feld europaweit eine

fiihrende Position ein.

I Der unabhangige Liberalisierungsindex Bahn bestatigt
den durchgehend hohen Grad der Marktéffnung in
Deutschland im europdischen Vergleich.

I Beider Erstellung des Jahresfahrplans 2006 konnten
bei zeitlichen und streckenbezogenen Uberschneidungen
etwa 11.000 Falle gemeinsam mit den Kunden wéahrend
der Konstruktionsphase behoben werden. 121 Fille
wurden nach entsprechenden Prioritdten geregelt. Das
Hochstpreisverfahren war in keinem Fall erforderlich.

I Die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zugangs
zur Eisenbahninfrastruktur unterliegt der Aufsicht durch

die Bundesnetzagentur.

Leistungen konzernexterner Bahnen auf dem Netz der DB
in Mio. Trkm

13 20 26 39 50 70 88 110
- 100

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Struktur Trassenkilometer in %

Gesellschaften
DB Konzern: 89

o Andere Bahnen: 11

2004 zu2005:-0,3% Insgesamt: 997,7 Mio. Trkm
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Im Uberblick

511 Mio. € AuRenumsatz
17 Mio. € EBIT
42.950 Mitarbeiter

Im Uberblick

287 Mio.€ AuRenumsatz
136 Mio. € EBIT
4.791 Mitarbeiter

Im Uberblick

207 Mio.€ AuRenumsatz
98 Mio. € EBIT
1.671 Mitarbeiter
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Geschaftsfeld Netz

Im Geschiftsfeld Netz ist die DB Netz AG Dienstleister fiir die derzeit rund 320 - da-
runter knapp 300 konzernfremde - Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), die das
tiber 34.000 km umfassende Streckennetz nutzen. Das deutsche Schienennetz ist dabei
das liangste in ganz Europa. In eigener Verantwortung stellt die DB Netz AG den diskri-
minierungsfreien Zugang zu ihrer Infrastruktur sicher. Die Leistung der konzernfrem-
den Bahnen auf dem Netz nimmt dabei seit Jahren stark zu. DB Netz ist verantwortlich
fiir den Betrieb der leistungsfihigen Eisenbahninfrastruktur (Fern-/Ballungsnetz,
Regionetz, Zugbildungs- und -behandlungsanlagen). Zugleich gehtren die Vermarktung
kundenorientierter Trassenangebote, die Erstellung der Fahrpldne in enger Zusammen-
arbeit mit den Kunden sowie die Instandhaltung und Instandsetzung zu ihren Aktivi-
taten. Hinzu kommt die Weiterentwicklung der Schieneninfrastruktur durch Investi-
tionen in das bestehende Netz, eine moderne Leit- und Sicherungstechnik sowie in
Neu- und Ausbaustrecken. Dabei nimmt die Finanzierung der Infrastruktur durch den
Bund und die Linder eine zentrale Rolle ein. Unser Schienennetz steht allen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen diskriminierungsfrei zur Verfiigung.

Geschaftsfeld Personenbahnhofe

Unsere Bahnhofe sind Zugangstor zur Bahn, aber auch Verkehrsdrehscheibe fiir die
Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstriger, Marktplatz sowie Visitenkarten fiir
Stiddte und Regionen. Das Aktivitdtsspektrum des Geschiftsfelds umfasst den Betrieb
der Personenbahnhofe als Verkehrsstation sowie die Entwicklung und Vermarktung
der damit in Verbindung stehenden Bahnhofsflichen. In eigener Verantwortung stellt
die DB Station & Service AG den diskriminierungsfreien Zugang zu ihrer Infrastruktur
sicher. Die Zahl der Stationshalte konzernfremder Bahnen nimmt dabei seit Jahren
stark zu.

Seit Beginn der Bahnreform werden die Bahnhofe kontinuierlich durch Moderni-
sierungsmafinahmen auf die Belange der Reisenden und Bahnhofsbesucher umgestaltet.
Im Vordergrund stehen einerseits die umfassende Servicekompetenz, hohe Sicherheit,
eine gute Kundeninformation und die funktionale Wegeleitung sowie andererseits eine
erhohte Ertragskraft, insbesondere bei Bahnhéfen mit hoher Frequenz.

Geschaftsfeld Energie

Unter dem Dach der DB Energie ist die Verantwortung fiir die energiearteniibergrei-
fende Versorgung der Bahn und weiterer Unternehmen mit entsprechendem Technik-
Know-how und Steuerungsinstrumenten gebiindelt. Dafiir verfiigt die DB Energie
iiber eine umfangreiche, technisch komplexe Infrastruktur. Als unabhéngiger Energie-
manager sorgt sie dafiir, dass alles reibungslos funktioniert. Sie liefert 16,7-Hz-Bahn-
strom, 50-Hz-Licht-/ Kraftstrom und Treibstoffe diskriminierungsfrei an alle Eisenbahn-

verkehrsunternehmen in Deutschland.
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Geschéftsfeld Dienstleistungen

Im Uberblick

Das Geschiftsfeld Dienstleistungen leistet einen zentralen Beitrag zur weiteren Verbes-
124 Mio.€ AuRenumsatz serung unserer Leistungsqualitdt und Kostenstrukturen. Es deckt eine breite Palette
128 Mio. € EBIT an Dienstleistungen ab, die konsequent an den Markterfordernissen ausgerichtet sind.
26.868 Mitarbeiter

Aufgrund der primér unterstiitzenden Funktion dominieren die konzerninternen
Kunden.
I DB Systems ist unser IT-Dienstleister, der als Fullservice-Provider Informatik-
16sungen fiir den Reise- und Logistikmarkt entwickelt und betreibt. Das Portfolio
deckt die gesamte I'T-Wertschopfungskette ab - von der Beratung und Konzeption

tber die Entwicklung bis hin zur Betriebsfithrung und zum Support.

I DB Telematik plant, realisiert, betreibt und betreut Telekommunikationslésungen
fiir den DB Konzern und andere Unternehmen - sowohl im Festnetz als auch im
Mobilfunkbereich. So zum Beispiel unser gesamtes Telekommunikationsnetz, das
eines der grofiten unabhingigen Telekommunikationsnetze Deutschlands ist. Eben-
so zum Leistungsspektrum gehoren hochsicherheitsrelevante digitale Funknetze
wie beispielsweise GSM-R.

I DB Komunikationstechnik ist unser Spezialist fiir Services im technischen
Bereich. Das Leistungsspektrum umfasst die Instandhaltung und Wartung von
IT- und Netzwerktechnik, Sicherheitstechnik und Fahrgastinformationsanlagen.
Dazu gehoren auch Automatentechnik sowie Druck- und Informationslogistik.

I DB Sicherheit biindelt Sicherheitsfunktionen im DB Konzern und bietet mit fast
100 Standorten umfassende und professionelle Sicherheits- und Ordnungsdienst-
leistungen fiir Reisende, Mitarbeiter, Gliter, Bahnanlagen und Immobilien an.
DB Sicherheit ist der fiihrende Sicherheitsanbieter im 6ffentlichen Verkehrsraum
in Deutschland.

I DB Services ist unser Systemdienstleister rund um Immobilien und Verkehr.
Die Leistungspalette umfasst das professionelle Facility Management bei Gewerbe-,
Verwaltungs-, Verkehrs- und Industrieimmobilien. Die Bereitstellung von Verkehrs-
mitteln sowie die Fahrzeugreinigung geh6ren genauso zum Leistungsspektrum
wie vielseitige Fahrwegdienste (unter anderem Vegetationspflege oder Sicherung
von Baustellen). Auch fiir Schifffahrtsunternehmen, Flughifen und Airlines ist
DB Services tatig.

I DB Fahrzeuginstandhaltung ist ein zuverlidssiger Dienstleister fiir uns und viele
private und staatliche Eisenbahnverkehrsunternehmen in Europa. Die Werke der
DB Fahrzeuginstandhaltung sind spezialisiert in den Bereichen Revision, Umbauten,
Modernisierung und Komponentenaufarbeitung. Instandhaltung und Instand-
setzung von Unfallschdden erginzen die Leistungspalette.

I DB Fuhrpark ist im Mobilitédts- und Flottenmanagement sowohl fiir den DB Kon-
zern und die Bundeswehr als auch fiir andere Unternehmen wie die Schweizerische
Post aktiv. Mit rund 100.000 Fahrzeugen ist DB Fuhrpark einer der grofiten Leasing-
anbieter in Deutschland und bietet mit DB Carsharing nicht nur ein umfassendes
Mobilitdtsnetz, sondern auch das innovative Fahrradmietsystem Call a Bike.
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Konzernlagebericht

Highlights

I Umsatz auf vergleichbarer Basis um 4,9% gesteigert

I Marktpositionen durch internes Wachstum und Portfolioerginzung
gestarkt

I Personenverkehr mit Marktanteilsgewinnen - deutliche Zuwichse
inshesondere im Fernverkehr

I EBIT deutlich auf 1.352 Mio. € verbessert - ROCE steigt auf 5,0%
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Uberblick

1 Positive Geschaftsentwicklung B Konzernportfolio durch Akquisitionen

gestarkt B Fiihrungsstruktur weiterentwickelt

Umsatz und Ergebnis erneut gesteigert

Im Geschiftsjahr 2005 haben wir unseren erfolgreichen »Track Record« seit Beginn
der Bahnreform fortgesetzt und uns operativ erneut verbessert. Die Entwicklung
stand dabei unter dem Vorzeichen eines »Wachstums aus eigener Kraft«. Der Umsatz
wuchs um 4,6 % auf 25,1 Mrd. €, auf vergleichbarer Basis konnten wir sogar einen
Anstieg um 4,9 % erreichen. In Verbindung mit weiteren Rationalisierungsfortschritten
konnten wir das EBIT (Earnings before Interest and Taxes) deutlich um 208 Mio. € auf
1.352 Mio. € steigern. Zugleich haben wir die Modernisierung mit Brutto-Investitionen
von 6,4 Mrd. € weiter vorangetrieben.

Den grofiten Umsatzanstieg erreichte das global ausgerichtete Geschéftsfeld Schenker.
Die deutlichsten Verbesserungen im EBIT erzielte das Geschiftsfeld Fernverkehr - hier
ist der Turn-around deutlich schneller verlaufen als erwartet. Der angesichts eines aufer-
ordentlich schwierigen Marktumfelds erwartete Ergebnisriickgang im Geschiftsfeld
Railion konnte durch konsequente Gegensteuerungsmaflnahmen begrenzt werden.

Die erfolgreiche Entwicklung haben wir in einem herausfordernden Markt- und
Wettbewerbsumfeld erzielt: Mit einer nur schwachen gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung blieb unser Heimatmarkt Deutschland erneut hinter den Wachstumsraten
in zahlreichen anderen EU-Lindern sowie den wesentlich dynamischeren Regionen
Asien und Amerika zuriick. Gleichzeitig hat national wie international die Wettbewerbs-
intensitit weiter zugenommen. Der scharfe Wettbewerb auf der Absatzseite wird er-
ginzt durch die Herausforderungen auf der Beschaffungsseite: Das Geschiftsjahr 2005
stand hier unter dem Vorzeichen sehr hoher Energiepreise. Dies galt sowohl fiir Kraft-
stoffe als auch hinsichtlich unseres Strombezugs.

Konzernportfolio durch M & A-Transaktionen positiv entwickelt

Neben dem organischen Wachstum nutzen wir auch sich ergebende Chancen, unsere Wett-
bewerbsfihigkeit durch M & A-Transaktionen zu starken. Mit Akquisitionen verfolgen
wir dabei das Ziel, unsere Marktpositionen im Kerngeschift auszubauen. Natiirlich steht
dieser Weg immer unter dem Vorbehalt verfligbarer sowie strategisch und unter wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten attraktiver Akquisitionsobjekte. Zu den wesentlichen Elementen
unserer wertorientierten Unternehmensfiihrung zihlt aber auch, uns von Aktivitdten
zu trennen, die wir nicht mehr als Bestandteil unseres Kerngeschifts ansehen. Die hier-

durch frei werdenden Mittel setzen wir zur Weiterentwicklung des Kerngeschifts ein.
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Im Berichtsjahr konnten wir mafigebliche Fortschritte verzeichnen:

I Ausbau unseres Logistikgeschifts durch den Erwerb von BAX Global (BAX):
Mit dem im November 2005 unterzeichneten Kaufvertrag zum Erwerb von 100 %
der Geschiftsanteile der BAX Global Inc., Delaware /USA, von dem borsennotier-
ten US-Unternehmen The Brink’s Company ist uns ein wesentlicher Schritt zum
weiteren Ausbau unserer Logistikaktivitidten gelungen. BAX Global bietet welt-
weite Luft- und Seefrachtspedition, Transportdienstleistungen in den USA sowie
Supply Chain Management an. Weltweit ist BAX in mehr als 130 Lindern vertreten.
Das Geschiftsportfolio von BAX stellt hinsichtlich der Branchenschwerpunkte sowie
der regionalen Stédrken eine hervorragende, komplementire Erginzung zu unseren
bisherigen Aktivitdten dar. Mit der Kombination Schenker/BAX kénnen wir vor
allem unsere Position als internationaler Logistikdienstleister in wesentlichen
Wachstumsmairkten - speziell im asiatisch-pazifischen Raum sowie in China und
den USA - entscheidend weiterentwickeln und unsere Marktstellung als eines der
weltweit fithrenden Unternehmen der Transport- und Logistikbranche ausbauen.
Dies gilt insbesondere fiir die Position in der Luft- und Seefracht. Zugleich konnten
wir unsere Position in der Kontraktlogistik stirken. Der Kaufpreis basierte auf einem
Enterprise Value von rund 1,1 Mrd. USD (rund 950 Mio. €). Nach dem erfolgreichen
Abschluss der Transaktion (Closing) im Januar 2006 wurde mit der Integration
begonnen.BAX wird erstmalig im Geschiftsjahr 2006 in den Konzernabschluss ein-
bezogen.

I Akquisition StarTrans-Gruppe: Ferner haben wir nach der Zustimmung des
Aufsichtsrats im Dezember 2005 zu Jahresbeginn 2006 einen Kaufvertrag zur
Ubernahme von zunichst 80 % der in Hongkong /China ansissigen StarTrans-Gruppe
unterzeichnet, die gegenwirtig mit 14 operativen Gesellschaften in Hongkong,
Stidostasien und den USA im Wesentlichen im Luftfrachtgeschift mit Branchenfokus
Textil tatig ist. StarTrans ist dabei Marktfiihrer im Chartergeschéft aus Hongkong
heraus und damit zugleich ein fithrender Anbieter von Luftfrachtspedition auf den
Relationen zwischen Hongkong beziehungsweise China und Nordamerika. Mit der
Beteiligung an StarTrans kann das Geschiftsfeld Schenker seinen Marktanteil auf
der wichtigen Transpazifikrelation Hongkong/Nordamerika mehr als verdoppeln
sowie den Zugang zu US-amerikanischen Kunden verstédrken. Wie bei der Akquisition
von BAX erwarten wir auch hier Synergien mit unseren bisherigen Logistikaktivi-
taten aus den mit héheren Gesamtvolumina einhergehenden Vorteilen bei Fracht-
disposition sowie Frachtraumeinkauf. Der Kaufpreis basierte auf einem Enterprise
Value von rund 0,1 Mrd. €. Auch diese Aktivitdten werden erst im Geschéftsjahr
2006 in den Konzernabschluss einbezogen.
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I Starkung des Geschaftsfelds Railion durch den Erwerb der RAG Bahn und
Hafen GmbH: Zur Stirkung des Geschiftsfelds Railion haben wir die Schienen-
logistikaktivitdten der RAG AG erworben. Nach der im vierten Quartal erfolgten
Zustimmung der Kartellbehorden ist der Vertrag zum Erwerb der RAG-Tochter-
gesellschaft RAG Bahn und Hafen GmbH (RBH), Gladbeck, wirksam geworden.
Der Erwerb der RBH, die jahrlich rund 48 Mio.t Massengiiter umschligt beziehungs-
weise transportiert, dient einer weiteren Verstiarkung unserer Position in der europa-
weiten Massengutlogistik. Der Kaufpreis basierte auf einem Enterprise Value von
85 Mio. €. Die RBH wurde im Berichtsjahr zum 31. Dezember 2005 mit der Bilanz

in den Konzernabschluss einbezogen.

I Verkauf von nicht mehr zum Kerngeschift zihlenden Aktivitdten: Im Berichts-
jahr haben wir erneut Beteiligungen verduflert, die nicht mehr zu unserem Kerngeschéft
zéhlten. Hierzu gehorte der Verkauf der Geschiftsanteile an der Deutschen Touring
GmbH (DTG) (82,8 %). Der Verkauf erfolgte mit wirtschaftlicher Riickwirkung zum
1. Januar 2005. Kéduferin war die Ibero Eurosur S.L., ein spanisch-portugiesisches
Konsortium von Verkehrsunternehmen im Fernbuslinienverkehr. Zum 1. Dezember
2005 haben wir dariiber hinaus die Deutsche Eisenbahn-Reklame GmbH an die
STROER Media Deutschland GmbH & Co. KG veriufiert.

Durch weitere Verdnderungen im Beteiligungsbereich haben wir unsere Wettbewerbs-
position verbessert beziehungsweise strukturelle Bereinigungen vorgenommen. Hierzu
zdhlte beispielsweise eine Anteilsaufstockung auf 100 % durch den zusitzlichen Erwerb
weiterer 66,7 % der Linjegods AS, Oslo/Norwegen. Die Linjegods AS wurde im Berichts-
jahr zum 31. Dezember 2005 mit der Bilanz in den Konzernabschluss einbezogen; bis zu
diesem Zeitpunkt wurden die bereits gehaltenen Anteile nach der Equity-Methode
bewertet. Diese und weitere Verdnderungen haben beziiglich der Vergleichbarkeit zum

Vorjahr einen untergeordneten Einfluss.

Marktorientierte Strukturen: Rolle der Geschiftsfelder weiter gestarkt

Im Mirz 2005 haben wir eine {ibergreifende Weiterentwicklung der Konzern- und
Fiihrungsstruktur beschlossen, die wir zum 1. Juli 2005 umgesetzt haben. Hiermit ver-
bunden waren eine Straffung der Managementebenen sowie eine direktere Anbindung
der Geschiftsfelder, die wir nunmehr in den Vorstandsressorts »Personenverkehr«,
»Transport und Logistik« sowie »Infrastruktur und Dienstleistungen« fiihren. Die
Struktur der Geschiftsfelder im Personenverkehr ist unverdndert: Fernverkehr, Regio
und Stadtverkehr. Im Vorstandsressort Transport und Logistik haben wir die bisherigen
Aktivitdten Stinnes Freight Logistics und Stinnes Intermodal im Geschiftsfeld Stinnes
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gebiindelt. Daneben stehen weiterhin die Geschiftsfelder Schenker und Railion. Im
Vorstandsressort Infrastruktur und Dienstleistungen haben wir die fritheren Unter-
nehmensbereiche Fahrweg, Personenbahnhéfe und Dienstleistungen - nunmehr als
Geschiftsfelder - geblindelt. Dabei wurde das Geschiftsfeld Fahrweg in Geschiftsfeld
Netz umbenannt. Das Geschiftsfeld Energie, das zuvor dem Unternehmensbereich
Dienstleistungen zugeordnet war, wird nunmehr eigenstindig gefiihrt. Ferner sind dem
Vorstandsressort Personenverkehr das Servicecenter Vertrieb sowie dem Vorstands-
ressort Infrastruktur und Dienstleistungen das Servicecenter DB ProjektBau zugeordnet
worden. Als neues Vorstandsressort wurde das Ressort »Systemverbund Bahn« einge-
richtet, das mit Blick auf die notwendige geschiftsfeldiibergreifende Koordination und
Weiterentwicklung des Verbundsystems Bahn eine Prozesstreiberfunktion wahrnimmt.

Die realisierten Weiterentwicklungen entsprechen sowohl den organisatorischen
Vorschriften des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes (DBGrG) als auch den anderen
eisenbahn- und europarechtlichen Vorschriften und beriicksichtigen die im All-
gemeinen Eisenbahngesetz (AEG) und in der EU-Richtlinie 2001/14 vorgeschriebene
Unabhingigkeit des Infrastrukturbetreibers DB Netz AG hinsichtlich der Funktionen
Trassenvergabe und Trassenbepreisung.

Entsprechend unserer neuen Fiihrungsstruktur haben wir unsere Segmentdarstellung
weiterentwickelt. Dabei wurden zur Vergleichbarkeit zum Vorjahr auch Vorjahreswerte

angepasst.
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Wirtschaftliches Umfeld

1 Konjunkturelle Entwicklung: Positive Impulse aus der gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklung im Heimatmarkt Deutschland haben sich abgeschwicht

1 Belastungen aus deutlichem Anstieg der Energiepreise

Wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland schwécher als im Vorjahr

Wihrend unsere global ausgerichteten Logistikaktivitdten von der weiterhin kréftigen
Dynamik im Welthandel profitierten, bleibt der iiberwiegende Anteil unseres Geschiifts
in hohem Mafle von der wirtschaftlichen Entwicklung in unserem Heimatmarkt
Deutschland abhingig. Hier fielen die Wachstumsimpulse im Berichtsjahr schwicher
aus als im Vorjahr.

Gesamtwirtschaftliche Entwicklung:
Bruttoinlandsprodukt(BIP)-Zuwachs

in% 2005 2004
Welt 3,0 3,9
Euro-Raum 1,4 1,8
Deutschland 0,9 1,6
USA 3,5 4,2
Japan 2,0 2,6
China 9,5 9,7

Die Daten fiir das Jahr 2005 entsprechen den per 15.Februar 2006 verfiigharen Erkenntnissen und Einschdtzungen.

I Weltkonjunktur: Trotz des starken Anstiegs der Rohdlpreise expandierte die
Weltwirtschaft im Jahr 2005 kriftig, wies aber eine schwichere Dynamik aufals im
Vorjahr. Wesentliche Impulse erhielt die Weltwirtschaft durch die weiterhin {iber-
durchschnittliche gesamtwirtschaftliche Entwicklung in den USA.Wachstumsstarkste
Region war erneut Asien: Dort erreichte das Wirtschaftswachstum in China erneut
das hohe Niveau des Vorjahres. In Japan nahm das Wachstumstempo leicht ab.

I Europa: Die Konjunktur im Euro-Raum hat sich im Verlauf des Berichtsjahres
leicht verstirkt, blieb aber jahresdurchschnittlich hinter dem Vorjahr zuriick. Getragen
wurde das Wachstum von der robusten weltwirtschaftlichen Nachfrage und einer
Belebung der Ausriistungsinvestitionen. Demgegentiiber verlief die Konsumkonjunk-
tur nur verhalten, da der langsame Anstieg des Realeinkommens infolge der hohen
Energiepreise und die nur allméhliche Erholung des Arbeitsmarkts die Konsumbereit-
schaft dimpften. Mit einem Bruttoinlandsprodukt (BIP)-Zuwachs von etwa 4 %
entwickelten sich die neuen EU-Mitgliedsldnder erneut wesentlich dynamischer.
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I Deutschland: Nach ersten Angaben des Statistischen Bundesamts erreichte das
Wirtschaftswachstum nicht den Vorjahrswert. Allerdings standen 2005 im Vergleich
zum Vorjahr weniger Arbeitstage zur Verfligung; bereinigt lagen die Wachstums-
raten auf gleichem Niveau. Gestiitzt wurde die Wirtschaftsentwicklung insbesondere
von einem kriftigen Anstieg der Exporte und einer im Vergleich zum Vorjahr stér-
keren Expansion der Ausriistungsinvestitionen. Ausschlaggebend hierfiir waren die
robuste Weltkonjunktur und die damit verbundene héhere Nachfrage nach Inves-
titionsgiitern. Belastend wirkte hingegen der wieder beschleunigte Riickgang der
Bauinvestitionen. Die privaten Konsumausgaben stagnierten im Vorjahresvergleich,
zumal erneut ein grofRerer Teil des verfiigbaren Einkommens fiir Energieausgaben
aufgewendet werden musste. Nach bisher vorliegenden Daten diirfte der Einzel-
handelsumsatz im Berichtsjahr mit einem Anstieg um 1,1% leicht schwicher zuge-

nommen haben als im Vorjahr.

Hohe Rohdlpreise treiben die Energiekosten
Eine weiterhin hohe Nachfrage verbunden mit politischen Spannungen in den wich-
tigsten Forderlindern und wetterbedingten Ausfillen nach den Wirbelstiirmen in den
USA liefRen die Preise fiir Rohdl in der Spitze auf tiber 70 US-Dollar (USD)/Barrel (bbl)
klettern. Gegen Jahresende kostete ein Barrel Brent zwischen 55 und 60 USD/bbl und
lag damit nochmals deutlich iber dem Durchschnitt des Hochpreisjahres 2004. Beim
Diesel wurde die Preisentwicklung noch zusétzlich durch knappe Raffineriekapazititen
verschirft. Nachdem jahrelang Investitionen in den Olsektor vernachlissigt worden sind
und mit anhaltendem Wirtschaftswachstum die Nachfrage aus China und den USA
weiterhin steigen diirfte, ist auch zukiinftig mit starken Preisausschldgen zu rechnen.
Die deutschen Strompreise erreichten im Jahr 2005 nahezu taglich neue Rekord-
marken. Ein guter Indikator ist die Preisentwicklung der Grundlastpreise fiir zukiinftige
Lieferungen (Jahresband 2006): Wihrend das Jahresband 2006 zu Jahresbeginn 2005
noch fiir unter 33€/MWh erworben werden konnte, erhéhten sich die Marktpreise fiir
die gleiche Lieferung bis zum Jahresende 2005 auf 53€/MWh. Eine wesentliche Ursache
hierfiir war der Anstieg der Ol- und Gaspreise. Ein weiterer Einflussfaktor fiir die Ent-
wicklung am deutschen Strommarkt war das hohe Preisniveau der europdischen Nach-
barldnder (insbesondere GrofRbritannien), das zu Stromexporten via Frankreich nach
England flihrte. Ein Preisriickgang wird fiir die absehbare Zukunft nicht erwartet, da
erst in drei bis fiinf Jahren zusitzlich auf den Markt kommende Kapazititen zu einer
Entspannung fithren kénnten.
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Wesentliche Wahrungen mit gegenldaufigen Entwicklungen

Nachdem der Euro zum Jahresende 2004 mit 1,36 USD auf einem historischen Hochst-
stand zum US-Dollar bewertet worden war, gewann die US-amerikanische Wahrung
im Jahresverlauf kontinuierlich an Wert. Diese Entwicklung wurde getragen von der
Zinspolitik der US-Notenbank, die in mehreren Schritten die Leitzinsen erhohte. Zum
Jahresende 2005 handelte der Euro bei 1,18 USD. Die Ausweitung der Zinsdifferenz
zwischen dem japanischen Yen und dem US-Dollar machte sich in den bilateralen Wah-
rungskursen noch stirker bemerkbar. Damit konnte der Euro in der zweiten Jahres-
hilfte vorangegangene Verluste zur japanischen Wahrung mehr als absorbieren.
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Entwicklung der relevanten Markte

1 Marktanteilsgewinne im nationalen Personenverkehrsmarkt 0 Logistik
weiterhin mit hoher Wachstumsdynamik 0 Schienengiiterverkehr angesichts
hoher Wettbewerbsintensitit zufrieden stellend 1 Schieneninfrastruktur
erneut stiarker durch konzernexterne Kunden genutzt

Starkes Wachstum im Schienenpersonenverkehr und Marktanteilsgewinn

Wachstumsraten im Personenverkehr

in Deutschland / Marktanteil Marktanteil
in% 2005 2004 2005
Schienenpersonenverkehr 3,5 2,2 9,0

DB Konzern (3,3) (1,0) (8,6)

Andere Bahnen (11,0) (49,0) (0,4)
Offentlicher StraRenpersonenverkehr -0,5 0,6 9,0

DB Konzern (0,8)V (0,6)V (1L,1)
Motorisierter Individualverkehr -1,5 -1,5 80,9
Luftverkehr (innerdeutsch) 2,1 1,2 1,1
Gesamtmarkt?) -1,0 -1,0 100,0

1) auf jeweils vergleichbarer Basis

2) Der Gesamtmarkt umfasst nach unserer Definition alle motorisierten Verkehrstrager: Motorisierter Individualverkehr
(M1V), Schiene, Offentlicher StraBenpersonenverkehr (OSPV), innerdeutscher Luftverkehr.
Die Daten fiir das Jahr 2005 entsprechen den per 15.Februar 2006 verfiigharen Erkenntnissen und Einschatzungen.

Mit den Geschiftsfeldern des Vorstandsressorts Personenverkehr sind wir primér in
unserem Heimatmarkt Deutschland aktiv. Auf den langen Distanzen stehen wir vor
allem mit dem PKW und dem Flugverkehr im Wettbewerb - die entscheidenden Para-
meter sind dabei die Reisezeit, die Reisequalitdt und der Preis. Der intermodale Wett-
bewerb wird fiir unsere Regional- und Stadtverkehre verschirft durch den intensiven
intramodalen Wettbewerb, wobei dieser im Rahmen von Ausschreibungen um lang-
fristige Verkehrsvertrige stattfindet.

Im Personenverkehrsmarkt insgesamt war die Mobilitdtsnachfrage eigenen Be-
rechnungen zufolge im Berichtsjahr erneut riicklaufig. Ausschlaggebend war der
fortgesetzte Nachfrageriickgang beim marktdominierenden motorisierten Individual-
verkehr (MIV), verursacht durch die stark steigenden Kraftstoffpreise (+8,1% gegen-
tiber 2004) bei gleichzeitig leicht riickldufigen Einkommen (- 0,5 %) und stagnierendem
privatem Verbrauch.

In diesem Umfeld waren wir im Berichtsjahr sehr erfolgreich: Wir konnten auf vergleich-
barer Basis - das heif3t bereinigt um Abgidnge aus dem Konsolidierungskreis - unsere
Verkehrsleistung auf Schiene und Strafle um insgesamt 3 % steigern und entsprechend
unseren Marktanteil weiter ausbauen.
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Eine besonders erfreuliche Entwicklung konnte dabei das Geschiftsfeld Fernverkehr
verzeichnen, das einen Verkehrsleistungszuwachs um 4,1% auf 33,6 Mrd. Personen-
kilometer (Pkm) erzielte. Dieser Entwicklung lagen insbesondere mehrfach aufgelegte,
zeitlich begrenzte Spezialpreisangebote (unter anderem: »Lidl-Ticket«, »Friihlings-
Spezial«, »Sommer-Spezial«, »Herbst-Spezial«), die hervorragende Marktaufnahme der
schnellen Verbindung Hamburg - Berlin, eine weiter steigende Nachfrage der schnellen
Verbindung Kéln - Rhein/Main sowie eine positive Kundenresonanz auf die erzielten
Qualititsverbesserungen zugrunde.

Besser als im Jahr zuvor entwickelte sich auch die Nachfrage im Bereich unserer
Regionalziige und S-Bahnen: Wihrend das Geschiftsfeld Regio trotz weiterer Abginge
aufkommensstarker Verkehre an Wettbewerber die Verkehrsleistung auf der Schiene
im Berichtsjahr um 1,6 % auf 33,8 Mrd. Pkm steigern konnte, lag die Verkehrsleistung
auf der Schiene im Geschiftsfeld Stadtverkehr mit 5,1 Mrd. Pkm um 9,3 % tiber dem
Vorjahreswert. Als Markterfolg erwiesen sich wiederum die Lindertickets, deren Absatz
mit {iber neun Millionen um fast 17 % stieg. Ddmpfend wirkte erneut die unveridndert
schwierige Situation am Arbeitsmarkt mit einem Riickgang bei den sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten. Unsere Busverkehre konnten - auf vergleichbarer Basis - um
0,8 % auf 9,1 Mrd. Pkm zulegen.

Die iiberwiegend im Regionalverkehr titigen konzernfremden Eisenbahnverkehrs-
unternehmen konnten ihre Verkehrsleistung nach unserer Schitzung um etwa 11%
steigern, was auf die Ubernahme bisheriger DB-Verkehre zuriickzufiihren ist. In Summe
wurden im Schienenpersonennahverkehr von uns und Dritten im Berichtsjahr mit
knapp tiber zwei Milliarden mehr Fahrgiste befordert als jemals zuvor. Die Verkehrsleistung
im gesamten Schienenpersonenverkehr (Nah- und Fernverkehr aller Unternehmen)
stieg um 3,5 %. Der geschitzte Marktanteil konzernfremder Eisenbahnunternehmen
am Schienenpersonenverkehr liegt mittlerweile bei rund 4 % (verkehrsleistungsbezogen)
beziehungsweise bei gut 13 % (bezogen auf die Zugleistung im Regionalverkehr).

Die Marktentwicklung im Berichtsjahr ging auch zulasten des 6ffentlichen Strafien-
personenverkehrs (OSPV), dessen schrumpfende Nachfrage auf den Riickgang bei
Bus-Gelegenheitsverkehren zuriickzufithren ist, wihrend die Linienverkehre mit Bussen,
Straflen- und U-Bahnen in Summe nochmals einen leichten Zuwachs verzeichneten.
Im Bereich des OSPV hat der Ausschreibungswettbewerb im Jahr 2005 deutlich zuge-
nommen. Hieraus sowie angesichts der stark fragmentierten Anbieterstruktur ist eine
fortschreitende Marktkonsolidierung zu erwarten. In der Struktur der Marktteilnehmer
beobachten wir hier wie auch im SPNV das zunehmende Gewicht der Tochtergesell-
schaften grofler, international agierender Konzerne.

Die so genannten »Billigflieger« haben in den letzten Jahren mit preisaggressiven
Angeboten zunidchst hohe Wachstumsraten erzielt und mit ihrem Marketing die
Strategien der etablierten Airlines, aber auch die Preiswahrnehmung der Kunden ent-

scheidend verdndert. Nachdem allerdings die Durchschnittspreise im innerdeutschen
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Linienverkehr aufgrund gestiegener Kosten fiir Kerosin 2005 stark zulegten, fielen

die Zuwichse moderater aus als auf europdischen oder Interkontinentalrelationen.

Dynamische Entwicklung der internationalen Transport- und Logistikmarkte
Die fiir die Geschiftsfelder im Vorstandsressort Transport und Logistik relevanten
Mirkte waren im Berichtsjahr von weiterem Wachstum geprigt; entsprechend den
unterschiedlichen konjunkturellen Entwicklungen war das Marktwachstum im welt-
weiten Umfeld erneut dynamischer als die Entwicklung des deutschen und innereuro-
péischen Giiterverkehrsmarkts.

Der europdische Landverkehr war durch einen anhaltenden Margendruck bei
steigendem Angebot gekennzeichnet. Wesentliche Griinde fiir die Verschirfung der Wett-
bewerbssituation sind eine fortschreitende Marktkonsolidierung bei Logistikdienst-
leistern sowie die Zunahme von aggressiv auftretenden Frachtfiihrern aus den neuen
EU-Lindern und anderen osteuropdischen Staaten. Dar{iber hinaus verteuerten die
hohen Treibstoffkosten die Transportleistungen. Die linderspezifisch unterschiedlichen
Dieselbesteuerungen in Europa fiihren zu unterschiedlichen Kostenbelastungen
zwischen west- und osteuropéischen Speditionen und damit zu unterschiedlichen
Kalkulationsgrundlagen. Drastisch verschirft wird die Situation durch die Liberalisierung
der Dieseleinfuhren. Kundenseitig war neben dem Anstieg der Nachfrage nach
logistischen Zusatzleistungen die verstirkte Verlagerung interner Logistikprozesse
an Standorte in Osteuropa festzustellen. In diesem Umfeld ist es uns gelungen, das
Sendungsvolumen in der Sparte Européischer Landverkehr im Vergleich zum Vor-
jahreszeitraum um knapp 4 % zu steigern, wobei wir in den osteuropdischen EU-Beitritts-
lindern zweistellige Zuwachsraten erzielen konnten.

Die Wachstumsdynamik im weltweiten Luftfrachtmarkt hat sich im Berichtsjahr
auf hohem Niveau fortgesetzt. Auf den Routen von Nordamerika nach Europa, Asien
und Stidamerika war weiterhin ein deutliches Marktwachstum bei stabilen Frachtraten-
niveaus zu verzeichnen. Insbesondere die Transpazifikverkehre zeigten einen hohen
Anstieg von 10 %. Auch die Verkehre aus Asien nach Europa und Nordamerika sowie
innerhalb Asiens entwickelten sich weiterhin positiv. Unser Geschiftsfeld Schenker
verzeichnete im Berichtsjahr weltweit einen Volumenzuwachs von 9 % bei Import- und
von 6 % bei Exportsendungen gegeniiber dem Vorjahr. Die aufkommensstarken
Relationen Asien/Europa und umgekehrt wiesen ein stabiles Frachtmengenwachstum
von 10 % auf. Auf der Route Europa/Siidamerika lag das Volumenwachstum bei rund
12 %. Allerdings besteht im Markt aufgrund der angespannten Wettbewerbssituation
mit Tendenz zu Uberkapazititen ein hoher Druck auf die Raten, der zusitzlich {iber
Ratenaufschlige wegen erhohter Energiepreise und Sicherheitsanforderungen (Fuel
and Security Surcharges) verschérft wird.

Exporte aus Asien nach Europa und Amerika sowie die innerasiatischen Verkehre

waren im Berichtsjahr der Wachstumsmotor des weltweiten Seefrachtmarkts, wenngleich



Deutsche Bahn Konzern | Geschéftshericht 2005
Konzernlagebericht

die Zuwachsrate mit rund 10 % den Vorjahreswert nicht ganz erreichte. Ein wesent-
licher Treiber ist der anhaltende Trend zur Verlagerung von Produktionskapazititen
nach Asien. Die Asienverkehre waren jedoch weiterhin von einer starken Unpaarigkeit
derWarenstrome gekennzeichnet. Wahrend auf den Relationen von Europa und Nord-
amerika nach Asien der Wettbewerbsdruck aufgrund von Uberkapazititen an Laderaum
hoch war, waren die Kapazititen von Asien nach Europa und Nordamerika bei stabilem
Ratenniveau voll ausgelastet. Bei den innerasiatischen Verkehren hielt das starke
Volumenwachstum an. Ein Ungleichgewicht in den Verkehrsstromen existierte auch
auf den Transatlantikrelationen: Wiahrend auf der Relation von Nordamerika nach
Europa freie Kapazititen vorhanden waren und sich die Frachtraten auf niedrigem
Niveau befanden, war das Frachtraumangebot von Europa nach Nordamerika sehr
knapp und entsprechend ein Anstieg der Frachtraten zu beobachten. Gegensitzlich
war die Situation bei den Stidamerikaverkehren, bei denen fiir die Transporte nach
Europa hohe Frachtraten aufgrund des knappen Kapazititsangebots bezahlt werden
mussten, wihrend sich die Raten nach Stidamerika auf einem niedrigen Niveau
bewegten. Unser Geschiftsfeld Schenker konnte von der Marktdynamik profitieren
und das Seefrachtgeschift iber den Markttrend hinaus um 17 % ausweiten.

Unverandert hohe Wetthewerbsintensitat im deutschen Giiterverkehrsmarkt

Wachstumsraten im Giiterverkehr

in Deutschland/Marktanteil Marktanteil
in% 2005 2004 2005
Schienengiiterverkehr 5,0 8,2 171

DB Konzern (-1,0) (5,0) (14,5)

Andere Bahnen (60,0) (49,2) (2,6)
StraBengiiterverkehr 3,5 5,6 70,7
Binnenschiff 1,5 9,5 12,2
Gesamtmarkt?) 3,5 6,5 100,0

1) Der Gesamtmarkt umfasst nach unserer Definition: Verkehrstrager Schiene (Railion Deutschland AG und andere

Bahnen), StraRe (deutsche LKW ohne Nahbereich; auslandische LKW) und Binnenschifffahrt.
Die Daten fiir das Jahr 2005 entsprechen den per 15.Februar 2006 verfiigharen Erkenntnissen und Einschdtzungen.
Die weiterhin robuste Entwicklung der weltweiten Wirtschaft hat sich insgesamt positiv
auf den deutschen Gliterverkehrsmarkt ausgewirkt. Zwar hat sich die Wachstumsrate im
Gesamtmarkt von {iberragenden 6,5 % auf 3,5 % fast halbiert, sie liegt aber immer noch tiber
dem mehrjihrigen Durchschnitt. Die Hauptursache fiir das gebremste Wachstum ist in der
deutlich schwicheren Konjunktur im Inland zu sehen. Unverdndert hoch blieb hingegen
der Wettbewerbs- und Preisdruck.

Der Schienengiiterverkehr in Deutschland insgesamt erwies sich in einem hart um-
kiampften Markt erneut als wachstumsstirkster Verkehrstriager. Der Marktanteil des
Schienengiiterverkehrs konnte entsprechend zum dritten Mal in Folge ausgebaut werden.
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Innerhalb des Schienengiiterverkehrs verzeichneten die anderen Eisenbahnen vor dem
Hintergrund eines sich intensivierenden intramodalen Wettbewerbs in Deutschland
erneut einen deutlichen Verkehrsleistungsanstieg. Thr Anteil am Schienengiiterverkehr
hat sich im Berichtsjahr auf knapp 15,5 % (im Vorjahr: 10,2 %) erhoht. Im Wesentlichen
konnten diese Bahnen dabei Auftrige akquirieren, die zuvor von unserem Geschiftsfeld
Railion gefahren wurden.

In diesem Kontext ist der leichte Riickgang der Verkehrsleistung unseres Schienen-
gliterverkehrs auf 76,8 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) ein positives Ergebnis, zumal aus
dem Branchenumfeld - anders als im Vorjahr - die negativen Impulse iberwogen.
Hierbei sind insbesondere der deutliche Riickgang der Rohstahlproduktion sowie die
unerwartet negative Entwicklung der Bauindustrie zu erwdhnen. Dies konnte auch
vom Zuwachs bei den grenziiberschreitenden Verkehren, deren Anteil an der Gesamt-
verkehrsleistung der Railion Deutschland AG annihernd 60 % betrigt, nicht kompensiert
werden.

Auch im Geschiftsfeld Railion insgesamt (einschliellich der internationalen Tochter-
gesellschaften Railion Nederland N.V,, Railion Danmark A /S und - neu seit Mai 2005 -
Railion Italia) konnten wir das positive Vorjahresergebnis nicht wiederholen. Im Railion-
Verbund ging die Verkehrsleistung ebenfalls um 1% auf 83,1 Mrd. tkm zuriick.

Im Strafengiiterverkehr (deutsche LKW - ohne Nahbereich - und auslédndische
LKW) setzte sich der Anstieg der Verkehrsleistung nur gebremst fort. Auch hier war
der kriftige AufSenhandel die treibende Kraft. Von dieser Entwicklung profitierten
weiterhin insbesondere die die grenziiberschreitenden Verkehre dominierenden aus-
landischen LKW, die kontinuierlich ihre Marktanteilsgewinne ausbauen. Basis sind
die deutlich giinstigeren Kostenstrukturen der aus Nachbarldndern heraus operierenden
LKW-Flotten. Gutartbezogen zeigte sich der mit Abstand kriftigste Anstieg im Bereich
der Fahrzeuge /Maschinen/Halb- und Fertigwaren sowie der so genannten besonderen
Transportgiiter (vor allem Containerverkehre). Riickginge waren unter anderem in den
Giiterabteilungen Steine/Erden sowie Eisen/Stahl zu verzeichnen.

Die Binnenschifffahrt kehrte nach durch das Niedrigwasser im Jahr 2003 und den Auf-
holeffekt im Jahr 2004 verzerrten Verinderungsraten der Vorjahre zu einem moderaten

Wachstum zuriick.

»Open Access« zu unserer Schieneninfrastruktur erneut stirker genutzt
Angesichts des seit 1994 offenen Marktzugangs zur Infrastruktur in Deutschland
nutzen vermehrt konzernfremde Eisenbahnen die Chancen zum Markteintritt oder
wachsen erkennbar: So stieg die Anzahl der von konzernfremden Unternehmen rea-
lisierten Stationshalte erneut deutlich um 16 % auf 13 Mio. Halte; die Trassennachfrage
erhohte sich um 25 % auf 110 Mio. Trassenkilometer (Trkm). Dabei nutzten im Jahr
2005 knapp 300 konzernfremde Eisenbahnverkehrsunternehmen die Infrastruktur

des DB Konzerns.
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Geschaftsverlauf

1 Deutlicher Umsatzanstieg um 4,6 % auf 25,1 Mrd. € - auf vergleichbarer

Basis +4,9% 1 Anteil des Auslandsgeschifts steigt auf 24% 0 EBIT-Steigerung

um 208 Mio. € auf 1.352 Mio. €

Deutlicher Umsatzanstieg auf 25,1 Mrd. €

Konzernumsatz
in Mio.€ 2005 Anteil 2004 Verdnderung
Konzern effektiv 25.055 23.962 +4,6%
davon Umsatzerlése
MITROPA AG,
Deutsche Touring GmbH - (83)
Konzern vergleichbar 25.055 23.879 +4,9%
AuBenumsatz nach
Geschéftsfeldern (GF)
GF Fernverkehr 3.068 12% 2.922 +5,0%
GF Regio 6.452 26% 6.437 +0,2%
GF Stadtverkehr 1.708 7% 1.688 +1,2%
GF Schenker 8.878 35% 8.024 +10,6%
GF Railion 2.830 11% 2.907 -2,6%
GF Stinnes 718 3% 638 +12,5%
GF Netz 511 2% 480 +6,5%
GF Personenbahnhofe 287 1% 268 +7,1%
GF Dienstleistungen 124 1% 163 -23,9%
GF Energie 207 1% 131 +58,0%
Sonstige/Konsolidierung 272 1% 304 -10,5%
DB Konzern 25.055 100% 23.962 +4,6%
Erlosstruktur nach Regionen?)
Deutschland 76% 78%
Europa (ohne Deutschland) 18% 17%
Welt (ohne Europa) 6% 5%

1) Bezogen auf Segmenterlose = Umsatzerldse sowie externe (ibrige Segmenterlose

Im Berichtsjahr konnten wir den Umsatz erneut deutlich um 1.093 Mio. € oder 4,6 %

auf 25,1 Mrd. € steigern. Deutliche Zuwichse erzielten insbesondere die Geschéfts-

felder Schenker und Fernverkehr. Unter Ber{icksichtigung der im Vorjahreswert ent-

haltenen Umsatzerl6se der Deutschen Touring GmbH (Abgang per 1. Januar 2005)

und der MITROPA AG (Abgang per 1. April 2004) ergibt sich auf vergleichbarer Basis ein

Umsatzanstieg von 4,9 %. Weitere Verdnderungen des Konsolidierungskreises waren

fiir Vergleichbarkeitsaspekte von untergeordneter Bedeutung.

In der Struktur der Umsatzerlose dominieren traditionell die im Vorstandsressort

Personenverkehr (45 % des Konzernumsatzes; im Vorjahr: 46 %) sowie im Vorstands-

ressort Transport und Logistik (knapp 50 % des Konzernumsatzes; im Vorjahr: 48 %)
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gefiihrten Geschiftsfelder. Durch das starke Umsatzwachstum des global agierenden
Geschiftsfelds Schenker ist der Umsatzanteil unserer Transport- und Logistikaktivitdten
erneut leicht gestiegen. Zugleich hat sich der Anteil der Aktivitdten aufSerhalb Deutsch-
lands von 22 % auf 24 % erhoht. Die im Vorstandsressort Infrastruktur und Dienstleis-
tungen gefiihrten Geschiftsfelder erzielten - bei einer kontinuierlich steigenden Nut-
zung des diskriminierungsfreien Zugangs durch konzernfremde Eisenbahnverkehrs-
unternehmen - wie in den Vorjahren den deutlich {iberwiegenden Teil ihrer Umsitze

mit konzerninternen Kunden.

Deutlich verbesserte Ertragskraft

Wesentliche GroBen

der Gewinn- und Verlustrechnung

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung

Umsatzerlose 25.055 23.962 +4,6%

Gesamtleistung 26.728 25.890 +3,2%

Sonstige betriebliche Ertrdage 2.366 2.860 -173%

Materialaufwand -12.650 -12.054 -4,9%

Personalaufwand -9.211 -9.556 +3,6%

Abschreibungen -2.801 -2.722 -2,9%

Sonstige betriebliche Aufwendungen -3.080 -3.274 +5,9%

Operatives Ergebnis (EBIT) 1.352 1.144 +18,2%

Finanzergebnis -862 -990 +12,9%
davon Zinsergebnis (-945) (-984) (+4,0%)

Ergebnis der gewohnlichen Geschiftstatigkeit 490 154

Ertragsteuern 121 26

Ergebnis nach Steuern 611 180

Im Berichtsjahr konnten wir die operative Ertragskraft des DB Konzerns weiter deutlich
steigern. Hierzu beigetragen haben neben der positiven Umsatzentwicklung die Erfolge
unserer geschiftsfeldspezifisch beziehungsweise konzernweit vorangetriebenen Maf3-
nahmenpakete zur Effizienzsteigerung und Verbesserung unserer Kostenstrukturen.
Mit zusitzlichen Mafinahmen mussten wir dabei die ungiinstigen externen Faktoren
kompensieren: Deutlich belastend wirkte sich das aulerordentlich hohe Energie-
preisniveau aus. Dies spiegelte sich auch in einem Anstieg des Materialaufwands wider.
Ein hoherer Aufwand fiir bezogene Transportleistungen ergab sich zudem sowohl
aus der Geschiftsausweitung von Schenker als auch aus zum Teil deutlich gestiegenen
Frachtraten.

Der Personalaufwand reduzierte sich ungeachtet der tarifvertragsbedingten Lohn-
und Gehaltssteigerungen aufgrund der riickldufigen Zahl der Mitarbeiter. Hier wirkte
sich auch die fiir wesentliche Konzerngesellschaften zum 1. Juli 2005 wirksam gewordene

kollektive Absenkung der Arbeitszeit positiv aus.
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Der weitere Riickgang der sonstigen betrieblichen Aufwendungen ist auf konsequentes
Kostenmanagement zuriickzufithren. Der leichte Anstieg der Abschreibungen resul-
tierte aus dem unverdandert hohen Niveau unserer Investitionsaktivititen, mit denen wir
die Modernisierung des Bahngeschifts sowie die Weiterentwicklung unserer Logistik-
aktivititen konsequent vorangetrieben haben.

Mafigeblich fiir die positive Entwicklung des Finanzergebnisses war eine Verbes-
serung des Zinsergebnisses. Darin wirkte sich sowohl eine leichte Verbesserung des
kapitalmarktbedingten Zinsergebnisanteils als auch eine Verbesserung der nicht kapital-
marktbezogenen Zinsergebnisanteile aus Aufzinsungen beziehungsweise Auflésungen
passiver Rechnungsabgrenzungen fiir Zinslose Darlehen aus. Aufierdem lag auch das
Ergebnis aus at Equity bilanzierten Beteiligungen oberhalb des Vorjahresniveaus.

Im Saldo fiihrten die positiven Entwicklungen zu einer erneut deutlichen Ver-
besserung des Ergebnisses vor Steuern, das um 336 Mio. € auf 490 Mio. € stieg. Bei
einer - angesichts der Zunahme des latenten Steuerertrags - gegeniiber dem Vorjahres-
wert nochmals um 95 Mio. € auf 121 Mio. € gestiegenen positiven Steuerposition ver-
besserte sich das Ergebnis nach Steuern um 431 Mio. € auf 611 Mio. €.

Operatives Ergebnis: EBIT-Anstieg breit getragen

Operatives Ergebnis vor Zinsen (EBIT)
nach Geschéftsfeldern (GF)

in Mio.€ 2005 2004 Veranderung
GF Fernverkehr 50 -331 +381
GF Regio 554 508 +46
GF Stadtverkehr 115 106 +9
GF Schenker 257 260 -3
GF Railion 12 35 -23
GF Stinnes 3 -2 +5
GF Netz 17 35 -18
GF Personenbahnhofe 136 107 +29
GF Dienstleistungen 128 -8 +136
GF Energie 98 60 +38
Sonstige/Konsolidierung -18 374 -392
DB Konzern 1.352 1.144 +208

EBIT effektiv 1.352 1.144 +208
- Bereinigung um Sondereffekte

des jeweiligen Geschéftsjahres =7 -133 +131
= EBIT vor Sondereffekten 1.350 1.011 +339

Die deutlichsten absoluten Ergebnissteigerungen entfielen auf die Geschiftsfelder
Fernverkehr, Regio und Dienstleistungen. Erfreuliche Zuwéchse erzielten zudem die
Geschiftsfelder Stadtverkehr, Personenbahnhéfe und Energie. Schenker konnte das
Vorjahresergebnis erneut bestétigen. Bereits erwartet war die Ergebnisverschlechterung

im Geschiftsfeld Railion. Angesichts erheblicher marktbedingter Herausforderungen
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befindet sich dieses Geschiftsfeld derzeit in einem Restrukturierungsprozess. Wir
erwarten hier sukzessive Verbesserungen bereits im laufenden Geschiftsjahr. Die EBIT-
Entwicklung im Bereich Sonstige/Konsolidierung war im Vorjahr mafgeblich durch
Effekte aus dem Abgang Brenntag/Interfer geprigt, im Berichtsjahr hingegen waren
Belastungen aus dem konzernweiten Arbeitsmarkt zu verzeichnen.

Fir die Berechnung unserer Wertmanagementkennziffer ROCE verwenden wir zur
besseren Vergleichbarkeit im Zeitablauf ein um Sondereffekte des Geschiftsjahres
bereinigtes EBIT. Dieses lag im Berichtsjahr anndhernd auf Hohe des effektiven EBIT.
Bei den Bereinigungen handelte es sich im Berichtsjahr um sich in der Hohe anndhernd
ausgleichende Buchgewinne aus dem Verkauf von Beteiligungen sowie gegenldufig
gebildete Risikovorsorgen; hinzu kamen in geringerem Umfang negative neutrale
Ergebnisbestandteile in den Bereichen Stinnes und Schenker. Im Vorjahreswert waren
Ergebniseffekte aus dem Abgang Brenntag/Interfer sowie Risikovorsorgen enthalten.

Geschaftsfeld Fernverkehr mit deutlicher Ergebnisverbesserung

Geschaftsfeld Fernverkehr

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
Verkehrsleistung Schiene in Mio. Pkm 33.641 32.330 +1.311
AuRenumsatz 3.068 2.922 +146
Segmentergebnis (EBIT) 50 -331 +381
Brutto-Investitionen 260 264 -4
Mitarbeiter, VZPY) am 31.12. 14.739 15.960 -1.221

1VZP=Vollzeitpersonen; zur besseren Vergleichbarkeit werden teilzeitbeschéftigte Mitarbeiter entsprechend ihrem
Anteil an der iiblichen Jahresarbeitszeit in Vollzeitkrafte umgerechnet.

Auf Basis gesteigerter Verkehrsleistungen und UmsatzerlGse bei gleichzeitig fortge-
setzter Optimierung der internen Kostenstrukturen konnten wir im Geschéftsfeld
Fernverkehr das EBIT deutlich steigern. Mafdgeblich fiir die starke Entwicklung im
Berichtsjahr waren insbesondere die Erfolge des umfassenden Programms »Offensive
Fernverkehr«. Mit einem Verkehrsleistungsanstieg von 4,1% haben wir in einem schwie-
rigen Wettbewerbsumfeld deutliche Marktanteilsgewinne erzielt. Der Anteil der
ICE-Verkehre an der Verkehrsleistung stieg weiter auf 62 % (im Vorjahr: 61%). Im Berichts-
jahr konnten zudem notwendige Preisanpassungen realisiert werden, mit denen wir
vor allem auf die Mehrbelastungen aus hoheren Energiekosten reagiert haben. Gleich-
zeitig erwiesen sich die wiederholten, zeitlich beschrinkten und preislich besonders
glinstigen Angebote als sehr erfolgreich. Positiv haben sich auch die hervorragende
Marktresonanz der Hochgeschwindigkeitsverbindungen K6ln-Rhein/Main und
Berlin-Hamburg ausgewirkt. Die Attraktivitit des Angebots haben wir zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2005 - zum Beispiel durch die neue Sprinterverbindung Kéln-

Stuttgart - nochmals weiter verstérkt.
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Geschiftsfeld Regio gut behauptet

Geschéftsfeld Regio

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
Verkehrsleistung Schiene in Mio. Pkm 33.809 33.262 +547
AuRenumsatz 6.452 6.437 +15
Segmentergebnis (EBIT) 554 508 +46
Brutto-Investitionen 362 652 -290
Mitarbeiter, VZP am 31.12. 26.842 28.944 -2.102

Auch die Geschiftsentwicklung im Geschiftsfeld Regio war erneut erfreulich. Im Vor-
jahresvergleich ist der ausschreibungsbedingte Verlust aufkommensstarker Linien an
Wettbewerber zu beriicksichtigen. Dennoch konnten wir die Verkehrsleistung - deutlich
auf 33,8 Mrd. Pkm (+1,6 %) - und den Umsatz steigern. Dabei resultierte der leichte
Umsatzanstieg allein aus Zuwichsen bei den Fahrgelderl6sen bei insgesamt riicklaufi-
gen Bestellerentgelten (4.240 Mio. €; im Vorjahr: 4.270 Mio.€). Sowohl in die Fahrgeld-
erlose als auch die Entwicklung der Bestellerentgelte sind die notwendigen Weitergaben
hoherer Energiekosten eingeflossen. Durch die Umsatzentwicklung sowie weiterere
Kostenoptimierungen haben wir das EBIT nochmals leicht steigern kénnen.

Das aktuelle Volumen der Bestellervertrige wurde in den Jahren 2004,/2005 zu
einem liberwiegenden Teil langfristig gesichert. Dabei konnten im Berichtsjahr folgende
Ausschreibungen abschlieflend gewonnen werden: das Niirnberger Dieselnetz, die
ABS/NBS Miinchen-Niirnberg sowie die Ostseekiiste. Fiir die Ausschreibung Mittel-

rheinbahn wurde ein Angebot abgegeben.

Weiteres Wachstum im Stadtverkehr

Geschéftsfeld Stadtverkehr

in Mio.€ 2005 2004 Veranderung
Verkehrsleistung Schiene in Mio. Pkm 5.104 4.668 +436
Verkehrsleistung Busverkehre in Mio. Pkm 8.164 8.253 -89
AuBenumsatz 1.708 1.688 +20
Segmentergebnis (EBIT) 115 106 +9
Brutto-Investitionen 96 94 +2
Mitarbeiter, VZP am 31.12. 12.249 12.624 -375
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Im Geschiftsfeld Stadtverkehr haben sich sowohl die S-Bahnen Berlin und Hamburg als
auch das Busgeschift gut entwickelt. Bei der Verkehrsleistung auf der Schiene konnten
wir gegeniiber dem Vorjahr einen Zuwachs um 9 % erzielen. Auf Basis transportleistungs-
und tarifbedingter Steigerungen nahm der Umsatz leicht zu. Im Bereich der S-Bahnen
haben wir im Berichtsjahr Effizienzprogramme vorangetrieben. Sowohl die S-Bahnen
als auch die Busgesellschaften konnten ihren Ergebnisbeitrag im Berichtsjahr trotz
schwieriger Rahmenbedingungen steigern. Im Berichtsjahr wurde die Quote der bei
Ausschreibungen fiir Busverkehre erfolgreichen Leistungsangebote von 17 % auf 31%
nahezu verdoppelt. Dabei ist es vielen Tochtergesellschaften gelungen, in ihrem Bestands-
geschift die Besteller von ihrer Leistungsfihigkeit zu iberzeugen und Vertragsver-
lingerungen zu erreichen.

Wihrend die S-Bahn Berlin ihre Leistungen auf Basis eines bis zum Jahr 2017
laufenden Verkehrsvertrags erbringt, strebt die S-Bahn Hamburg eine Verlingerung
des 2009 auslaufenden Verkehrsvertrags an. Im Bereich der Busverkehre registrieren
wir eine weiter steigende Wettbewerbsintensitit, die sich in den bisherigen und den
noch anstehenden Ausschreibungen bemerkbar macht. Dem damit verbundenen
Rationalisierungsdruck begegnen wir mit einem umfangreichen Mafinahmenpaket
und bereiten uns damit zugleich auf die erwartete Offnung der kommunalen Verkehrs-

markte vor.
Geschiftsfeld Schenker setzt seinen Wachstumskurs fort

Geschéftsfeld Schenker

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
AuRenumsatz 8.878 8.024 +854
Segmentergebnis (EBIT) 257 260 -3
Brutto-Investitionen 170 163 +7
Mitarbeiter, VZP am 31. 12. 38.237 35.190 +3.047

Basierend auf der starken Marktstellung und der durch die globale Aufstellung mog-
lichen Partizipation an der prosperierenden Entwicklung der weltweiten Wachstums-
regionen konnten wir im Geschéftsfeld Schenker erneut einen deutlichen Umsatz-
anstieg erzielen. Umsatzzuwichse wurden dabei in allen Sparten und allen wichtigen
Regionen erzielt. In der Sparte Europdischer Landverkehr wurde ein deutlicher
Umsatzanstieg in einem weiter wachsenden, aber von zunehmendem Margendruck
gepriagten Marktumfeld erreicht. Wesentlich hierfiir war die erneute Zunahme des
Sendungsvolumens. Mit dem Ausbau bestehender und der Er6ffnung neuer Logistik-
zentren insbesondere in Osteuropa sowie der Verstirkung und Erweiterung der

bestehenden Netze konnte zugleich weiteres Wachstumspotenzial erschlossen werden.
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In der Sparte Luft- und Seefracht hat Schenker im Berichtsjahr ebenfalls ein deutli-
ches Umsatzwachstum erzielt. Der Umsatzanstieg basierte in See- wie Luftfracht maf3-
geblich auf positiven Volumenentwicklungen. Regionale Wachstumsschwerpunkte
waren erneut die innerasiatischen Sendungen sowie die Verkehre aus Asien Richtung
Europa beziehungsweise Amerika. Auch die relativ junge Sparte Logistik entwickelte
sich erfreulich. Geschiftsausweitungen fanden insbesondere in Deutschland und
Amerika statt. Insgesamt hat Schenker im Berichtsjahr weiter in den Ausbau der Netze
investiert und diese fiir weiteres Wachstum gestidrkt. Nachdem im Vorjahr Sonder-
faktoren das EBIT begtinstigt hatten, war die Entwicklung im Berichtsjahr durch Restruk-
turierungskosten nach dem Verlust eines GrofSkunden in Deutschland belastet. Zudem
flihrte der zunehmende Margendruck bei nicht zuletzt energiepreisbedingt hoheren
Frachtraten dazu, dass sich das Umsatzwachstum in der EBIT-Entwicklung temporir
nicht widerspiegelte. Allerdings konnten wir im Geschiftsfeld Schenker das gute Vor-
jahresergebnis erneut bestétigen.

Herausforderndes Marktumfeld pragt die Entwicklung
des Geschéftsfelds Railion

Geschéftsfeld Railion

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
Verkehrsleistung in Mio. tkm 83.111 83.982 -871
AuRenumsatz 2.830 2.907 =77
Segmentergebnis (EBIT) 12 35 -23
Brutto-Investitionen 244 366 -122
Mitarbeiter, VZP am 31.12. 23.522 24.900 -1.378

In einem weiterhin von hohem inter- und intramodalem Wettbewerbsdruck gekenn-
zeichneten Umfeld - insbesondere im Bereich der Ganzzugverkehre - haben wir uns
im Geschiftsfeld Railion gut behauptet. Die Verkehrsleistung blieb mit 83,1 Mrd. tkm
(-1%) nahezu unveriandert.

Auch im Berichtsjahr wurden strategiekonform Geschifte mit externen Kunden auf
konzerninterne Speditionen verlagert. Insofern steht dem Riickgang im Auflenumsatz
des Geschiftsfelds ein Anstieg der intersegmentéren Erlose gegentiber.

In Verbindung mit den bereits frithzeitig initiierten zusitzlichen Effizienzprogram-
men konnte der Riickgang des EBIT zwar nicht vermieden, aber deutlich giinstiger
gestaltet werden als zunéchst erwartet. Insbesondere konnte der gegeniiber dem Vor-
jahr deutliche Anstieg der Energiekosten nicht aufgefangen werden. Zur Stabilisierung
und sukzessiven Verbesserung des Ergebnisbeitrags in den Folgejahren wurde im zwei-
ten Halbjahr 2005 das umfassende Programm »RailPlus« mit markt- und kostenorien-

tierten Mafdnahmen gestartet.
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Umsatzanstieg im Geschiftsfeld Stinnes

Geschéftsfeld Stinnes (Beteiligungen)

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
AuRenumsatz 718 638 +80
Segmentergebnis (EBIT) 3 -2 +5
Brutto-Investitionen 10 11 -1
Mitarbeiter, VZP am 31.12. 1.939 2.027 - 88

Die im Geschiftsfeld Stinnes gefiihrten Beteiligungen in den Bereichen Stinnes Freight
Logistics (Massenguttransporte) und Stinnes Intermodal (Kombinierter Verkehr)
haben sich im Berichtsjahr gut am Markt behauptet. Dabei konnten die Beteiligungen
im Bereich Stinnes Freight Logistics sowohl beim Umsatz als auch beim Ergebnis zu-
legen, wihrend die Beteiligungen im Bereich Stinnes Intermodal durch die im Kombi-
nierten Verkehr insgesamt nach wie vor unbefriedigende Margensituation bei einem
steigendem Umsatz einen noch nicht zufrieden stellenden Ergebnisbeitrag erzielten.

Geschiftsfeld Netz: Funktionierender Wettbhewerb
mit steigender Nachfrage Dritter

Geschéftsfeld Netz

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
Betriebsleistung auf dem Netz in Mio. Trkm 997,7 1.000,7 -3,0

davon konzernfremde Bahnen in Mio. Trkm (110,0) (88,0) (+22,0)
AuBenumsatz 511 480 +31
Segmentergebnis (EBIT) 17 35 -18
Brutto-Investitionen 4.038 4.681 - 643
Mitarbeiter, VZP am31. 12. 42.950 46.764 -3.814

Das Geschiftsfeld Netz konnte im Berichtsjahr eine weiter steigende Nutzung seitens
konzernfremder Eisenbahnverkehrsunternehmen verzeichnen, wihrend optimierte
Betriebsprogramme der konzerninternen Kunden zu riickldufigen Nachfragen fithrten.
In der Entwicklung der Auflenumsitze iberlagern sich der im Vergleich zum Vorjahr
erzielte Zuwachs aus der hheren Trassennachfrage und ein riickldufiger Umsatzbeitrag
der in diesem Geschiftsfeld gefiihrten Baugesellschaften. Diese hatten im Vorjahr
einen ungewo6hnlich hohen Umsatz durch die Abrechnungen fiir grofde Bauvorhaben
im Bereich der Neubaustrecke Niirnberg-Ingolstadt-Miinchen erzielt. Das Moderni-
sierungsprogramm wurde mit den Schwerpunkten Bestandsnetz sowie Leit- und Siche-
rungstechnik fortgefiihrt und mit Blick auf eine hohe Qualitit und Verfiigbarkeit des
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Netzes durch verstirkte Instandhaltungsaufwendungen flankiert. Dabei spiegelten sich
die erhohten Aufwendungen auch in einem im Berichtsjahr temporir leicht riickliufi-
gen EBIT wider.

Geschiftsfeld Personenbahnhofe mit weiteren Fortschritten

Geschéftsfeld Personenbahnhéfe

in Mio.€ 2005 2004 Veranderung
Stationshalte in Mio. 139,1 140,6 -1,5

davon konzernfremde Bahnen in Mio. (13,0) (11,2) (+1,8)
AuBenumsatz 287 268 +19
Segmentergebnis (EBIT) 136 107 +29
Brutto-Investitionen 739 639 +100
Mitarbeiter, VZP am 31. 12. 4.791 4.983 -192

Das Geschiftsfeld Personenbahnhofe hat seinen Auflenumsatz im Berichtsjahr gestei-
gert. Dies ist zum einen auf die um 16,1% gestiegene Zahl der Stationshalte konzern-
fremder Bahnen zuriickzufiihren, wodurch die Umsatzerlose im Bereich der Verkehrs-
stationen zulegten. Zum anderen konnten trotz der ungiinstigen wirtschaftlichen
Gesamtentwicklung und verhaltenen Situation des deutschen Einzelhandels die Erlose
aus der konzernexternen Vermietung leicht gesteigert werden. Die Fertigstellung von
weiteren Bahnhofsum- oder -neubauten hat sich hierbei ebenso positiv ausgewirkt wie
verstiarkte Mafdnahmen zur Erh6hung der Flichenproduktivitit. In Verbindung mit
einem konsequenten Kostenmanagement konnte das EBIT damit erneut verbessert

werden.

Geschaftsfeld Dienstleistungen: Wettbewerbsfahigkeit verbessert

Geschiftsfeld Dienstleistungen

in Mio.€ 2005 2004 Veranderung
AuBenumsatz 124 163 -39
Segmentergebnis (EBIT) 128 -8 +136
Brutto-Investitionen 226 261 -35
Mitarbeiter, VZP am 31.12. 26.868 28.638 -1.770

Die Entwicklung des Geschiftsfelds Dienstleistungen ist im Wesentlichen durch seinen
Unterstiitzungscharakter fiir die konzerninternen Kunden geprigt. Hier wirkten sich
im Berichtsjahr die umfassenden geschiftsfeldiibergreifenden Effizienzprogramme
positiv aus. In Verbindung mit weiteren Verbesserungen der Leistungsqualitit konnte
gleichzeitig die Wettbewerbsfihigkeit auf dem konzernexternen Markt verbessert
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werden. Konzernexterne Umsatzerlose werden mafdgeblich von der DB FuhrparkService
GmbH, der DB Systems GmbH und der DB Telematik GmbH erzielt. Auch die DB Fahr-
zeuginstandhaltung GmbH war auf dem konzernexternen Markt im Berichtsjahr erfolg-
reich tdtig. Die positive EBIT-Entwicklung ist mafigeblich darauf zurtickzufiihren,
dass Ergebniseffekte aus geschiftsfeldiibergreifenden Effizienzmafnahmen im Rahmen
unseres Programms »Qualify« bei den Dienstleistungsgesellschaften - hier insbeson-
dere der DB Systems - realisiert werden konnten. Hingegen war der Vorjahreswert durch
einen sich abzeichnenden Restrukturierungsbedarf und eine Reallokation vorhande-

ner Riickstellungen belastet.

Geschiftsfeld Energie: Umsatz deutlich ausgeweitet

Geschiftsfeld Energie

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
AuRenumsatz 207 131 +76
Segmentergebnis (EBIT) 98 60 +38
Brutto-Investitionen 126 94 +32
Mitarbeiter, VZP am 31.12. 1.671 1.825 -154

Im Geschiftsfeld Energie konnten wir im Berichtsjahr den AufSenumsatz deutlich stei-
gern. Dazu trug vor allem das konsequent ausgebaute Geschift der Energiedienstleis-
tungen bei. In der Umsatzentwicklung spiegelten sich die gestiegenen Bezugskosten fiir
Energie wider, die an die Kunden weitergegeben werden mussten. Zusitzlich stieg die
Verkehrsleistung der konzernfremden Kunden im Berichtsjahr deutlich an, was ebenfalls
zu einer Steigerung des Auflenumsatzes bei 16,7-Hz-Bahnstrom und Diesel fiihrte. Aus
der Umsatzentwicklung in Verbindung mit einem straffen Kostenmanagement resultierte
im Vorjahresvergleich auch eine deutliche Verbesserung des EBIT, wobei das Vorjahr

durch Aufwendungen fiir Anlagenstilllegungen belastet war.
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1 Modernisierungskurs fortgesetzt 1 Brutto-Investitionen mit 6,4 Mrd. €

erneut auf hohem Niveau 1 Schwerpunkte unverdndert im Bereich der

Infrastrukturinvestitionen

in Mio.€ 2005 Anteil 2004 Verdnderung

Gesamtinvestitionen

einschlieRlich Anlagenzugéngen

aus Unternehmenserwerben 6.547 103 % 7.334 -10,7%
- Anlagenzugdnge aus

Unternehmenserwerben -168 -3% -96 -
= Brutto-Investitionen?) 6.379 100% 7.238 -11,9%
nach Geschéftsfeldern (GF)
GF Fernverkehr 260 4% 264 -1,5%
GF Regio 362 6% 652 -44,5%
GF Stadtverkehr 96 1% 94 +2,1%
GF Schenker 170 3% 163 +4,3%
GF Railion 244 4% 366 -33,3%
GF Stinnes 10 <1% 11 -9,1%
GF Netz 4.038 63% 4.681 -13,7%
GF Personenbahnhofe 739 12% 639 +15,6%
GF Dienstleistungen 226 3% 261 -13,4%
GF Energie 126 2% 94 +34,0%
Sonstige/Konsolidierung 108 2% 13 -
Netto-Investitionen2) 2.360 37% 3.251 -27,4%

1) Brutto-Investitionen = Investitionen in Sachanlagevermdgen und immaterielle Vermogensgegenstande;

ohne Zugange Firmenwerte

2) Netto-Investitionen = Brutto-Investitionen abziiglich nicht riickzahlbarer Baukostenzuschiisse Dritter

Im Berichtsjahr haben wir unseren Modernisierungskurs mit erneut hohen Brutto-

Investitionen von 6,4 Mrd. € fortgesetzt. Wesentliche Schwerpunkte waren Mafinahmen
zur Verbesserung der Leistungsfihigkeit und Effizienz im Infrastrukturbereich, weitere

Bahnhofsmodernisierungen sowie die weitere Verjlingung unseres Fahrzeugparks im

Schienen- und Busverkehr. Ferner haben wir in die Weiterentwicklung der Logistiknetze

im Geschiftsfeld Schenker investiert.

Mafdgeblich fiir den Riickgang im Vorjahresvergleich waren zeitlich vorgezogene oder

verschobene Zuginge von Fahrzeugen sowie Verzégerungen in der Abwicklung von

Infrastrukturinvestitionen. Anteilsméflig dominierte unverdndert das Geschiftsfeld Netz
mit den Investitionsschwerpunkten Bestandsnetz, der Strecke Niirnberg- Ingolstadt-
Miinchen, den Bauprojekten in Berlin sowie dem weiteren Aufbau des GSM-R-Netzes.
Infrastrukturinvestitionen finanzieren wir aufgrund entsprechender gesetzlicher
Regularien mit Zinslosen Darlehen des Bundes, mit direkt im Anlagevermdgen verrech-
neten Baukostenzuschiissen, in geringerem Umfang mit Mitteln auf Basis des Gemeinde-

verkehrsfinanzierungs- und Eisenbahnkreuzungsgesetzes sowie dariiber hinaus mit

Eigenmitteln.
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Finanzen
1 Operativer Finanzbedarf aus Innenfinanzierung gedeckt 1 Finanzierung
von Wachstumspotenzialen iiber den Kapitalmarkt 1 Exzellente Ratings

im Berichtsjahr erneut bestatigt

Kurzfassung der Kapitalflussrechnung

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung
Mittelfluss aus gewdhnlicher Geschaftstatigkeit 2.652 2.736 -84
Mittelfluss aus Investitionstdtigkeit -2.375 -2.906 +531
Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit -749 661 -1.410
Veranderung des Finanzmittelbestands - 4601 4942) -954
Finanzmittelbestand am Jahresende 305 765 - 460

1 inklusive 12 Mio. € aus wechselkursbedingten Veranderungen
2) inklusive 3 Mio. € aus konsolidierungsbedingten Veranderungen

Operativer Finanzbedarf aus Innenfinanzierung gedeckt
Im Berichtsjahr haben sich die relevanten Relationen erneut verbessert. Dies ist auf einen
anndhernd auf Vorjahreshohe liegenden Mittelzufluss aus gewohnlicher Geschiftstatig-
keit bei gleichzeitig leicht riickldufigem Investitionsvolumen zuriickzufiihren. Deshalb
war der Mittelfluss aus Finanzierungstétigkeit im Berichtsjahr durch die Riickfithrung
von Zinslosen Darlehen, die Tilgung von Darlehen und Commercial Paper geprigt. Das
heifdt, es konnten - bei gleichzeitiger Reduzierung der vorgehaltenen Liquiditét - die
Finanzschulden leicht zuriickgefiithrt werden. Die Netto-Finanzschulden unter Bertick-
sichtigung der vorgehaltenen Liquiditatsposition lagen knapp {iber dem Vorjahresniveau.

Fir die Finanzierung der zur strategischen Weiterentwicklung des DB Konzerns
akquirierten Gesellschaft BAX Global haben wir ergdnzend die internationalen Finanz-
mirkte in Anspruch genommen. Im Dezember 2005 haben wir {iber die Deutsche Bahn
Finance B.V., Amsterdam /Niederlande, eine flinfjihrige Anleihe {iber 800 Mio. USD
(mit einem Kupon von 5,125 %) emittiert. Mit dieser Anleihe konnten wir die bisher um-
fassendste geografische Diversifikation auf Investorenseite erreichen, wobei eine
substanzielle Nachfrage européischer, afrikanischer, asiatischer und amerikanischer
Fixed-Income-Investoren befriedigt wurde. Der auf das Closing der BAX-Transaktion
abgestimmte Mittelzufluss erfolgte allerdings erst im Geschiftsjahr 2006.

Fiir Emissionen im langfristigen Bereich steht ein Debt-Issuance-Programm iiber
10 Mrd. € zur Verfiigung, unter dem per 31. Dezember 2005 unter Berticksichtigung
der vorgenannten Anleihe noch ein Emissionsspielraum von rund 2,5 Mrd. € vorhanden
war. Im kurzfristigen Bereich standen per 31. Dezember 2005 dhnlich wie im Vorjahr
garantierte ungenutzte Kreditfazilititen von rund 2,5 Mrd. € und ein ebenfalls nicht
in Anspruch genommenes Multi-Currency Multi-Issuer-Commercial-Paper-Programm
iber 2 Mrd. € zur Verfiigung.

Im Berichtsjahr wurden keine grofSeren Leasingtransaktionen abgeschlossen.
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Exzellente Ratings im Berichtsjahr erneut bestatigt

Im Juni 2005 haben die jahrlichen Rating-Reviews mit den Rating-Agenturen Moody’s
und Standard & Poor’s (S& P) stattgefunden. Beide Rating-Agenturen haben anschlie-
fend ihre positiven Urteile iiber die Bonitit der Deutschen Bahn bestitigt. Gleiches
erfolgte durch beide Rating-Agenturen zudem im November 2005 nach der Unterzeich-
nung des Kaufvertrags fiir BAX. Hierzu sowie zur wirtschaftlichen Entwicklung ins-
gesamt standen wir iber unseren Investor Relations-Bereich kontinuierlich in engem
Kontakt mit den jeweiligen Analystenteams. Das Rating von S& P lautet seit der ersten
Erteilung im Jahr 2000 unveridndert » A A«, dasjenige von Moody’s »Aal«. Beide Ratings
haben einen »stabilen« Ausblick.

Biindelung der Ressourcen durch das zentrale Konzerntreasury

Im DB Konzern ist die DB AG das zentrale Treasury-Zentrum. Hierdurch stellen wir sicher,
dass alle Konzerngesellschaften zu optimalen Bedingungen Finanzmittel aufnehmen
und anlegen konnen. Vor der externen Beschaffung von Finanzmitteln nehmen wir einen
Finanzmittelausgleich innerhalb des Konzerns vor. Bei Aufnahmen externer Finanz-
mittel beschafft die DB AG kurzfristige Gelder im eigenen Namen und langfristiges Kapital
grundsitzlich iiber die Konzernfinanzierungsgesellschaft Deutsche Bahn Finance B.V.,
Amsterdam/Niederlande. Diese Finanzmittel werden den Konzerngesellschaften als
Termingelder beziehungsweise Darlehen weitergereicht. Mit diesem Konzept sichern
wir einen bereichsiibergreifenden Risiko- und Ressourcenverbund. Weitere Vorteile liegen
in der Biindelung von Know-how, der Realisierung von Synergieeffekten sowie in der
Minimierung der Refinanzierungskosten. Nachdem in den Jahren 2003 bis 2005 die
Schenker-Organisation in dieses Konzept integriert wurde, ist beginnend mit dem
erfolgreichen Abschluss der BAX-Akquisition eine entsprechende Anbindung des
BAX-Treasurys vorgesehen.
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Bilanz

1 Riickgang der Bilanzsumme um 1,1% auf 47,1 Mrd.€ 1 Eigenkapitalquote auf

16,3 % verbessert 1 Finanzschulden um 302 Mio. € reduziert

Entwicklung der Bilanz

in Mio.€ 31.12.2005 31.12.2004
Bilanzsumme 47.101 47.616
Veranderung zum Vorjahr -1,1% -1,9%

Struktur der Aktivseite

in% 31.12.2005 31.12.2004
Sachanlagevermégen 84,0 84,0
Ubrige langfristige Vermogenswerte 71 6,7
Langfristige Vermdgenswerte 91,1 90,7
Vorrdte 1,5 1,7
Kurzfristige Forderungen 6,7 6,0
Fliissige Mittel 0,6 1,6
Ubrige kurzfristige Vermégenswerte <0,1 <0,1
Kurzfristige Vermogenswerte 8,9 9,3
Bilanzsumme 100,0 100,0

Struktur der Passivseite

in% 31.12.2005 31.12.2004
Eigenkapital 16,3 14,8
Langfristiges Fremdkapital 59,4 61,9
Kurzfristiges Fremdkapital 24,3 23,3
Bilanzsumme 100,0 100,0

Nachrichtlich: Finanzschulden (kurz- und langfristig)
Zinslose Darlehen des Bundes 7,7 7,6
Finanzschulden ohne Zinslose Darlehen des Bundes 34,7 35,0

Bei Fortsetzung unseres Modernisierungskurses lag per 31. Dezember 2005 das Sach-
anlagevermdgen abschreibungsbedingt knapp unter dem Vorjahresniveau. Die in den
langfristigen Vermogensgegenstidnden enthaltenen aktiven latenten Steuern erhéhten
sich um 255 Mio. € auf 1.556 Mio. €, mafdgeblicher Hintergrund sind hier die fortgesetzt
positiven Ertragserwartungen im aktuell abschitzbaren Planungshorizont. Bei sich
ansonsten weit gehend saldierenden Bewegungen in den {ibrigen Positionen der lang-
fristigen Vermogenswerte reduzierte sich das langfristige Vermogen insgesamt um
293 Mio. € oder 0,7 % auf 42.907 Mio. €. In den Verdnderungen im Bereich der kurzfris-
tigen Vermogenswerte spiegelte sich die Geschiftsausweitung in einem erhéhten
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Forderungsbestand wider, wobei wir {ibergreifend unser konsequentes Management des
Working Capitals fortgefiihrt haben. Die fliissigen Mittel lagen zum Bilanzstichtag mit
305 Mio. € unter dem Vorjahreswert (per 31. Dezember 2004: 765 Mio. €). Strukturell ergab
sich eine weitere leichte Verschiebung in Richtung der langfristigen Vermogenswerte.

Auf der Passivseite betrafen die mafgeblichen Verdnderungen im Berichtsjahr das
Eigenkapital sowie die Finanzschulden. Das Eigenkapital stieg ergebnisbedingt um 8,6 %
auf 7.675 Mio. €; entsprechend erhohte sich die Eigenkapitalquote. In der Struktur des
Fremdkapitals - einschliefSlich der hier ausgewiesenen Zinslosen Darlehen des Bundes
aus der Infrastrukturfinanzierung - dominierte unverindert das langfristige Fremdkapital
mit einem Anteil an der Bilanzsumme von 59,4 % (per 31. Dezember 2004: 61,9 %). Der
Anteil des kurzfristigen Fremdkapitals liegt angesichts unserer Ausrichtung auf eine
weit gehend fristenkongruente Finanzierung mit 24,3 % (per 31. Dezember 2004:
23,3 %) deutlich niedriger. Die unter IFRS zum Barwert angesetzten Zinslosen Darlehen
erhohten sich leicht um 21 Mio. € auf 3.640 Mio. €. Die Finanzschulden (einschlieflich
der Barwerte aus Finanzierungsleasing) ohne die Zinslosen Darlehen reduzierten sich
auf16.334 Mio. € (im Vorjahr: 16.657 Mio. €). Inklusive der Zinslosen Darlehen gingen
die Finanzschulden um 302 Mio. € auf 19.974 Mio. € zurick.
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Wertmanagement

1 Kontinuierlicher Fortschritt: ROCE auf 5,0% gesteigert 01 Tilgungsdeckung
und Gearing gegeniiber dem Vorjahr verbessert

Im Rahmen unserer wertorientierten Unternehmenssteuerung bewerten wir die Perspek-
tiven von Geschiftsfeldern und Investitionsprogrammen hinsichtlich ihrer strategischen
Potenziale sowie des Beitrags zur nachhaltigen Steigerung des Unternehmenswerts.
Das zentrale Instrument zur wertorientierten Ressourcenlenkung bildet dabei unser
Kapitalrenditekonzept Return on Capital Employed (ROCE). Zur Steuerung der Ver-
schuldung verwenden wir dariiber hinaus die Kennziffern Gearing und Tilgungsdeckung.

ROCE-Konzept als kapitalmarktkonformes Steuerungsinstrument

Fiir die Entwicklung unseres Konzernportfolios sowie die Investitionsallokation ist
die Rendite auf das betrieblich eingesetzte Vermégen (ROCE) ein wesentlicher Maf3-
stab. Wir fiihren sowohl den Konzern als auch die einzelnen Geschiftsfelder tiber Ziel-
renditen unter Berticksichtigung von Charakter und Risiko des operativen Geschifts.
An den Zielrenditen messen wir die Performance unserer Geschiftsaktivititen. Weiter-
hin richten wir hieran unsere Planungen einschlief3lich der Investitionsprogramme
aus. Hierdurch sichern wir eine effiziente Ressourcenallokation mit dem Ziel, die Ver-
zinsungsanspriiche aller Kapitalgeber zu erfiillen oder zu tibertreffen. Die Zielrenditen
werden mindestens auf dem Niveau des gewichteten Kapitalkostensatzes aller Kapital-
geber vor Steuern (Weighted Average Cost of Capital; WACC) festgelegt. Die Ableitung
der Kapitalkosten erfolgt kapitalmarktgerecht unter Beriicksichtigung des mittelfristi-
gen Charakters des Steuerungskonzepts.

Das ROCE-Zielrenditekonzept wurde im DB Konzern bereits 1999 implementiert. Mit
der Umstellung der Rechnungslegung auf IFRS haben wir die Ableitung des ROCE metho-
disch angepasst. Wesentliche Anpassungen betreffen den Einbezug des Barwerts Zins-
loser Darlehen und des Finanzierungsleasings als Bestandteil der Finanzschulden in
das Capital Employed sowie die Nichtberiicksichtigung der weit iberwiegend zinsfreien
sonstigen Riickstellungen. Dem Barwert Zinsloser Darlehen werden im ROCE-Konzept
analog der Behandlung unter IFRS Kapitalkosten beziehungsweise Zinsaufwand zuge-
rechnet. Unter IFRS erfolgt innerhalb der Ergebnisrechnung eine Neutralisierung dieses
Zinsaufwands durch einen Zinsertrag aus der Auflésung passiver Abgrenzungen, die den
Finanzierungsvorteil Zinsloser Darlehen kumuliert abbilden. Aus Vereinfachungsgriin-
den haben wir im ROCE-Konzept auf Adjustierungen fiir den Finanzierungsvorteil aus
Zinslosen Darlehen beziehungsweise eine Korrektur der Aufzinsung sonstiger lang-
fristiger Riickstellungen verzichtet. Insgesamt wiirden die Korrekturen leicht positiv
auf den ROCE wirken.

Alle Anpassungen fithren zu spiegelbildlichen Anderungen bei der Berechnung
der Kapitalkosten. Im Vergleich zum fritheren Ansatz unter HGB steht der durch die
Rechnungslegung methodisch begriindeten leichten Erh6hung des erzielten ROCE eine
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kongruente leichte Erth6hung der Kapitalkosten gegeniiber. Dieser Anstieg wird
allerdings durch das zwischenzeitlich nachhaltig gesunkene Zinsniveau an den Kapital-
maérkten neutralisiert. Entsprechend liegt auch unter IFRS das mittelfristige ROCE-
Ziel fiir den DB Konzern bei 10 %. Als Kapitalkosten veranschlagen wir auf Basis einer
mittelfristigen Zielkapitalstruktur 8,8 % vor Steuern.

Mit ROCE-Steigerung auf 5,0 % weiter auf Kurs

Return on Capital Employed

in Mio.€ 2005 2004 Veranderung

EBIT vor Sondereffekten 1.350 1.011 +339
+ Capital Employed 27.013 26.490 +523
= ROCE 5,0% 3,8%

Den ROCE konnten wir im Berichtsjahr erneut steigern. Die positive Entwicklung ist
auf die deutliche Verbesserung des EBIT vor Sondereffekten zuriickzufithren. Hier-
durch wurde auch der moderate Anstieg des Capital Employed iiberkompensiert. Damit
bleiben wir auch beziiglich des von uns formulierten Anspruchs sukzessiver Ver-
besserungen auf dem Weg zur Erreichung der fiir den Konzern angestrebten Zielrendite
von 10 % auf Kurs, allerdings werden die Kapitalkosten derzeit noch nicht vollstindig
erwirtschaftet.

Das Capital Employed stellt den betrieblichen, durch den Konzern zu verzinsenden
Kapitaleinsatz dar. Durch den Anstieg des Nettoumlaufvermoégens ist das Capital
Employed im Geschiftsjahr 2005 leicht um 1,9 % auf 27,0 Mrd. € gestiegen.

Ableitung des Capital Employed aus der Bilanz

in Mio.€
Aktivische Ermittlung Passivische Ermittlung
2005 2004 2005 2004
Sachanlagen/
Immaterielle Vermdgens-
gegenstdnde 40.430 40.861 Eigenkapital 7.675 7.067
+ Vorrdte 716 797  + Finanzschulden 19.974 20.276
+ Forderungen/Sonstige + Pensions-
Vermdgensgegenstande 3.4621) 3.184 verpflichtungen 1.414 1.341
+ Passive Derivate 397 563
+ Passive latente Steuern 46 17
- Sonstige
Verbindlichkeiten -7.560Y -7.638 - Aktive Derivate -112 -150
- Sonstige Riickstellungen -6.387 -6.730 - Aktive latente Steuern -1.556 -1.301
- Passive Abgrenzungen -3.648 -3.984 - Finanzanlagen -520 -558
- Liquide Mittel -305 -765
= Capital Employed 27.013 26.490 = Capital Employed 27.013 26.490

1 inklusive zur VerduRerung gehaltener Vermogenswerte bzw. Verbindlichkeiten

91



Tilgungsdeckung und Gearing verbessert

Die Kennzahlen zur Steuerung der Verschuldung sind das Gearing als Verhiltnis von
Netto-Finanzschulden zu Eigenkapital sowie die Tilgungsdeckung als Verhéltnis von
operativem Cashflow zu adjustierten Netto-Finanzschulden (inklusive dem Barwert
der Verpflichtungen aus Operate Lease). Wir streben eine unserer derzeitigen hervor-
ragenden Bonititseinstufung angemessene Verschuldung an: Das mittelfristige Ziel
fiir die Tilgungsdeckung liegt bei 30 %, fiir das Gearing haben wir als Ziel ein Verhiltnis

von Eigenkapital zu Verschuldung von 1:1.

Gearing

in Mio.€ bzw. in % 2005 2004 Verdanderung
Netto-Finanzschulden 19.669 19.511 +158

+ Buchwert Eigenkapital 7.675 7.067 +608

= Gearing 256% 276%

Tilgungsdeckung

in Mio.€ bzw. in % 2005 2004 Verdnderung
EBIT vor Sondereffekten 1.350 1.011 +339

+ Operativer Zinssaldo?) - 8662 -8912 +25

+ Abschreibungen 2.7652) 2.6752 +90
Operativer Cashflow 3.249 2.795 +454

+ Adjustierte Netto-Finanzschulden 22.152 21.964 +188

= Tilgungsdeckung 14,7% 12,7%

1) Zur sachgerechten Ermittlung verwenden wir einen operativen Zinssaldo unter Bereinigung derjenigen Bestandteile
des Zinsergebnisses, die mit der Aufzinsung von langfristigen Verbindlichkeiten und Riickstellungen und der Auflésung
passiver Abgrenzungen zusammenhangen

2) bereinigt um Sondereffekte

Ableitung der Netto-Finanzschulden/
Adjustierten Netto-Finanzschulden

in Mio.€ 2005 2004 Verdnderung

Finanzschulden 19.974 20.276 -302
- Liquide Mittel -305 -765 +460
= Netto-Finanzschulden 19.669 19.511 +158
+ Barwert Operate Leases 2.483 2.453 +30
= Adjustierte Netto-Finanzschulden 22.152 21.964 +188

Im Berichtsjahr konnten wir die Tilgungsdeckung gegeniiber dem Vorjahr steigern,
entsprechend der ROCE-Entwicklung ist der Anstieg primir ergebnisgetrieben. Der
Ergebnisanstieg spiegelte sich in der Verbesserung des operativen Cashflow wider. Das
Gearing verbesserte sich im Vorjahresvergleich durch die Eth6hung des Eigenkapitals

beinur leicht angestiegenen Netto-Finanzschulden.
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Mitarbeiter

1 Weitere Effizienzfortschritte fiihrten zu einer riicklaufigen Mitarbeiterzahl
1 Mitarbeiterzuwachs im Geschiaftsfeld Schenker B Zukunftsweisende Tarif-

vertrige sichern Beschaftigung im DB Konzern

Mitarbeiter

nach Geschéftsfeldern (GF)

inVZPY am 31.12. 2005 Anteil 2004 Verdnderung
GF Fernverkehr 14.739 7% 15.960 -77%
GF Regio 26.842 12% 28.944 -73%
GF Stadtverkehr 12.249 6% 12.624 -3,0%
GF Schenker 38.237 18% 35.190 +8,7%
GF Railion 23.522 11% 24.900 -55%
GF Stinnes 1.939 1% 2.027 -4,3%
GF Netz 42.950 20% 46.764 -82%
GF Personenbahnhofe 4.791 2% 4.983 -3,9%
GF Dienstleistungen 26.868 12% 28.638 -6,2%
GF Energie 1.671 1% 1.825 -8,4%
Sonstige 22.581 10% 23.777 -5,0%
Konzern 216.389 100% 225.632 -4,1%

1) VZP = Vollzeitpersonen; zur besseren Vergleichbarkeit werden teilzeitbeschaftigte Mitarbeiter entsprechend ihrem
Anteil an der {iblichen Jahresarbeitszeit in Vollzeitkrdfte umgerechnet.

In der im Vorjahresvergleich um 4,1% riickldufigen Zahl der Mitarbeiter spiegelten sich
zum einen die insgesamt erzielten weiteren Effizienzfortschritte wider. Auf die in Vollzeit-
dquivalenten ausgewiesene Zahl der Mitarbeiter hatten zudem die im erstenQuartal
2005 abgeschlossenen Tarifvertrage zur Sicherung wettbewerbsfihiger Beschiftigungs-
bedingungen einen erheblichen Einfluss: Sie sahen unter anderem eine kollektive
Arbeitszeitabsenkung vor, nach der in einem Grof3teil der Konzernunternehmen der
Referenzwert der Jahresarbeitszeit von 1.984 Stunden (38 Stunden pro Woche) auf
2.088 Stunden (40 Stunden pro Woche) erhoht und der Urlaubsanspruch der Mitarbeiter
um einen Tag reduziert wurde. Zum 1. Juli 2005 erfolgte in den betroffenen Unterneh-
men - das heifdt fiir rund 140.000 Mitarbeiter - eine bis zum 30. Juni 2007 befristete
kollektive Arbeitszeitabsenkung. Hierdurch konnten rund 3.300 Arbeitsplétze im
Konzern gesichert werden. Dariiber hinaus fithrten betriebliche Biindnisse zu einer wei-
ter gehenden Absenkung der Arbeitszeit auf bis zu 35 Stunden pro Woche und damit
zu einer Sicherung von zusitzlich rund 900 Arbeitspldtzen.

Wihrend in den meisten Geschéftsfeldern die erzielten Produktivititsfortschritte
zu einer rickldufigen Mitarbeiterzahl fiihrten, nahm die Zahl im Geschiftsfeld Schenker
angesichts der Geschiftsausweitungen erneut zu. Auf den Abgang der DTG entfielen
283 Mitarbeiter.
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Verbundsystem Bahn

1 Organisatorische Weiterentwicklung stiarkt Systemkompetenz 0 Redesign-
projekt fiir ICE 1 erfolgreich angelaufen 1 Zukunftsweisende Weiterentwicklung
der Leit- und Sicherungstechnik 1 Hoher Qualitadts- und Sicherheitsanspruch

Organisatorische Weiterentwicklung starkt die Systemkompetenz der Bahn

Fiir eine hochwertige Produktionsqualitit im Schienenverkehr sind gut aufeinander
abgestimmte technische Anlagen - von Strecken tiber Ausriistung, Anlagen, Betriebs-
stellen bis hin zu Fahrzeugen - genauso notwendig wie Mitarbeiter, die die iibergreifen-
den Prozesse beherrschen. Zur weiteren Optimierung der Schnittstellen haben wir im
Berichtsjahr die Verantwortung fiir Technik und Beschaffung, das Qualitdtsmanage-
ment, den Umweltschutz und die technische Weiterentwicklung des Systems Bahn im

neuen Vorstandsressort »Systemverbund Bahn« gebiindelt.

Unsere Technikstrategie zielt auf hohe Zuverldssigkeit und Wirtschaftlichkeit
Mit der strategischen Ausrichtung auf hochwertige Mobilitéts- und Logistikangebote
gilt ein hoher Qualitdtsanspruch umfassend fiir uns, unsere Lieferanten sowie fiir die
in die Erstellung der Gesamtleistung eingebundenen Partner. Weitere Verbesserungen
des Systems Bahn mit einer ausgereiften, zuverldssigen und kostengilinstigen Technik
sind die Grundlage dafiir, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Hierfiir ist ein kon-
tinuierlicher, intensiver Austausch mit der Bahnindustrie von der Systementwicklung
iber den Betrieb bis zur Instandhaltung notwendig. Wir sehen es hierbei als unsere
Aufgabe an, europaweit wettbewerbsfihige Produktentwicklungen zu forcieren. Von
der Bahnindustrie erwarten wir, dass sie zuverldssig funktionierende Bahntechnik liefert

und technische Innovationen vorantreibt.

Modernisierung und Internationalisierung im Fahrzeugbereich

Im Fahrzeugbereich haben wir die Modernisierung sowohl durch Neuanschaffungen
als auch durch Redesignmafinahmen vorangetrieben: So haben wir im Berichtsjahr
bereits die ersten acht von insgesamt 59 ICE-1-Triebziigen im Innenraumdesign an den
ICE 3angepasst und technisch fiir die nidchsten 15 Betriebsjahre ertiichtigt. Im Rahmen
eines weiteren Redesignprojekts haben wir zwei Fahrzeuge der im S-Bahn-Verkehr
eingesetzten Baureihe ET 420 umfassend modernisiert und so die 6konomische Vorteil-
haftigkeit von Redesignmafinahmen auch fiir Fahrzeuge des Regionalverkehrs unter
Beweis gestellt.

Nach der erfolgreichen Auslandszulassung des ICE 3 in Belgien im Vorjahr wurde im
Berichtsjahr nun auch in Frankreich die dritte und abschlief}ende Messkampagne des
ICE 3 erfolgreich absolviert. Im laufenden Jahr beabsichtigen wir, mindestens finf
Triebziige des ICE 3 fiir den Einsatz in Frankreich ab dem Jahr 2007 umzuristen.
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Zukunftsweisende Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik

Im Bereich Telekommunikation haben wir Konzepte zur Integration der Leit- und Siche-
rungstechnik (LST) und der Fernwirksysteme erarbeitet. Im Rahmen der Umsetzung
der durch die EU vorgegebenen »Technischen Spezifikationen Interoperabilitit« werden
wir langfristig auf Strecken des Hochgeschwindigkeitsverkehrs das Zugsicherungssys-
tem European Train Control System (ETCS) zur Ablésung der Linienzugbeeinflussung
(LZB) einfiihren. Fiir die notwendigen Ubergangslésungen werden wir ausgewihlte
Strecken mit beiden Systemen ausriisten. Kern der technischen Realisierung ist eine
neue Schnittstelle zwischen den Elektronischen Stellwerken (ESTW) und den Strecken-
zentralen fiir LZB und ETCS. Fiir das Zusammenwirken von ESTW und LZB wurde be-
reits die Zulassung der neuen Schnittstelle erreicht.

Auch die Modernisierung im Stellwerksbereich haben wir im Berichtsjahr weiter
vorangetrieben. Unter anderem wurde im November ein ESTW neuer Bauform in
Annaberg-Buchholz in den Regelbetrieb genommen, das sich im Vergleich zur Vorginger-
generation durch eine deutlich vereinfachte Technik auszeichnet. Moderne, modular
aufgebaute Stellwerkstechnik fiir Regionalstrecken verbirgt sich hinter der Abk{irzung
ESZB (Elektronisches Stellwerk fiir den signalisierten Zugleitbetrieb). Die ESZB sind
im Gegensatz zur multifunktionalen Technik eines ESTW exakt auf die streckenspezi-
fischen Anforderungen ausgerichtet. Diese neue Technik ging erstmals im April auf
der Pilotstrecke Korbach-Brilon Wald in Betrieb.

Qualitatsmanagement und hohe Sicherheit als Basis nachhaltiger
Wettbewerbsvorteile

Der Verkehrstriger Schiene hat dank des Rad-Schiene-Systems mit dem spurgefiihrten
Rad und der Leit- und Sicherungstechnik einen deutlichen Sicherheitsvorteil gegeniiber
anderen Verkehrstrigern. Wir setzen alles daran, diesen hohen Sicherheitsstandard fort-
zuschreiben und verbessern dafiir kontinuierlich die Systeme und Prozesse.

Im Berichtsjahr haben wir unser Qualititsmanagement mit der Zusammenfithrung
bereits geschiftsfeldspezifisch oder -liibergreifend etablierter Standards - wie dem
Qualitdtsmanagementsystem (DIN ISO 9000ff) oder dem Umweltmanagementsystem
(DIN ISO 14001) - in einem umfassenden Integrierten Managementsystem (IMS)
fiir qualititsrelevante Prozesse weiterentwickelt. Hierin gebiindelt werden auch die
Managementsysteme fiir Arbeitsschutz, Notfall /Brandschutz, Safety und Gefahrgut.

Gute Reputation unseres Engineeringdienstleisters bei konzernfremden Kunden
Die Kompetenz und Wettbewerbsfihigkeit unseres Engineeringdienstleisters DB Sys-
temtechnik spiegelt sich in der Nachfrage konzernfremder Kunden wider. Nach erfolg-
reichen Kooperationen mit der chinesischen und der taiwanesischen Bahn im Rahmen
von Grofdprojekten im Vorjahr hat die DB Systemtechnik im Berichtsjahr auch die
russischen Bahnen im Rahmen eines Projekts zur Beschaffung des ersten russischen
Hochgeschwindigkeitszugs beraten. Fiir den schwedischen Elektrotriebzug X60 hat
die DB Systemtechnik im Auftrag der Alstom LHB die Gesamtzulassung fiir das deutsche
Schienennetz durchgefiihrt.
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Einkauf

1 Beschaffungsvolumen erneut auf hohem Niveau 01 Schwerpunkte bei Infra-
strukturvorhaben und Fahrzeugbeschaffungen 0 Interne Prozesse weiter opti-
miert 1 Vertrauensvolle Zusammenarbeit mit unseren Lieferanten

Mit einem Einkaufsvolumen - ohne die national wie international im Geschiftsfeld
Schenker getitigten Kontrakte - von mehr als 9,1 Mrd. € waren wir auch im Berichtsjahr
erneut einer der grofiten Investoren in Deutschland und haben damit nach unseren
Schitzungen direkt und indirekt mehr als 600.000 Arbeitsplitze in der Industrie gesi-
chert. Die Schwerpunkte lagen erneut in den Bereichen industrielle Produkte sowie
Bau- und Ingenieurleistungen, wobei die Beauftragungen in letzterem Bereich deutlich
zuriickgenommen wurden. Auch der Bezug von Dienstleistungen Dritter war leicht
riickldufig. Im Gegenzug hat sich - aufgrund der hohen Energiepreise - ein Anstiegim
Bereich der leitungsgebundenen Energien und Kraftstoffe ergeben.

Entsprechend unseren Investitionsschwerpunkten haben grofde Vergaben insbeson-
dere im Infrastrukturbereich sowie zur weiteren Modernisierung unseres Fahrzeug-
parks stattgefunden. So wurde beispielsweise im August 2005 der Bauauftrag fiir den
Neubau einer 4 km langen zweiten Rohre am Schliichterner Tunnel vergeben. Der
Schliichterner Tunnel liegt auf einer der meistbefahrenen Fernverkehrsstrecken zwi-
schen Hanau und Fulda, die fiir alle aus Norden und Osten nach Frankfurt fahrenden
Zige die wichtigste Verbindung ist. Im Jahr 2008 sollen die ersten Ziige durch den neuen
Tunnel fahren. Umfangreiche Fahrzeugbestellungen betrafen Reisezugwagen, Doppel-
stockwagen fiir den Regionalverkehr sowie elektrische Lokomotiven.

Wesentliche BeschaffungsmafSnahmen resultieren zudem aus unserer Rolle als fiih-
render Mobilitéts- und Logistikdienstleister fiir die FIFAWM 2006™: Hier zeichnen wir
verantwortlich fiir die Ausstattung der WM-Standorte und wichtigen Bahnhéfe mit mo-
derner Kundeninformationstechnik. Ferner riisten wir Knotenpunkte wie zum Beispiel
Frankfurt (Main) Sportfeld mit neuen Eisenbahniiberfithrungen, Bahnsteigen, Stiitz-
winden, Bahnddmmen aus und passen den Oberbau und das Gleisbild bedarfsgerecht an.

Mit einer systematischen Pflege und Standardisierung unserer Geschiftsbezie-
hungen zu {iber 40.000 Lieferanten erh6hen wir die Qualitit der Zusammenarbeit im
Rahmen des Beschaffungsprozesses. Priqualifizierungsverfahren fiir Lieferanten,
wie sie im Berichtsjahr fiir den Einkauf von Beraterleistungen und den Bereich Bauiiber-
wachung eingefiihrt wurden, dienen der Qualitétssteigerung und Aufwandsreduzie-
rung im Vergabeverfahren.

Im Bereich der Beschaffung maschinentechnischer Anlagen konnten wir im Berichts-
jahr unsere Gestalterrolle weiter vertiefen und die Beschaffungskosten optimieren. Nach
guten Erfahrungen bei der Standardisierung und Modularisierung von Fahrtreppen und
Aufziigen und deren Beschaffung iiber Rahmenvertrige haben wir diese Verfahrensweise
auf weitere Produktgruppen ausgedehnt, wie zum Beispiel Fahrzeugauflenreinigungs-

anlagen, Flurférdertechnik, Hebebockanlagen und mobile Radsatzwechseleinrichtungen.
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Weitere Informationen

I Neues Stationspreissystem eingefiihrt I Novellierung des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes regelt Aufsichtsfunktionen neu B »Fahrplan 2006« reibungs-
los gestartet 1 Diskussionen iiber die zukiinftige Hohe der Mittel unter dem

Regionalisierungsgesetz

Neues Stationspreissystem zum 1. Januar 2005 eingefiihrt

Zum 1. Januar 2005 hat die DB Station & Service AG ein neues Stationspreissystem ein-
gefiihrt. Es beinhaltet einen Preiskatalog mit sechs ldnderspezifischen Kategoriepreisen,
die sich sowohl an der verkehrlichen Bedeutung der Bahnhéfe - wie zum Beispiel der
Anzahl der Zughalte, der Reisendenzahl und der Verkniipfungsfunktion - orientieren
als auch die linderspezifischen Infrastrukturvoraussetzungen und Férdermodalititen
integrieren. Die spezifischen Vorstellungen der Linder zur Regionalisierung werden so
umfassend beriicksichtigt. Jeder Bahnhof wird nach bundesweit einheitlichen Merk-
malen einer Kategorie zugeordnet. Mit dem neuen Stationspreissystem reduziert sich
die Anzahl der Stationspreise auf 96 linderspezifische Preise (16 Bundeslinder mal
sechs Kategorien) mit jeweils zwei Zuglingenfaktoren. Aus dem neuen Stationspreis-
system resultierten ein gegeniiber dem fritheren Stationspreissystem deutlich ver-
einfachter Abrechnungsmodus und eine addquatere Beriicksichtigung der héheren
Anspriiche lingerer Ziige an die Bahnhofsinfrastruktur.

Umsetzung des EG-Infrastrukturpakets in deutsches Recht erfolgt
Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungs-
verordnung (EIBV) wurden im Berichtsjahr im Zuge der Umsetzung des so genannten
EG-Infrastrukturpakets umfangreich tiberarbeitet. Dabei wurden zugleich die Er-
gebnisse der Taskforce »Zukunft Schiene« von September 2001 gesetzlich umgesetzt.
Mit der Novellierung des AEG sind insbesondere die folgenden wesentlichen
Neuerungen verbunden: Die Regulierungskompetenzen wurden gebiindelt und der
Bundesnetzagentur zugeordnet. Diese hat ihre entsprechende Aufsichtsfunktion
zum 1. Januar 2006 ibernommen. Gleichzeitig wurden die Regulierungsbefugnisse auf
den Zugang zu den Serviceeinrichtungen, die dort erbrachten Leistungen, die Benut-
zungsbedingungen und die Entgeltgrundsitze erweitert. Schliellich wird die Monopol-
kommission regelméfig ein Gutachten zur Marktbeobachtung erstellen. Insgesamt
zeichnet sich auf dieser Basis ein breiter Konsens zur Regulierung des integrierten
DB Konzerns ab. Die EIBV wurde auf Basis der Weiterentwicklung des AEG angepasst.

»Fahrplan 2006« erfolgreich gestartet

Zum Ende des Berichtsjahres stand turnusméiflig der europaweit abgestimmte Fahr-
planwechsel an. Der Ubergang zum »Fahrplan 2006« am 11. Dezember 2005 erfolgte
reibungslos. Mit diesem Fahrplanwechsel wurden weitere Angebotsverbesserungen
wirksam. Hierzu zdhlt im Fernverkehr beipielsweise die neue Sprinterverbindung
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Ko6ln-Stuttgart. Weitere Verbesserungen werden mit dem néichsten Fahrplanwechsel
bereits am 28. Mai 2006 in Kraft treten - insbesondere die Einbindung des Berliner
Hauptbahnhofs und damit der Nord-Siid-Achse in Berlin sowie die Inbetriebnahme
der Aus-/Neubaustrecke Niirnberg-Ingolstadt-Miinchen.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2005 traten ferner Preisanpassungen im Fern-
verkehr wie auch im Regionalverkehr in Kraft, mit denen wir vor allem auf die hheren

Beschaffungspreise beim Energiebezug reagieren.

Diskussion iiber Hohe der Regionalisierungsmittel

ab dem Jahr 2007 hat begonnen

Im Regionalisierungsgesetz sind derzeit die Hohe der Mittel, mit denen unter anderem
der Schienenpersonennahverkehr zu finanzieren ist, sowie deren Verteilung an die
Bundesldnder bis einschliefdlich 2007 festgeschrieben. Im Jahr 2007 ist eine Revision
des Gesetzes vorgesehen, in der fiir die Jahre ab 2008 die Hohe der zur Verfiigung ste-
henden Mittel neu festgelegt werden soll. Zu diesem Prozess finden derzeit im politischen
Raum erste Diskussionen statt. Es ist aus unserer Sicht denkbar, dass im Jahr 2006 ent-
sprechende gesetzgeberische Beschliisse mit Wirkung ab dem Jahr 2007 gefasst werden.
Allerdings ist es derzeit fiir uns nicht abschitzbar, welchen Ausgang die Diskussionen
im politischen Raum nehmen. Wir unterstiitzen das Ziel, einen leistungsstarken 6ffent-
lichen Personennahverkehr auf méglichst hohem Niveau verbunden mit einer soliden
Finanzierungsbasis auch fiir die Jahre nach 2007 zu sichern. Entsprechend stehen wir
fiir den Austausch aller notwendigen Sachinformationen und Argumente zur Verfiigung

und bringen diese aktiv in die anstehenden Diskussionen ein.
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Risikobericht

1 Integriertes Risikomanagement sichert Transparenz B Aktives Risiko-

management 0 Risikoportfolio ohne bestandsgefihrdende Risiken

Mit unseren Geschiftsaktivitdten sind neben Chancen auch Risiken verbunden. Dabei
zielt unsere Geschiftspolitik auf die Wahrnehmung von Chancen und im Rahmen unseres
Risikomanagements auf eine aktive Steuerung identifizierter Risiken. Die hierfiir not-
wendige Informationsaufbereitung erfolgt in unserem integrierten Risikomanagement-
system, das an den Anforderungen des Gesetzes zur Kontrolle und Transparenz im Unter-
nehmensbereich (KonTraG) ausgerichtet ist. Dieses wird kontinuierlich weiterentwickelt.

Chancen aus eigenen MaBnahmen oder verbesserten

Markt- und Umfeldbedingungen

Zur Absicherung unseres unternehmerischen Kurses eines ertragsorientierten
Wachstums haben wir umfassende Maflnahmenpakete implementiert, von denen
wir Absicherungen oder Verbesserungen der Leistungsqualitét, der Effizienz und
unserer Kostenstrukturen erwarten. Wir sehen hierin Chancen fiir ein weiteres orga-
nisches Wachstum, das sich zudem in weiteren Verbesserungen des Ergebnisses
und der wesentlichen Finanzrelationen widerspiegeln diirfte. In diesem Zusammenhang
wird auch auf die Ausfiihrungen im Kapitel »Strategie« verwiesen. Marktbezogene
Chancen sehen wir trotz hoher Wettbewerbsintensitit auf unseren Mérkten zudem
darin, absehbare Marktkonsolidierungen aus einer fithrenden Wettbewerbsposition
aktiv gestalten zu konnen. Beziiglich der allgemeinen Umfeldbedingungen sind weitere
Verbesserungen des relevanten gesamtwirtschaftlichen Umfelds denkbar, aber im
Geschiftsjahr 2006 nur in geringerem Umfang zu erwarten. Zu den entsprechenden
Einschitzungen wird auch auf die Ausfiihrungen im Kapitel »Ausblick« verwiesen.

Integriertes Risikomanagementsystem

Die Grundsitze der Risikopolitik werden von der Konzernleitung vorgegeben und in
der DBAG und den Tochtergesellschaften umgesetzt. Im Rahmen unseres Risikofriih-
erkennungssystems wird dem Vorstand und dem Aufsichtsrat der DBAG quartalsweise
berichtet. Fiir iberraschend auftretende Risiken oder Fehlentwicklungen besteht
eine unmittelbare Berichtspflicht. Akquisitionsvorhaben unterliegen zusitzlich einer
besonderen Uberwachung.

Im Risikomanagementsystem des DB Konzerns wird die Gesamtheit der Risiken
unter Beriicksichtigung von Wesentlichkeitsgrenzen in einem Risikoportfolio sowie
einer detaillierten Einzelaufstellung abgebildet. Die im Risikobericht erfassten Risiken
sind kategorisiert und nach Eintrittswahrscheinlichkeiten klassifiziert. Die Analyse um-
fasst neben den moglichen Auswirkungen zugleich die Ansatzpunkte und Kosten von

Gegenmafinahmen.
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Organisatorisch ist das Konzerncontrolling die Risikomanagement-Koordinations-
stelle fiir den DB Konzern. Im Zusammenhang mit der strikt am operativen Geschéft
ausgerichteten Konzernfinanzierung obliegen die Limitierung und Uberwachung der
hieraus resultierenden Kreditrisiken, Marktpreisrisiken und Liquiditétsrisiken dem
Konzerntreasury. Durch den zentralen Abschluss entsprechender Geschifte (Geld-
marktgeschifte, Wertpapiergeschifte, Devisengeschifte, Geschifte mit Derivaten) durch
die DB AG werden die entsprechenden Risiken zentral gesteuert und begrenzt. Das
Konzerntreasury ist in Anlehnung an die fiir Kreditinstitute formulierten »Mindestan-
forderungen an das Betreiben von Handelsgeschiften« (MAH) organisiert und erfiillt

mit den daraus abgeleiteten Kriterien alle Anforderungen des KonTraG.

Aktives Risikomanagement im DB Konzern

Unser unternehmerisches Handeln ist auf ein aktives Risikomanagement ausgerichtet.

Dabei zdhlen zu den Risiken fiir den DB Konzern insbesondere:
I Marktrisiken: Dies sind etwa die konjunkturelle Entwicklung und die teilweise
zyklische Nachfrageentwicklung. Wesentliche Einflussfaktoren fiir den Personen-
verkehr - private Konsumausgaben, Zahl der Erwerbstétigen - waren im Berichts-
jahr erneut eher verhalten, fiir das laufende Geschiftsjahr wird eine leichte Ver-
besserung prognostiziert. Im Vergleich zu den Geschéftsjahren 2003 und 2004 hat
sich bei anhaltend hoher Wettbewerbsintensitit die von den preisaggressiven Wett-
bewerbsstrategien der Billigflieger ausgehende Marktdynamik reduziert. Durch
preislich besonders attraktive Angebote konnten wir zwischenzeitlich die Risiken
aus einer fiir die Bahn im Vergleich zu den Billigfliegern ungiinstigen Preiswahr-
nehmung reduzieren. In Verbindung mit einer hohen Leistungsqualitidt und
attraktiven, schnellen Verbindungen konnte sich insbesondere das Geschiftsfeld
Fernverkehr von der insgesamt riickldufigen Entwicklung des Gesamtmarkts
absetzen. Im Schienenpersonennahverkehr, betreffend damit die Geschiftsfelder
Regio und Stadtverkehr, gibt es einen intensiven Wettbewerb um langfristige
Bestellervertrige. Mafgeblich fiir die Entwicklung wird auch das Ergebnis der derzeit
laufenden Diskussion tiber die Hohe der mittelfristig vom Bund den Landern zur
Verfiigung gestellten Regionalisierungsmittel sein.

Im Schienengtiterverkehr, das heift fiir die Geschiftsfelder Railion und Stinnes,
sind die wichtigsten Faktoren die Transportnachfragen bei Verbrauchsgiitern,
Montangiitern, Mineralélprodukten, Chemieerzeugnissen und Baumaterialien. Diese
unterliegen zum einen konjunkturellen Schwankungen, zum anderen sind struktu-
relle Verinderungen der Produktionsstrukturen der sich hiufig in einem globalen
Wettbewerb befindlichen Kunden zu beriicksichtigen. Neben der zunehmenden
intramodalen Wettbewerbsintensitdt besteht ein erheblicher intermodaler Wett-
bewerbsdruck, der sich durch die zunehmende Marktbedeutung kostengiinstiger
LKW-Flotten aus den neuen EU-Staaten weiter verschirft hat. Bei einer isolierten
Betrachtung fiir den Schienengiiterverkehr bestehen insofern Marktrisiken aus
der Anpassungsnotwendigkeit an die national wie international mit zunehmender

Globalisierung verkehrstrigeriibergreifende Wettbewerbsintensitat.
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Der Notwendigkeit einer verstirkten Internationalisierung haben wir bereits frith-
zeitig mit dem Railion-Verbund, internationalen Beteiligungen und Kooperationen
Rechnung getragen. Eine neue Herausforderung ist die im Jahr 2007 anstehende
Marktoffnung fiir den Schienengiiterverkehr in Europa. Ubergreifend sind der Ver-
kehrstriger Schiene sowie unser Logistikbereich von den dynamischen Konsolidie-
rungsprozessen innerhalb der Logistikbranche, der fortschreitenden Liberalisierung
der europiischen Verkehrsmirkte sowie weiter steigenden Kundenanforderungen
betroffen. Wir reagieren darauf mit intensiven MaRnahmen zur weiteren Effizienz-
verbesserung und Kostensenkung; zudem optimieren wir unsere Leistungsangebote
auf der Schiene und hinsichtlich der Einbindung des Schienengiiterverkehrs in
umfassendere Logistikangebote. Mit der Breite unseres Geschiftsportfolios sowie
der international starken Aufstellung unserer Geschiftsfelder verfiigen wir {iber
eine gute Risikodiversifikation. Aus einer Position der Wettbewerbsstérke sehen wir
die absehbaren Konsolidierungsprozesse deshalb zugleich als Chance, unsere
starke Wettbewerbsstellung nicht nur zu verteidigen, sondern vielmehr auszubauen.
Aufgrund der besonderen Natur des Geschiifts ergeben sich fiir das Geschiftsfeld
Schenker Risiken aus der Abgabe von Unbedenklichkeitserkldrungen an Luftfahrt-
gesellschaften, die im Einzelfall erhebliche Auswirkungen haben kénnen. Die
Regelungen zur Gewihrung von Zollbiirgschaften wurden in den vergangenen Jahren
kontinuierlich tiberarbeitet und verbessert. Im Zusammenhang mit den Luftver-
kehrsrisiken wurden entsprechende Versicherungen abgeschlossen. Schenker achtet
dariiber hinaus auf die strikte Einhaltung der landesspezifischen Vorschriften
tber die Sicherheitsvorkehrungen fiir die Beférderung von Luft- und Seefracht.
Risiken aus verdndertem Nachfrageverhalten unserer Kunden einschlieRlich der
Bestellerorganisationen oder aus der Verlagerung von Verkehrsstromen begegnen wir
mit einer intensiven Marktbeobachtung und einer kontinuierlichen Weiterent-
wicklung unseres Leistungsportfolios. Hinsichtlich Marktrisiken aus verdnderten
rechtlichen Rahmenbedingungen auf nationaler wie internationaler Ebene bringen
wir unsere Position in die vorausgehenden Beratungen und Diskussionen aktiv ein.
I Betriebsrisiken: Der DB Konzern betreibt im Schienenverkehr ein technolo-
gisch komplexes, vernetztes Produktionssystem. Dem Risiko von Betriebsstérungen
begegnen wir durch die systematische Wartung, den Einsatz qualifizierter Mit-
arbeiter sowie durch kontinuierliche Qualitidtssicherung und Verbesserung unserer
Prozesse. Da die Qualitit unserer eigenen Leistungen in hohem Maf3e auch von
der Zuverlissigkeit der eingesetzten Produktionsmittel, zugekauften Vorleistungen
sowie der Leistungsqualitidt von Partnern abhingt, fiihren wir einen intensiven
Qualitidtsdialog mit den relevanten Lieferanten und Geschiftspartnern.
I Projektrisiken: Mit der Modernisierung des Gesamtsystems Bahn sind hohe
Investitionsvolumina, aber auch eine Vielzahl hochkomplexer Projekte verbunden.

Veridnderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen, Verzogerungen in der
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Umsetzung oder notwendige Anpassungen wihrend der hdufig mehrjihrigen
Projektlaufzeiten konnen in Projektrisiken resultieren, die durch die vernetzten
Produktionsstrukturen auch geschiftsfeldiibergreifende Auswirkungen haben.
Wir tragen dem durch ein intensives Monitoring der Projekte Rechnung. Dies
gilt insbesondere fiir die zentralen Grof3projekte wie den Knoten Berlin (unter ande-
rem Berliner Hauptbahnhof), die Neubaustrecke Niirnberg-Ingolstadt-Miinchen
und den Aufbau des GSM-R-Netzes. Fiir den Knoten Berlin wird ein gestuftes Inbe-
triebnahmekonzept verfolgt. Fiir neue Projekte gilt grundsétzlich, dass eine Um-
setzung erst nach abgeschlossenem Planfeststellungsverfahren erfolgt.
I Sicherheit und Planbarkeit der staatlichen Infrastrukturfinanzierung:
Als wesentliche Regelung der deutschen Bahnreform hat der Staat eine grundge-
setzliche Verpflichtung zur Finanzierung der Infrastruktur. Entscheidend sind eine
ausreichende Hohe, aber auch die Planbarkeit der zukiinftig zur Verfiigung stehenden
Finanzierungsmittel. Insgesamt streben wir mit dem Bund eine langfristig tragfihige,
moderne Infrastrukturpartnerschaft an, die unser unternehmerisches Interesse
als Eigentlimer und Betreiber der - fiir Dritte diskriminierungsfrei zur Verfiigung
stehenden - Infrastruktur mit dem grundgesetzlichen Gewéhrleistungsauftrag
des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur in Ubereinstimmung bringt und die Ab-
wicklung deutlich vereinfacht. Hierfiir wollen wir uns bez{iglich des Bestandsnetzes
zur Sicherung einer hohen Infrastrukturqualitét verpflichten.
I Finanzwirtschaftliche Risiken: Zins-, Wiahrungs- und Energiepreisrisiken aus
dem operativen Geschift sichern wir unter anderem durch originire und derivative
Finanzinstrumente. Diese Instrumente werden im Anhang erliutert.
I Rechtliche und vertragliche Risiken: Rechtliche Risiken bestehen unter anderem
in Form von Schadenersatzanspriichen sowie aus Rechtsstreitigkeiten. Sachlich
betreffen die Risiken vielfach Bauprojekte oder Immobilienangelegenheiten. Fiir
rechtliche und vertragliche Risiken wurden unter Abschitzung der jeweiligen
Eintrittswahrscheinlichkeiten Riickstellungen gebildet. Die tatsichliche Inanspruch-
nahme dieser Riickstellungen ist davon abhingig, ob sich die Risiken in Hohe der
heutigen Einschitzungen realisieren.
I Allgemeine Umfeldrisiken: Unser politisches, rechtliches sowie gesellschaftliches
Umfeld unterliegt einem stindigen Wandel. Eine ausreichende Planungssicherheit fiir
unsere zukiinftigen Unternehmensaktivitaten erfordert stabile Rahmenbedingungen.
Wir bemithen uns, durch einen offenen Dialog unsere Rahmenbedingungen positiv
zu beeinflussen oder bestehende Nachteile abzubauen.

Die Risikoschwerpunkte lagen im Berichtsjahr wie im Vorjahr aufgrund der hohen Projekt-
volumina im Infrastrukturbereich sowie der hohen Wettbewerbsintensitit bei den pro-
jekt- und marktbezogenen Risiken. Hierzu finden regelméfSig umfassende Analysen statt.
Zu den operativen Gegensteuerungsmafinahmen zéhlen umfangreiche geschéftsfeld-
spezifische Effizienz- und Rationalisierungsprogramme ebenso wie unser iibergreifendes

Programm »Qualify«.
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Zur Absicherung von nicht vermeidbaren Risiken schlieflen wir zudem Versicherungen
ab, um die finanziellen Folgen méglicherweise eintretender Schadensfille und Haftungs-

risiken fiir den DB Konzern zu begrenzen.

Risikoportfolio ohne bestandsgefiahrdende Risiken

Als Ergebnis unserer Analyse von Risiken, Gegenmafinahmen, Absicherungen und
Vorsorgen sind auf Basis der gegenwirtigen Risikobewertung keine bestandsgefihrden-
den Risiken vorhanden oder fiir die iberschaubare Zukunft erkennbar.

Bericht des Vorstands iiber die Beziehungen
zu verbundenen Unternehmen

Die Bundesrepublik Deutschland hilt alle Anteile an der DB AG. Gemaf3 §312 AktG
hat der Vorstand der DB AG deshalb einen Bericht {iber die Beziehungen zu verbundenen
Unternehmen aufgestellt, der mit folgender Erkldrung abschlief3t:

»Wir erkldren, dass unsere Gesellschaft nach den Umstdnden, die uns zu dem Zeit-
punkt bekannt waren, in dem die Rechtsgeschifte vorgenommen wurden, bei jedem
Rechtsgeschift eine angemessene Gegenleistung erhielt.

Im Berichtsjahr wurden Mafdnahmen auf Veranlassung oder im Interesse des

Bundes oder mit ihm verbundener Unternehmen nicht getroffen oder unterlassen.«
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Nachtragsbericht
1 Erganzungsgutachten vorgelegt 1 Akquisition BAX erfolgreich abgeschlossen

Erganzungsgutachten schafft Gesprachsbasis fiir Entscheidungen

zur materiellen Privatisierung

Im September 2004 wurde das Gutachten »Privatisierungsvarianten der Deutschen
Bahn AG mit und ohne Netz« auf Wunsch des Verkehrsausschusses im Bundestag
durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW ) ausge-
schrieben. Es erginzt das vorliegende Gutachten »Kapitalmarktfihigkeit der Deutschen
Bahn AG« von Morgan Stanley aus dem Jahr 2004, indem alle in Betracht kommenden
Varianten sowohl unter finanzwirtschaftlichen als auch unter haushalts-, wettbewerbs-
und verkehrspolitischen Gesichtspunkten verglichen werden. Im Mérz 2005 erhielt ein
Konsortium unter der Leitung von Booz Allen Hamilton (BAH) den Auftrag, dieses
Gutachten zu erstellen. Nachdem die vorgesehene Bearbeitungszeit von Mirz bis Juni
2005 zunichst um mehrere Monate ausgeweitet worden war, konnte es im Januar 2006
an den Verkehrsausschuss des Bundestags ibergeben werden. Geméf$ den Vorgaben des
Auftraggebers enthilt das Gutachten keine eindeutige Strukturempfehlung, sondern
soll qualifiziert die Vor- und Nachteile der Varianten aufzeigen. Entsprechend priift der
Verkehrsausschuss des Bundestags derzeit seine Ergebnisse. Eine abschliefiende K14-
rung der Strukturfrage ist wesentliche Voraussetzung fiir die materielle Privatisierung
der DB AG. Auf der Grundlage des Gutachtens kann eine politische Entscheidung im
Jahr 2006 getroffen werden.

Erfolgreiches Closing der Akquisition von BAX

Nach der Unterzeichnung des Kaufvertrags beziiglich der Akquisiton von BAX am
15. November 2005 konnten die vertraglichen Voraussetzugen erfiillt und ein erfolg-
reiches Closing der Transaktion im Januar 2006 erreicht werden. Damit sind zugleich
die rechtlichen Voraussetzungen fiir die Integration in den DB Konzern geschaffen, die
jetzt schrittweise erfolgt.
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Strategie

1 Fokussiertes Konzernportfolio 1 Vertikale Integration als elementare Voraus-
setzung fiir die Wettbewerbsfihigkeit 1 Fiihrender internationaler Mobilitats-
und Logistikdienstleister I Wahrnehmung von Marktchancen und weiteres Wachs-

tum 01 Weiterentwicklung der Eisenbahn in Deutschland

Fokussiertes Konzernportfolio
Mit der Bahnreform 1994 haben wir den Auftrag iibernommen, die Bahn unter-
nehmerisch auszurichten. Hieraus resultierten vier mafigebliche Herausforderungen:
I umfassende Modernisierung sowohl der Infrastruktur als auch
des Fahrzeugparks,
I kontinuierliche Produktivititssteigerungen und wettbewerbs-
fahige Kostenstrukturen,
I marktgerechte Angebote hinsichtlich aller aus Kundensicht relevanten
Dimensionen und Wahrnehmung von Wachstumschancen sowie
I eine nachhaltige Verbesserung der Profitabilitidt und der Innen-

finanzierungskraft.

Wihrend in der ersten Jahren nach dem Start der Bahnreform ein besonderer Schwer-
punkt auf der Sanierung und dem Abbau des Investitionsstaus liegen musste, stehen
heute - bei einer Fortsetzung konsequenten Kostenmanagements und weiterer Moder-
nisierung - die marktgerechte Weiterentwicklung unseres Leistungsportfolios sowie
die Nutzung von Wachstumschancen verstirkt im Vordergrund. Zudem streben wir
kapitalmarktgerechte Relationen beziiglich der Rendite, Bilanzstruktur und Finan-
zierungskraft an. Hierfiir haben wir ein umfassendes Wertmanagementsystem etabliert
und kapitalmarktgerechte Zielgroflen festgelegt.

Hinsichtlich unseres Geschiftsportfolios sind wir als integrierter Konzern aufge-
stellt und betrachten die Fokussierung auf miteinander verbundene Geschiftsfelder
als wesentlichen Erfolgsfaktor. Das Kerngeschift wird dabei mafigeblich durch die
Eisenbahnaktivititen in unserem Heimatmarkt Deutschland bestimmt. Hier liegt die
primére Aufgabe in der Aufrechterhaltung unserer starken Marktstellung im Personen-
und Giiterverkehr sowie der Verbesserung der intermodalen Wettbewerbsfiahigkeit des
Gesamtsystems Bahn. Unsere die Infrastruktur beinhaltende vertikale Integration ist
eine elementare Voraussetzung fiir eine umfassende Verantwortungsiibernahme fiir die
Weiterentwicklung dieses Gesamtsystems. Nur so kann sichergestellt werden, dass
der Marktdruck, dem die Transportbereiche ausgesetzt sind, auch an die Infrastruktur-
und Dienstleistungsbereiche weitergegeben wird. Hiervon sowie von unseren Moder-
nisierungsprogrammen profitieren zugleich diskriminierungsfrei alle Nutzer der Infra-
struktur. Fiir die nachhaltige Sicherung der hohen Infrastrukturqualitdt und der ziel-

gerichteten Weiterentwicklung des Netzes streben wir mit dem Bund eine langfristig
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tragfihige, moderne Infrastrukturpartnerschaft auf der Basis einer Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung an, die unser unternehmerisches Interesse mit dem grund-
gesetzlichen Gewihrleistungsauftrag des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur in
Ubereinstimmung bringt.

Wir haben uns mit zielgerichteten Weiterentwicklungen des Kerngeschifts - ins-
besondere im Bereich Transport und Logistik - auf verdnderte, anspruchsvollere
Kundenanforderungen ausgerichtet. Mit der 2002 um Schenker und zu Jahresbeginn
2006 um BAX verstirkten Aufstellung haben wir uns zusétzliche Wachstumspoten-
ziale in den Sparten Europiischer Landverkehr, in der internationalen Luft- und Seefracht
sowie in der Kontraktlogistik erschlossen. Diese Erginzungen unseres Portfolios sind
zudem auch ein wesentlicher Baustein fiir die Zukunftssicherung des Schienengiiterver-
kehrs, der von der Einbindung in leistungsfihige, internationale Netzwerke profitiert.

Unsere Strategieentwicklung erfolgt strikt markt- und wettbewerbsorientiert. Es
entspricht dabei ebenso den Markterfordernissen wie unserer Unternehmensphilosophie,
dass wir mit unseren Geschiftsfeldern jeweils fiihrende Stellungen in den relevanten
Mairkten anstreben. Zu Absicherung der notwendigen weiteren Verbesserung unserer
Leistungsqualitit, Wettbewerbsstédrke und Ertragskraft 1duft seit dem Jahresende 2004
das umfassende Programmpaket »Qualify«.

Auf dem Weg zu einem fiihrenden internationalen Mobilitéts-
und Logistikdienstleister
Unser Markt- und Wettbewerbsumfeld ist heute sowie auf Basis der bekannten Prog-
nosen mittel- und langfristig von einer hohen Dynamik und Wettbewerbsintensitét
geprigt. Hieraus ergeben sich erhebliche Herausforderungen. Zugleich bieten sich aber
auch grofle Chancen fiir eine unternehmerische Weiterentwicklung. Die zunehmende
Internationalisierung von Wirtschaft und Gesellschaft und die grenziiberschreitende
Neuausrichtung von Produktionsstrukturen und Materialfliissen fithren zu einer an-
haltenden Steigerung der Nachfrage nach internationalen Angeboten fiir Mobilitdt und
Logistik. Nicht zuletzt die EU-Osterweiterung hat neue Perspektiven geschaffen,
indem sie die Spielregeln in den Speditionsmérkten verindert und einen zusitzlichen
Kostendruck im Bereich von Speditionsleistungen induziert, aber zugleich auch die
Bedeutung unseres Heimatmarkts als Transitland verstirkt hat. Dies stellt erhebliche
Anspriiche an alle Verkehrstriger. Dabei ist gerade unser Stammgeschéft Schienen-
verkehr fiir eine wirtschaftliche und umweltgerechte Bewiltigung der wachsenden
Verkehrsstrome unverzichtbar.

Fiir den Verkehrstriger Schiene insgesamt und damit fiir uns als leistungsstarken
Anbieter ergeben sich grofde Chancen aus der im europdischen Umfeld anstehenden

Deregulierung: Die Eisenbahnmirkte in Europa 6ffnen sich im Schienengiiterverkehr
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bis 2007, im Schienenpersonenverkehr bis 2010. So ergeben sich fiir uns auf der Schiene
zukiinftig im Ausland die gleichen Mdéglichkeiten, die internationale Verkehrsunter-
nehmen aufgrund des offenen Marktzugangs in Deutschland seit 1994 wahrnehmen.

Zugleich ist es mit Blick auf die heutigen und zukiinftigen Kundenanforderungen
notwendig, die Schienenverkehre in iibergreifende Mobilitéts- und Logistikangebote
einzubinden: Die Globalisierung der industriellen Strukturen mit weit reichenden
Standortverlagerungen innerhalb Europas sowie insbesondere in den asiatischen Raum
lasst weiterhin ein im Vergleich zur BIP-Entwicklung iberproportionales Wachstum
des Logistiksektors erwarten. Hieran werden mittelfristig aber nur diejenigen Unter-
nehmen partizipieren, die ihren Kunden umfassende globale Logistikdienstleistungen
anbieten konnen. In den heute teilweise noch fragmentierten Marktstrukturen kommt
deshalb flihrenden Positionen unter den Gesichtspunkten Leistungsqualitit und Pro-
fitabilitit eine entscheidende Rolle zu.

Im Personenverkehr verbindet sich mit der Herausforderung »Mobilitédt« die Not-
wendigkeit, verschiedene Verkehrstriger intelligent zu vernetzen und so integrierte
Angebote zu ermdéglichen. Dabei sprechen nicht zuletzt die absehbaren demografi-
schen Verinderungen und damit neuen Anforderungen hinsichtlich leistungsfihiger,
kostengiinstiger Verkehre in Ballungsrdumen fiir weitere Optimierungen.

Vor diesem Hintergrund verfolgen wir das Ziel, den DB Konzern zu einem fithren-
den internationalen Mobilitits- und Logistikdienstleister weiterzuentwickeln. Dazu
werden wir unsere Kernleistungen weiter verbessern, mit integrierten Angeboten die
Systemstirken verschiedener Verkehrstriger kombinieren und die Schnittstellen zu
den vor- und nachgelagerten Wertschopfungsstufen optimieren. Der weitere Ausbau
unserer Aktivitdten wird auch in Zukunft ausschliefSlich dort erfolgen, wo dies aus
Sicht unserer Kunden sinnvoll ist und wo unsere Kompetenzen und Ressourcen dies
nahe legen. Mit einer kerngeschéftsorientierten Weiterentwicklung unseres Leistungs-
spektrums streben wir zugleich an, dass die Schiene in Deutschland auch zukiinftig iber-
proportional am Wachstum im Mobilitdtsmarkt partizipieren kann.

Weitere Ergebnispotenziale werden wir auch zukiinftig aus internen Prozessopti-
mierungen und Kostensenkungen realisieren konnen. Zusitzlich sehen wir durch eine
weitere Internationalisierung und den Eintritt in verwandte Mirkte Wachstums- und
Entwicklungsoptionen fiir unsere Geschiftsfelder. Im Personenverkehr stehen zur Vor-
bereitung auf die Markt6ffnung im européischen Schienenpersonenverkehr bis zum
Jahr 2010 der Aufbau des internationalen Geschifts, der Ausbau unserer Position im
Bereich der Stadtverkehre sowie das Angebot attraktiver Mobilitdtsketten im Vorder-
grund. Eine weitere Stirkung der internationalen Position des Geschiftsfelds Railion
im Schienengiiterverkehr verbessert die intermodale Wettbewerbsfihigkeit. Bei unseren
Logistikaktivitdten Schenker und BAX stellen der weitere Ausbau der Kompetenzen
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entlang der Logistikkette sowie die Optimierung und der weitere Ausbau der Netze
in einem sich konsolidierenden Markt wichtige Entwicklungsrichtungen dar. In den
Infrastruktur- und den Dienstleistungsbereichen erwarten wir weitere Zuwichse

im Geschift mit konzernexternen Kunden.

Transport und Logistik: Leistungsfihige, globale Netzwerke

und Logistikkompetenz

Die internationalen Giitertransport- und Logistikmarkte bleiben mittelfristig ausge-
sprochene Wachstumsmarkte. Die Giitertransportmérkte Strafle, See und Luft sind
weit gehend liberalisiert und international ausgerichtet. Perspektivisch zeichnet sich
ein Fortschritt auch im europdischen Schienengiiterverkehr ab. Unabhingig von
Fragen des rechtlichen Marktzugangs sind die Hemmnisse durch historisch bedingt
unterschiedliche Spurbreiten, Strom-, Leit- und Sicherheitssysteme sowie individuelle
Rechtsvorschriften fiir den internationalen Transport auf der Schiene zu tiberwinden.

Aufgrund der angespannten Wettbewerbssituation im Giiterverkehrsmarkt ist
flir eine nachhaltige Ergebnissicherung die Fortsetzung von Sanierungs- und Restruk-
turierungsmafdnahmen unumgénglich. Fiir das Geschiftsfeld Railion liegt die vor-
dringliche Aufgabe in der weiteren Steigerung der Konkurrenzfihigkeit im harten Wett-
bewerb. Das im Juni des Berichtsjahres aufgesetzte Projekt »RailPlus« mit seinem
ganzheitlichen markt- und produktionsseitigen Ansatz bildet die Grundlage fiir weitere
Produktivitidtssteigerungen und mittelfristige Ergebnisverbesserungen. Erste Fort-
schritte konnten bereits im Berichtsjahr erzielt werden. Unsere Kunden fordern zudem
eine hohe Verlisslichkeit in der Produktion sowie eine durchgehende Qualitit tiber
Lindergrenzen hinweg.

Mit Blick auf eine weitere Internationalisierung des Schienengiiterverkehrs sehen
wir sich ergénzende strategische Optionen in der Erweiterung des Railion-Verbunds durch
den Beitritt weiterer Bahnen, in Beteiligungen oder Partnerschaften sowie in einem
eigenen Markteintritt. Auf der technischen Seite tragen wir den Herausforderungen - wie
auch im grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehr - mit entsprechenden Inves-
titionen in mehrsystemfihige, international zugelassene Fahrzeuge Rechnung.

Das Geschiftsfeld Stinnes ist im europdischen Massengutgeschift als Stinnes Freight
Logistics gut aufgestellt. Langfristiges Ziel ist es hier, einer der fithrenden Anbieter fiir
Speditions- und Logistikdienstleistungen im Segment Massengut in Europa zu werden.
Das Transportaufkommen fiir Kombinierte Verkehre (KV) in Europa wird aufgrund der
steigenden Containerisierung der Transporte stirker wachsen als der sonstige Schienen-
gliterverkehrsmarkt. Vor diesem Hintergrund streben wir an, mit Stinnes Intermodal
unsere europaweit fithrende Marktposition als Anbieter von KV-Schienenleistungen
weiter auszubauen und damit an diesem Wachstumsmarkt noch stirker zu partizipieren.
Dies soll unter anderem iiber eine stirkere Ausrichtung auf aufkommensstarke euro-

péaische Achsen erfolgen.
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Zudem erwarten unsere Kunden umfassendere logistische Angebote. Hier kénnen
wir ein Leistungsangebot mit One-Stop-Shopping fiir Logistik-, Speditions- und Trans-
portdienstleistungen vorweisen. Durch die Kombination der Netzwerke von Schenker
und BAX kénnen wir unsere Wettbewerbsposition weiter verbessern. Gezielt bieten
wir hochwertige, an den besonderen Anforderungen einzelner Branchen ausgerichtete
Loésungen an. Mit Schenker und BAX verfiigen wir iber starke, weltweit agierende
Logistikdienstleister, durch die wir auf Basis hochwertiger weltweiter Netze im Land-,
See- und Luftverkehr und starker Logistikkompetenzen in wichtigen Branchen (zum
Beispiel Automotive und Hightech) aktiv am globalen Marktwachstum teilnehmen
konnen. Wir streben den weiteren Ausbau der weltweiten Netze sowie eine gezielte
Weiterentwicklung der Logistikkompetenzen durch internes und externes Wachstum
an, um unsere fithrende Position im Markt zu behaupten und weiter zu verstirken.
Eine der zentralen Aufgaben im Geschiftsjahr 2006 wird zunéchst die Integration von
BAX in den DB Konzern sein.

Personenverkehr: Integrierte Mobilitdt in Deutschland

und Positionierung in Europa

Im Personenverkehrsmarkt in Europa ist mit weiterem Wachstum zu rechnen. Die
Liberalisierung der Mérkte im Schienenpersonennah- und -fernverkehr hat begonnen,
ist aber europaweit unterschiedlich weit fortgeschritten. Im Schienenpersonenfern-
verkehr ibernimmt Deutschland hinsichtlich des offenen Marktzugangs eine ausge-
sprochene Vorreiterrolle im europdischen Umfeld. Im Nahverkehr werden dagegen
in ganz Europa zunehmend Verkehre ausgeschrieben.

Vor diesem Hintergrund bleibt es zunéchst erste Prioritit, unsere Position im Heimat-
markt Deutschland zu verteidigen. Dies bedeutet eine Weiterentwicklung der einzelnen
Geschiftsfelder Fernverkehr, Regio und Stadtverkehr ebenso wie deren engere Vernetzung
und die Schaffung verkehrstriageriibergreifender Mobilitdtsangebote inklusive der Back-
up-Systeme in den Bereichen Information, Ticketing und Abrechnung. Dazu gehort
entsprechend auch die Weiterentwicklung von »www.bahn.de« mit europaweiten Zug-
verbindungen sowie nahezu den kompletten Verbindungen im deutschen 6ffentlichen
Nah- und Stadtverkehr im Sinne einer umfassenden Mobilitdtsauskunft.

Die Weiterentwicklung der BahnCard zur Mobilitdtskarte, durchgehende Tarife bis
in die Verkehrsverbiinde hinein sowie die Aktivitidten von DB Carsharing und Call a Bike
zielen auf das Angebot attraktiver - auch {iber Bahn und Bus hinausgehender - Mobili-
tatsdienstleistungen. Zusétzlich werden wir den grenziiberschreitenden Verkehr wei-
ter ausbauen und gegebenenfalls Markteintrittschancen im Ausland zur schrittweisen
Internationalisierung unserer Aktivititen wahrnehmen.

Im Geschiftsfeld Fernverkehr ist es unser Ziel, ein wettbewerbsstarkes Angebot
von schnellen Verbindungen zwischen deutschen Ballungsrdiumen und ins européische

Ausland zu gewihrleisten. Wir setzen dabei auf die klassischen Systemvorteile der
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Bahn: ziigiges und entspanntes Reisen, komfortabel von Innenstadt zu Innenstadt bei
einem hohen Anteil nutzbarer Zeit. Mit Prioritit werden weitere Verbesserungen der
Informations- und Leistungsqualitit sowie eine Stabilisierung beziehungsweise Steige-
rung der Piinktlichkeit verfolgt. Zudem werden unsere Service- und Preiskonzepte
ebenso wie unsere Kundenbindungsinstrumente kontinuierlich zielgruppenorientiert
weiterentwickelt. Im grenziiberschreitenden Verkehr treiben wir die Kooperationen
mit den Bahnen der Nachbarldnder weiter voran. Wesentliche Mafinahmen haben wir
im Programm »Offensive Fernverkehr« geblindelt, das bereits mafigeblichen Anteil am
Markterfolg sowie an der Ertragssteigerung des Geschiftsfelds im Berichtsjahr hat.

In den Geschiftsfeldern Regio und Stadtverkehr gilt es, ein kostengiinstiges Angebot
fiir reibungslose Mobilitdt in Stadt und Flache bereitzustellen. Gerade wir sind in
besonderem Mafie in der Lage, eine optimale Integration der unterschiedlichen Ver-
kehrssysteme zu ermdglichen. Dies erfordert weitere Produktivitits-, Qualitéts- und
Leistungssteigerungen. Der deutsche Stadtverkehrsmarkt ist derzeit noch stark frag-
mentiert und durch kommunale Anbieter gepréigt. Dieser Markt beginnt sich zu 6ffnen.
Eine stirkere Betonung der Wirtschaftlichkeit im Stadtverkehr durch Effizienzsteige-
rungen und die Nutzung von Synergien bietet bei geeigneten Markteintrittsmoglich-
keiten betrdchtliches Wachstumspotenzial. Perspektivisch richten wir unseren Blick
auch auf dieWahrnehmung von Wachstumschancen in den benachbarten europdischen

Nahverkehrsmarkten.

Infrastruktur und Dienstleistungen: Gewahrleistung zuverldssiger, attraktiver
und bezahlbarer Angebote als Basis

Unsere Infrastrukturbereiche und Dienstleister bestimmen maf$geblich die langfristige
Wettbewerbsfihigkeit des Systems Bahn: Kostensenkungen und Leistungsverbesse-
rungen sind die wichtigsten Hebel zur weiteren Steigerung der Wettbewerbsfiahigkeit
des Verkehrstriagers Schiene. Dabei besteht die zentrale Aufgabe darin, mit einem
qualitativ hochwertigen und an den Bediirfnissen der Eisenbahnverkehrsunternehmen
ausgerichteten Angebot einen sicheren und zuverldssigen Bahnbetrieb zu ermogli-
chen. Die Leistungsangebote und die dazugehorigen Preissysteme zur Nutzung der
Infrastruktur sind diskriminierungsfrei ausgestaltet.

Im Geschiftsfeld Personenbahnhéfe setzen wir in enger Zusammenarbeit mit dem
Bund und den jeweiligen Gebietskorperschaften den Kurs einer nutzungs- und bedarfs-
gerechten Modernisierung sowie unsere Programme fiir Sicherheit, Sauberkeit und
Service fort. Wir realisieren hierfiir differenzierte Entwicklungskonzepte fiir verschie-
dene Bahnhofstypenkategorien. Die Parksituation an unseren grofden Bahnhéfen zu
verbessern ist Aufgabe unserer neu gegriindeten Tochtergesellschaft DB BahnPark
GmbH. Potenziale sehen wir in einer Erh6hung der Vermietungserlése an gut frequen-
tierten Standorten. Von kundenseitig nicht mehr angenommenen und unrentablen
Empfangsgebiduden am Bahnhof werden wir uns trennen und die Infrastruktur an den

Verkehrsstationen bedarfsgerecht anpassen.
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Zentrale Herausforderung im Geschiftsfeld Netz bleibt eine weitere Steigerung der
Leistungsfihigkeit bei kostenoptimierter Modernisierung und Engpassbeseitigung

im Bestandsnetz. Unsere Strategie »Netz 21« zielt unter anderem auf die Entmischung
von schnellen und langsameren Verkehren sowie die Harmonisierung der Geschwin-
digkeiten. Umgesetzt wird »Netz 21« in drei mittel- und langfristig angelegten Investitions-
paketen. Das grofSte dieser Pakete bezieht sich auf das Bestandsnetz, in dem die vor-
handenen Potenziale besser als bislang erschlossen werden sollen. In einem zweiten Paket
investieren wir in moderne Leit- und Sicherungstechnik, um die Flexibilitdt und Ver-
fligbarkeit des Netzes weiter zu erhhen. Mit dem dritten Investitionspaket schliellich
wird die Infrastruktur durch Neu- und Ausbauprojekte gezielt dort erginzt, wo eine
grofde Netzwirkung erreicht wird. Damit sollen Engpisse - insbesondere in Eisenbahn-
knotenpunkten - beseitigt und Fahrzeiten weiter verkiirzt werden. Geschwindigkeit
und Umfang des Netzausbaus sind dabei in hohem Mafle abhingig von den verkehrs-
politischen Vorgaben und der Hohe der fiir die Infrastruktur zur Verfiigung gestellten
Mittel des Bundes.

Auch unsere Dienstleistungsaktivititen liefern einen erheblichen Wertschépfungs-
beitrag fiir die Bahnkunden und das System Bahn. Die gute Akzeptanz auch seitens
konzernexterner Kunden insbesondere in den Bereichen Fahrzeuginstandhaltung, Tele-
kommunikationsservices und Facility Management zeigt hier weitere Entwicklungs-

chancen.
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Ausblick

1 Konjunkturelle Aussichten insgesamt verhalten - unveridndert deutliche regionale
Differenzierung 0B Ehrgeizige Ziele fiir alle Geschiftsfelder 1 Im Geschafts-
jahr 2006 weiteres Umsatz- und Exrgebniswachstum geplant 01 Positive Entwicklung
auch fiir 2007 erwartet

Konjunkturelle Aussichten: Unverinderte Wachstumsdynamik
Nach den zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts vorliegenden Einschitzungen der
Wirtschaftsforschungsinstitute werden sich die konjunkturellen Rahmenbedingungen
in Deutschland im Geschiftsjahr 2006 leicht verbessern. Die Prognosen fiir das inter-
nationale Umfeld sind dabei unverindert giinstiger als fiir die wirtschaftliche Entwicklung
in Deutschland. Die nachfolgenden Einschitzungen fiir die Entwicklung im Jahr 2006
basieren auf der Annahme einer insgesamt stabilen weltpolitischen Entwicklung.
I Weltwirtschaft: Die Wachstumsdynamik der Weltwirtschaft diirfte im laufenden
Geschiftsjahr nahezu unveridndert anhalten und an Breite gewinnen. Insgesamt
verlangsamt sich das Wirtschaftswachstum der USA voraussichtlich nur leicht. In
Japan wird sich die wirtschaftliche Expansion in etwa gleichem Tempo fortsetzen wie
im Vorjahr. Aufgrund wirtschaftspolitischer Mafinahmen, mittels derer China die
Gefahr von Uberkapazititen in der Industrie vermeiden will, wird sich dort das
gesamtwirtschaftliche Wachstum leicht abschwichen. In den ibrigen ostasiatischen
Liandern wird sich insbesondere wegen einer anziehenden Binnennachfrage die
Expansion leicht beschleunigt fortsetzen. Ein zentraler Risikofaktor bleibt die Energie-
preisentwicklung: So sind erhebliche Belastungen fiir die globale Konjunktur zu er-
warten, wenn der Olpreis {iber das gegenwirtig bereits hohe Niveau hinaus ansteigt.
I Europa: Im Euro-Raum wird die Wachstumsdynamik des BIP voraussichtlich um
0,5 Prozentpunkte zulegen. Der private Konsum diirfte leicht anziehen, gestiitzt
von Beschiftigungszuwichsen bei gleichzeitig moderaten Lohnerh6hungen. Die In-
vestitionen werden - bei allenfalls leichtem Anstieg der langfristigen Zinsen - an-
gesichts steigender Unternehmensgewinne merklich zulegen. Die insgesamt giinstige
Lage der Weltwirtschaft, die im Verlauf des Jahres 2005 erfolgte Abwertung des Euro
sowie die verbesserte Wettbewerbsfihigkeit werden den Export weiter stirken. Die
Konsolidierung der 6ffentlichen Haushalte wird hingegen leicht ddmpfend wirken.
In den EU-Mitgliedsldndern Ost- und Mitteleuropas wird sich das Wachstum des BIP
leicht beschleunigen und weiterhin deutlich {iber dem EU-Durchschnitt liegen. Der
Konsum sowie die Investitionen diirften ebenfalls zulegen. Vor allem der Aufienhandel
wird durch die Erholung im Euro-Raum spiirbare Impulse erhalten.
I Deutschland: Die fiir das Jahr 2006 vorliegenden Prognosen lassen ein gegentiber
dem Vorjahr um etwa 0,5 Prozentpunkte stirkeres Wachstum erwarten. Angesichts
des weiter giinstigen internationalen Umfelds wird sich die Expansion der Exporte
leicht beschleunigen. Zusammen mit den verbesserten Abschreibungsbedingungen
fiir Unternehmen wird dies zu einem deutlichen Anstieg der Ausriistungsinvestitionen
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beitragen. Die Bauinvestitionen werden - gestiitzt unter anderem durch das zusitz-
liche Investitionsprogramm des Bundes fiir Verkehrsinfrastruktur - nicht mehr
riicklaufig sein. Auch der private Konsum wird sich etwas beleben, in der zweiten
Jahreshilfte nicht zuletzt durch das Vorziehen von Kdufen aufgrund der fiir den
Jahresbeginn 2007 angekiindigten Mehrwertsteuererh6hung. Auch die FIFA Fuss-
ballweltmeisterschaft 2006™ wird in Teilbereichen der Gesamtwirtschaft zu posi-
tiven Konjunktureffekten fiihren.

Voraussichtliche Entwicklung unserer relevanten Markte

Die fiir 2006 erwartete Aufhellung der volkswirtschaftlichen Umfeldbedingungen sowie
die FIFA Fussballweltmeisterschaft 2006 ™ lassen fiir den deutschen Personenverkehrs-
markt insgesamt einen verhaltenen Zuwachs von 0,5 % erwarten. Bei der Verkehrsleistung
des MIV rechnen wir mit einer leichten Erholung. Die Kraftstoffpreise werden voraus-
sichtlich auch im laufenden Geschiftsjahr weiter steigen, allerdings nicht mehr so stark
wie 2005. Der innerdeutsche Luftverkehr diirfte wie im Berichtsjahr um etwa1,5-2%
wachsen. Die Nachfrage im OSPV wird dagegen, bedingt durch sinkende 6ffentliche
Mittel, allenfalls stagnieren. Die Situation im Schienenverkehr in Deutschland wird
zum einen durch eine leichte Erholung am Arbeitsmarkt, zum anderen aber auch durch
stagnierende Realeinkommen und nur schwache Impulse durch den Konsum beeinflusst.
Insgesamt gehen wir aber auch im Schienenverkehr von einem leichten Verkehrsleistungs-
zuwachs aus.

Auch kiinftig werden sich die internationalen Transport- und Logistikmérkte positiv
entwickeln. Die bereits im Berichtsjahr vorhandenen Uberkapazititen in der Luft- und
Seefracht sowie teilweise auch im Landverkehr werden sich jedoch voraussichtlich
weiter erh6hen. Dies wird in Konsequenz dazu fiihren, dass die Margen weiter unter
Druck geraten und die Konsolidierungswelle auf dem Markt fiir Transport- und Logistik-
dienstleistungen anhilt.

Wachstumsmirkte werden erneut die asiatischen Exportrelationen nach Amerika
und Europa sein. Als weiterer Wachstumsschwerpunkt wird sich Osteuropa behaupten.
Die anhaltende Produktionsverlagerung der Industrie in diese Linder und das wachsende
Pro-Kopf-Einkommen werden zu steigenden Giiterfliissen zwischen West- und Ost-
europa fithren.

Fiir den deutschen Giiterverkehrsmarkt werden sich die konjunkturellen Impulse
leicht verstéirken: Der AufSenhandel wird héhere Wachstumsraten als im Vorjahr er-
reichen, und die Inlandsnachfrage wird sich leicht beleben. Der Produktionszuwachs
im verarbeitenden Gewerbe diirfte weiterhin deutlich stirker ausfallen als das ge-
samtwirtschaftliche Wachstum. Nach dem merklichen Riickgang im Vorjahr sollte
die Rohstahlproduktion einen leichten Zuwachs verbuchen kénnen. In diesem gesamt-
wirtschaftlichen Umfeld erwarten wir fiir die Entwicklung des Giiterverkehrs eine etwas
hohere Dynamik als im Berichtsjahr.

Sowohl im Schienenpersonen- als auch im Schienengiiterverkehr erwarten wir zusétz-

lich zu der hohen intermodalen Wettbewerbsintensitét eine weiter wachsende Bedeutung
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der konzernfremden Bahnen und damit verbunden eine weitere Verschirfung des
intramodalen Wettbewerbs.

Im laufenden Geschiftsjahr diirften sich die Perspektiven fiir den Bereich Ver-
mietung durch positivere Prognosen fiir den Einzelhandel und das Gastgewerbe leicht

verbessern.

Entwicklung wesentlicher Rahmenbedingungen

Auch aus den in Diskussion oder Verdnderung befindlichen Rahmenbedingungen sind
im Geschiftsjahr 2006 keine wesentlichen Impulse zu erwarten. In der verkehrs-
politischen Diskussion rechnen wir insbesondere auf europiischer Ebene mit einer wei-
teren Vorbereitung auf die verabredeten Markt6ffnungen fiir den Schienengtiterverkehr
bis 2007. Allerdings bestehen beziiglich der operativen Umsetzung in den Nachbarlindern
derzeit noch erhebliche Unsicherheiten. Im europdischen Vergleich hierzu nimmt
Deutschland mit dem seit 1994 offenen Marktzugang zur Schieneninfrastruktur beziiglich
der Liberalisierung nachweislich bereits heute eine fiihrende Position ein. Insofern
begriifSen wir alle Fortschritte in Richtung einer {ibergreifenden Angleichung an den
national bereits erreichten Standard als wesentliche Voraussetzung zur Stirkung der
Position der Eisenbahnen im intermodalen Wettbewerb fiir lang laufende internationale
Transporte. Eine weitere verkehrspolitische Aufgabe bleibt die Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen der verschiedenen Verkehrstriger. Wir werden uns weiterhin

bei allen verkehrspolitischen Schliisselthemen fiir den Verkehrstridger Schiene engagieren.

Erwartungen an die Entwicklung unserer Geschiftsfelder im Jahr 2006
Im Geschiftsjahr 2006 wird unser unternehmerischer Fokus weiterhin mafgeblich auf
der Leistungsqualitédt sowie der konsequenten Wahrnehmung von Wachstumschancen
liegen. Hierzu haben wir umfangreiche Programme auf der Ebene einzelner Geschifts-
felder sowie mit konzernweitem Ansatz implementiert: Als geschiftsfeldtibergreifender
Ansatz ist an erster Stelle unser Programm »Qualify« zu nennen. Beziiglich der Wachs-
tumschancen setzen wir tiberwiegend auf organisches Wachstum, das situativ durch
M & A-Transaktionen erginzt werden kann. Eine zentrale Herausforderung ist aber
zunichst die Integration von BAX Global. Insgesamt erwarten wir, dass wir auch im
laufenden Geschiftsjahr angemessen am Marktwachstum der fiir uns relevanten Mirkte
partizipieren konnen und unsere Marktanteile sichern oder ausbauen werden.
Wesentliche, die Entwicklung der einzelnen Geschiftsfelder betreffende Prognosen
sind:
I Geschiftsfeld Fernverkehr: Das Geschiftsfeld diirfte den positiven Trend des
Berichtsjahres fortsetzen, sodass wir - nicht zuletzt durch Nachfragezuwichse auf
den schnellen Verbindungen Kéln-Rhein/Main, Hamburg-Berlin, durch den neuen
Sprinter Kéln-Stuttgart sowie die zahlreichen zum Fahrplanwechsel ab Mai 2006
wirksam werdenden weiteren Verbesserungen - mit einer erneut héheren Transport-

leistung sowie steigenden Umsatz- und Ergebnisbeitrigen rechnen.
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I Geschiftsfelder Regio und Stadtverkehr: Nach den positiven Entwicklungen
der Geschiftsfelder im Berichtsjahr erwarten wir fiir das laufende Geschiftsjahr mit
Blick auf Transportleistung, Umsatz und Ergebnisbeitrag leichte Zuwéchse. Ein be-
sonderes Augenmerk wird - speziell im anhaltenden Wettbewerb um Besteller-
vertrige - auf weiteren Verbesserungen der Kostenstruktur liegen miissen.

I Geschiftsfeld Schenker: In allen Sparten (Européischer Landverkehr, Luft-/See-
fracht und Logistik) sollte das Geschiftsfeld erneut ein iberdurchschnittliches
Umsatzwachstum erreichen und gleichzeitig seinen Ergebnisbeitrag verstirken.
Hierzu werden voraussichtlich erneut insbesondere die aufSereuropéischen Aktivitdten
beitragen. Weiter verstirkt wird aber auch der Marktauftritt in Osteuropa. Positive
Impulse fiir das Geschiftsfeld Schenker sind zudem aus der sukzessiven Integration
von BAX in den DB Konzern zu erwarten.

I Geschiftsfeld Railion: Die Entwicklung wird auch im laufenden Jahr voraus-
sichtlich erheblich durch die hohe Wettbewerbsintensitit und den damit verbundenen
Margendruck geprigt sein. Dennoch wollen wir die Transportleistung und damit
auch den Umsatz leicht steigern und die Ergebnissituation vor allem durch die Um-
setzung des Programms »RailPlus« verbessern.

I Geschiftsfeld Stinnes: Im Geschiftsfeld Stinnes rechnen wir mit einem insgesamt
leicht verbesserten Ergebnisbeitrag.

I Geschiftsfeld Netz: Angesichts einer weiter deutlich steigenden Nutzung unserer
Schieneninfrastruktur durch konzernfremde Bahnen werden im Geschiftsjahr 2006
die Umsitze mit konzernfremden Bahnen erneut steigen. Durch eine weitere Verbes-
serung der Aufwandsstrukturen streben wir eine weitere Ergebnisverbesserung an.

I Geschiftsfeld Personenbahnhoéfe: Fiir das laufende Geschiftsjahr erwarten wir
bei den Stationshalten nur eine leichte Steigerung, im Wesentlichen aufgrund der
Inbetriebnahme der Nord-Siid-Verbindung in Berlin ab der Jahresmitte 2006, und
angesichts der allgemeinen Rahmenbedingungen auch nur begrenzte Zuwichse im
Vermietungsbereich. Aus weiteren Kostensenkungsmafinahmen wird dennoch eine
leichte Ergebnissteigerung anvisiert.

I Geschiftsfeld Dienstleistungen: Mit dem weiteren Ausbau des konzernexter-
nen Geschifts der DB Telematik GmbH sowie der DB Systems GmbH erwarten wir
im Auflenumsatz einen moderaten Anstieg.

I Geschiftsfeld Energie: Basierend auf einem weiteren Ausbau des konzernex-
ternen Geschifts - insbesondere im Bereich Energiedienstleistungen - rechnen

wir mit einem leicht hoheren Auflenumsatz.

Ziel im Geschaftsjahr 2006: Weiteres Umsatz- und Ergebniswachstum
Vorrangiges wirtschaftliches Ziel ist auch im Geschéftsjahr 2006 eine nachhaltige
weitere Verbesserung unserer Rentabilitdt und Finanzierungskraft - und damit unserer

wesentlichen Kennziffern Umsatz, EBIT, ROCE, Tilgungsdeckung und Gearing.
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Wesentliche Eckdaten

in Mio.€ 2005 Erwartungen 2006

Umsatzanstieg im Kerngeschéft sowie aus
Umsatzerlgse 25.055  Erstkonsolidierungen
EBIT 1.352  Weitere Ergebnisverbesserung
ROCE 5,0%  Weiterer Anstieg
Brutto-Investitionen 6.379  Anndhernd gleiches Niveau

Leichter Anstieg/unter Bereinigung der
Netto-Finanzschulden 19.669  Finanzierung BAX Global Riickgang
Mitarbeiter 216.389  Anstieg durch Erstkonsolidierungen

I Umsatz: Auf Basis aktueller Einschidtzungen rechnen wir fiir das bisherige Kern-
geschift im laufenden Geschiftsjahr mit einem Umsatzanstieg von 3 - 5 %. Aus der
erstmaligen Einbeziehung von BAX sowie der erstmaligen umsatzméfligen Beriick-
sichtigung der RBH und der Linjegods wird ein zusitzlicher Umsatzanstieg von tiber
2 Mrd. € resultieren, sodass der Gesamtumsatz im Jahr 2006 die Marke von 28 Mrd.€
tberschreiten diirfte.

I EBIT: Aus der vorgenannten positiven Umsatzentwicklung in Verbindung mit
unserem straffen Kostenmanagement erwarten wir im laufenden Geschiftsjahr
weitere nachhaltige Ergebnisverbesserungen. Unser EBIT wollen wir um weitere
rund 15 - 20 % steigern.

I ROCE: Da wir beziiglich des Capital Employed nicht mit wesentlichen Verinderungen
rechnen, wird sich der ROCE im laufenden Geschiftsjahr durch die positive EBIT-
Entwicklung weiter verbessern. Die fiir einen zeitnahen Bérsengang notwendigen
unternehmerischen Anforderungen zur Herstellung der Kapitalmarktfihigkeit
werden aus unserer Sicht erreicht.

I Investitionen und Finanzierung: Angelehnt an die weitere Entwicklung der
Bundesmittel fiir Infrastrukturinvestitionen wird sich das Investitionsvolumen im
Geschiftsfeld Netz zunéchst stabilisieren. Dieser Trend wird sich angesichts der
relativen Bedeutung dieses Geschiftsfelds auch in der Entwicklung des Gesamt-
investitionsvolumens widerspiegeln. Wir gehen davon aus, dass die Investitionspro-
gramme insgesamt - unter Beriicksichtigung der Infrastrukturfinanzierung durch
Dritte - im laufenden Geschiéftsjahr vollstindig aus der Innenfinanzierung gestaltet
werden konnen. Insofern wird aus dem operativen Geschift auch keine wesentliche
Veranderung der Verschuldung erwartet; hingegen wird sich die Inanspruchnahme
der Kapitalmirkte zur Finanzierung des Erwerbs von BAX Global in einem leichten
Anstieg widerspiegeln.

I Mitarbeiter: Zum 31. Dezember 2006 wird der DB Konzern voraussichtlich mehr
Mitarbeiter beschiftigen als zum Ende des Berichtsjahres. Hierbei tiberlagern sich die
Fortsetzung der Optimierungsprogramme im Kernbereich Schiene mit Zuwichsen im
Geschiftsfeld Schenker sowie den Effekten aus der Erweiterung des Konsolidierungs-

kreises.
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Konzernlagebericht

I Beschaffung: Fiir das laufende Geschiftsjahr erwarten wir keine prinzipiellen
Engpésse auf der Beschaffungsseite. Eine entscheidende Rolle spielt die weitere
Entwicklung der Energiepreise. Die positiven Prognosen der weiteren Ergebnis-
entwicklung werden sich nur einhalten lassen, wenn sich nach den starken Energie-
preisanstiegen im Berichtsjahr die Bezugskosten jetzt stabilisieren. Abgesehen davon
gehen wir auf den fiir uns relevanten Beschaffungsmarkten kurzfristig nicht von
grofleren Preisschwankungen, -erh6hungen oder -senkungen aus. Wesentliche Zu-
liefer- und Dienstleistungsbranchen befinden sich aber in oder vor erheblichen
strukturellen Verdnderungen. Dies gilt vor allem fiir die Lieferantenstrukturen im
Fahrzeug- oder Leit- und Sicherungstechnikbereich sowie in der Bauindustrie.
Mittelfristig konnten verdnderte Branchenstrukturen zu Verschlechterungen der
Bezugsbedingungen fithren, die primir preisliche Auswirkungen hitten. Aus den
zu beobachtenden Konzentrationstendenzen auf Ebene der Frachtfiihrer in der See-
und Luftfracht erwarten wir im laufenden Geschiftsjahr noch keine wesentlichen
Auswirkungen.

I Umweltschutz: Auch im Geschiftsjahr 2006 werden wir unsere Anstrengungen
im Bereich Umweltschutz engagiert fortfiihren. Schwerpunkte bleiben dabei die
weitere Emissionssenkung bei Treibhausgasen durch die Reduktion des Energie-
einsatzes, der Gewisserschutz sowie die Verringerung von Lirmemissionen und

Mafinahmen zum Schallschutz.

Erste Erwartungen beziiglich der Entwicklung im Geschiaftsjahr 2007

In Ubereinstimmung mit dem Deutschen Rechnungslegungsstandard (DRS) 15 geben wir
erstmals eine Einschitzung auch fiir das dem laufenden Geschiftsjahr folgende Jahr
ab. Allerdings bestehen derzeit noch erhebliche Prognoseunsicherheiten beziiglich der
hierfiir zu erwartenden Markt-, Wettbewerbs- und Umfeldbedingungen. Unter der
Annahme, dass sich die wesentlichen Trends fiir das Jahr 2006 weit gehend fortsetzen
werden, rechnen wir auch fiir das Folgejahr mit weiteren leichten Zuwichsen beim
Umsatz und EBIT.

Die Einschitzungen stehen wie immer unter den nachfolgend genannten Vorbehalten:

Zukunftshezogene Aussagen

Dieser Lagebericht enthdlt Aussagen und Prognosen, die sich auf die zukiinftige Entwicklung des DB Konzerns, seiner
Geschéftsfelder und einzelner Gesellschaften beziehen. Diese Prognosen stellen Einschdtzungen dar, die wir auf Basis
aller uns zum jetzigen Zeitpunkt zur Verfiigung stehenden Informationen getroffen haben. Sollten die den Prognosen
zugrunde liegenden Annahmen nicht eintreffen oder Risiken - wie sie beispielsweise im Risikobericht genannt wer-
den - eintreten, kdnnen die tatsachlichen Entwicklungen und Ergebnisse von den derzeitigen Erwartungen abweichen.

Die Gesellschaft iibernimmt keine Verpflichtung, die hierin enthaltenen Aussagen zu aktualisieren.
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Mitarbeiter

Highlights
I Personalpolitik auf Wetthewerbsfahigkeit bei gleichzeitiger
Beschiftigungssicherung ausgerichtet

I Systematische Potenzialentwicklung fiir Fiihrungskrifte
und Mitarbeiter im DB Konzern

I Aktive Beschiftigungspolitik auf dem konzerninternen Arbeitsmarkt
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Wettbewerbsorientierte Personalstrategie zur
Zukunftssicherung des Unternehmens

Wir sehen in einer wettbewerbs- und zukunftsorientierten Personalstrategie und -politik
einen zentralen Ansatzpunkt fiir die Zukunftssicherung unseres Konzerns. Hierdurch
konnen zugleich die Wettbewerbsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit gesteigert sowie die
Beschiftigungsperspektiven der Mitarbeiter gesichert werden. Als wichtiges Element
schaffen wir mit einer systematische Gewinnung und Entwicklung von Fach- und
Fihrungsnachwuchskriften die Voraussetzungen fiir einen nachhaltigen Geschifts-
erfolg. Angesichts der marktlichen Herausforderungen und zur Starkung des Konzern-
verstindnisses setzen wir in verstirktem MafSe auf geschiftsfeldiibergreifende, auch die
Internationalitit unseres Konzernverbunds beriicksichtigende Entwicklungsperspek-

tiven und -mafdnahmen.

Zukunftsprogramm fiir Wirtschaftlichkeit und Beschaftigung

Unser oberstes Ziel ist es, die Wettbewerbsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit unseres
Unternehmens nachhaltig auszubauen. Dar{iber hinaus haben wir uns im Jahr 2005
erneut verpflichtet, Beschiftigung im Konzern zu sichern und Beschéftigungsperspek-
tiven fiir unsere Mitarbeiter aufzuzeigen. Mit dem Abschluss wesentlicher Elemente
des Zukunftsprogramms fiir Wirtschaftlichkeit und Beschiftigung haben wir im Berichts-
zeitraum wichtige Meilensteine fiir die Zukunftsfihigkeit des Unternehmens erreicht.

Zwei wichtige Eckpunkte der Beschiéftigungssicherung - der neue Beschiftigungs-
sicherungs-Tarifvertrag (BeSiTV) und die neue Konzernbetriebsvereinbarung Kon-
zernarbeitsmarkt - gestalten zusammen mit der Neuausrichtung der DB JobService GmbH
die etablierten Prozesse und Instrumente der aktiven Beschiftigungspolitik effizienter
und erweitern sie um innovative Elemente. Wir konnten damit zeigen, dass es auch in
wirtschaftlich schwierigen Zeiten moglich ist, Beschiftigungssicherung zum Wohle
des Unternehmens und der Mitarbeiter zu gestalten. So wurde gemeinsam mit den Tarif-
partnern die Beschiftigungssicherung in doppelter Hinsicht erweitert: Zum einen
wurde der Geltungsbereich des BeSiTV auf Mitarbeiter ausgeweitet, die linger als fiinf
Jahre im Konzern beschiftigt sind, zum anderen konnte der Geltungsbereich auf zu-
sitzliche Konzerngesellschaften ausgedehnt werden, wie beispielsweise auf zahlreiche
Gesellschaften im Dienstleistungsbereich.

Ein weiterer wesentlicher Bestandteil des Zukunftsprogramms fiir Wirtschaft-
lichkeit und Beschiftigung ist die Reduzierung der Arbeitskosten um 5,5 % durch eine
kollektive Absenkung der Jahresarbeitszeit von 2.088 auf 2.036 Stunden mit propor-
tionaler Entgeltanpassung. Betriebliche Beschiftigungsbiindnisse sichern mit einer
variablen Jahresarbeitszeit von 2.036 bis 1.824 Stunden mit Entgeltanpassung Beschif-
tigung in den Betrieben. Die betrieblichen Biindnisse bieten den Betriebspartnern
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vor Ort die Moglichkeit, flexibel und individuell auf regionale und 6rtliche Besonder-
heiten zu reagieren. Mit iiber 50 solchen Biindnissen konnten im Berichtsjahr bereits
rund 900 Arbeitsplitze gesichert werden.

Wenn die Moglichkeiten der beschiftigungssichernden Arbeitszeitflexibilisierung
ausgeschopft sind, greifen die Instrumente der aktiven Beschiftigungspolitik auf dem
Konzernarbeitsmarkt. Dabei ist das primére Ziel die Vermittlung der vom Beschéftigungs-
wegfall betroffenen Mitarbeiter von Arbeit in Arbeit. Falls keine direkte Vermittlung
in eine neue Regelbeschiftigung innerhalb oder auflerhalb des Konzerns moglich ist,
schlie’t der Mitarbeiter einen Integrationsvertrag mit der DB JobService GmbH. Wih-
rend der Integrationsphase werden die Mitarbeiter auf eine neue Regelbeschiftigung
vorbereitet. Dies beinhaltet neben der Erstellung von Entwicklungspldnen die gezielte
Vorbereitung der Mitarbeiter durch befristete Integrationsbeschiftigungen, Praktika,
Beschiftigungsprojekte und Qualifizierungsmafinahmen. In der Regel bleiben die
Mitarbeiter in den Arbeitsprozess integriert.

Um noch besser auf die zukiinftigen Herausforderungen der Beschiftigungs-
sicherung vorbereitet zu sein, haben sich auch die mafigeblichen internen Personal-
dienstleister im Berichtsjahr konsequent weiterentwickelt:

I DB JobService GmbH: Die DB JobService GmbH - als Dienstleister fiir Unter-

nehmen des DB Konzerns, deren Mitarbeiter von Arbeitsplatzwegfall bedroht

sind - zielt auf die optimierte Personalsteuerung innerhalb des Konzerns, das heifdt die

Steuerung der Personaltransfers zwischen aufnehmenden und abgebenden Bereichen

sowie externen Unternehmen. Ankniipfend an die wesentlichen Geschiftsprozesse

der Konzerngesellschaften haben wir diese Funktion im Berichtsjahr gestérkt. Das

Dienstleistungsportfolio der DB JobService konzentriert sich auf die konzerninterne

und externe Arbeitsvermittlung und Personalrekrutierung fiir Auszubildende und

Fachkrifte fir den DB Konzern.

Die DB JobService betreute im Berichtsjahr rund 3.200 Arbeitnehmer und Beamte
der Bahn, denen unmittelbar nach dem Wegfall ihres Arbeitsplatzes keine neue
Position angeboten werden konnte. Zum Ende des Berichtsjahrs wurden rund 2.600
Mitarbeiter von der DB JobService betreut.

Um zur Beschiftigungssicherung alle Beschiftigungspotenziale fiir unsere Mit-
arbeiter innerhalb und auflerhalb des Konzerns auszuschopfen, wurde die Personal-
vermittlungsfunktion der DB JobService weiterentwickelt und professionalisiert.
Externe Einstellungen werden nur dann erméglicht, wenn keine geeigneten inter-
nen Bewerber fiir eine vakante Position verfiigbar sind.

Dariiber hinaus erginzen verstirkte Initiativen zum Insourcing und die Bildung
externer (regionaler) Netzwerke das vorhandene interne Stellenangebot. So
werden beispielsweise 500 bis 800 Insourcing-Arbeitsplétze pro Jahr durch die
DB JobService in enger Zusammenarbeit mit den Konzerngesellschaften bereitge-
stellt - insbesondere in den Bereichen der Servicedienstleistungen wie zum Beispiel
Reinigung, Sicherungs- und Ordnungsdienst, Sicherungsposten-Leistungen und

Vegetationspflege.
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Zur Erweiterung externer Beschiftigungsmoéglichkeiten haben wir die bestehen-
den regionalen Netzwerke an den Standorten Leipzig, Frankfurt am Main, Kéln und
Berlin mit Unternehmen und lokalen Institutionen auflerhalb des DB Konzerns
gezielt ausgebaut. Innerhalb dieser Netzwerke haben Mitarbeiter die Chance, zu
den Netzwerkpartnern zu wechseln. Um das Angebot externer Beschiftigungs-
und Rekrutierungsmoglichkeiten zu erginzen und zu verstérken, wurden etablierte
externe Personaldienstleister in ein Konsortium eingebunden. Durch die Nihe zum
externen Markt konnen Qualifizierungserfordernisse so zeitnah und arbeitsplatz-
bezogen erkannt und realisiert werden. Derzeit werden Qualifizierungen verstarkt
in den gewerblich-technischen Berufen mit Ausrichtung auf den externen Markt
vorgenommen, zum Beispiel mit der Ausbildung von Schweifern, CNC-Fachkriften
und Triebwerksmechanikern.
I DB Zeitarbeit GmbH: Das Geschiftsjahr der DB Zeitarbeit GmbH war von {iber-
proportionalem Wachstum gekennzeichnet. Dies gilt sowohl fiir die Umsatz- als
auch fiir die Mitarbeiterentwicklung. Im Geschiftsjahr waren im Uberlassungspool
der DB Zeitarbeit durchschnittlich 98 % mehr Mitarbeiter beschiftigt als im Vorjahr.
Ausgehend von der Bedarfssituation fiir Personaliiberlassung im DB Konzern lag
der Fokus der DB Zeitarbeit im Berichtsjahr in erster Linie auf dem Ausbau zum
internen Personaldienstleister des DB Konzerns. Hierzu zéhlte die Rolle als Agentur
fiir Jobstarter, das heifdt fiir auslernende Auszubildende des Konzerns: Es wurden
517 Jobstarter eingestellt und durch Einsdtze bei den konzerninternen Kunden zu All-
roundern entwickelt. Ein weiterer Schwerpunkt der Tatigkeit war die vermittlungs-
orientierte Personaliiberlassung von Beamten. Durchschnittlich wurden 300 Beamte
tiberlassen. Jeder dritte Mitarbeiter wird durch zufriedene Kunden ibernommen.
Die DB Zeitarbeit hat im Berichtsjahr zur Expansion am externen Markt gemein-
sam mit den konzerninternen Funktionen DB Training sowie Technik und Be-
schaffung, aber auch mit den externen Kooperationspartnern Randstad Deutschland
und Ferchau Engineering eine Vertriebsplattform aufgebaut. Durch diese intensive
Marktbearbeitung konnte der externe Umsatz deutlich gesteigert werden.

Potenziale systematisch erkennen und fordern

Die Management- und Fithrungskompetenz unserer Fiihrungskrifte ist gerade im
Verinderungsprozess ein entscheidender Faktor fiir den unternehmerischen Erfolg.
Identifikation, Auswahl, Entwicklung und Positionierung geeigneter Fithrungskrifte
sind dabei ebenso bedeutsam wie die systematische Gewinnung und Férderung von
Fach- und Fiihrungsnachwuchs.

Unsere Fiihrungskrifteentwicklung basiert auf einem gemeinsamen Fiihrungs-
verstindnis. Ubergreifende Qualifizierungsprogramme mit einer einheitlichen Lern-
architektur bilden hierfiir die Grundlage: Simtliche Qualifizierungs- und Entwicklungs-
aktivitdten fiir das Top-Management sind bei der DB Akademie gebiindelt, die im
Berichtsjahr ihr Portfolio der Leadership- und Managementprogramme - insbesondere
die Veranstaltungen zum Dialog zwischen Vorstand und Top-Management - weiter

Mitarbeiter
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ausgebaut hat. Die Programme fiir das mittlere Management einschliefSlich der be-
trieblichen Fithrungskrifte werden flichendeckend durch DB Training umgesetzt. Die
Teilnahme an den Programmen dient den Fithrungskriften nicht nur zur direkten
Qualifizierung, sondern gleichermaflen zum Aufbau eines gemeinsamen Flihrungs-
verstindnisses und konzernweiter Netzwerke.

Mit dem systematischen Prozess der Fiihrungskrifteentwicklung, dem Manage-
mentplanungsprozess (MPP), werden mittlerweile alle Fiihrungskrifte und Fiihrungs-
ebenen im Konzern erfasst. Seit dem Berichtsjahr wird der MPP systematisch auf die
Mitarbeiter ohne Fithrungsaufgaben ausgeweitet, um Potenziale fiir Fihrungspositionen
aufallen Ebenen zu identifizieren. Das Instrument ist ein akzeptiertes Fiihrungsinstru-
ment und hat zu einer durchgingigen Verbesserung der Besetzungsqualitit in den
Fiihrungspositionen beigetragen. Dariiber hinaus liegen fiir die Positionen des Top-
Managements Nachfolgeplanungen vor.

Durch die ErschliefSung aller internen Potenziale konnte der Anteil der internen
Besetzungen in allen Geschiftsfeldern und auf allen Ebenen weiter erhéht werden.
Mittlerweile werden rund 95 % der Managementpositionen mit eigenen Nachwuchs-
kriften besetzt, entsprechend war der Anteil der externen Besetzungen im Berichtsjahr
weiter ricklaufig.

Die Zusammenarbeit im Konzernverbund sowie speziell die Entwicklung des Ver-
bundsystems Bahn konnte durch vermehrt geschéftsfeld- und vorstandsressortiiber-
greifende Weiterentwicklungen und Besetzungen weiter gestdrkt werden. Unser
besonderes Augenmerk liegt dabei auf den betrieblichen Fiihrungskriften. Fiir diese
Gruppe, die durch die Arbeit direkt am Kunden und an den kundennahen Prozessen
die Qualitidt der Produkte und Dienstleistungen der Bahn in besonderer Weise prigt,
wurden im Berichtsjahr die fiihrungspolitischen Grundsitze festgelegt. Ab 2006
werden alle Fithrungsinstrumente, wie zum Beispiel Fiihrungsgesprach und Fithrungs-

seminare, flichendeckend auch fiir diesen Personenkreis angewendet.

Nachwuchssicherung als Zukunftsaufgabe

Der DB Konzern ist und bleibt einer der grofiten Ausbilder in Deutschland. Mit einer
starken Berufsausbildung gestalten wir aktiv die Zukunftsperspektiven fiir derzeit mehr
als 8.200 junge Menschen. An iiber 40 Standorten bilden wir engagierte Jugendliche
in {iber 25 unterschiedlichen Berufen aus. Die Nachwuchssicherung macht damit einen
wesentlichen Baustein auf dem Weg zum international fiihrenden Mobilitéts- und
Logistikdienstleister aus. Im Berichtsjahr starteten daher trotz der angespannten Lage
auf dem deutschen Lehrstellenmarkt mehr als 2.700 Jugendliche ihre Ausbildung im
DB Konzern.

Im Rahmen des Ausbildungspakts der deutschen Wirtschaft erweiterten wir unser
Ausbildungsengagement zudem fiir Jugendliche, die noch nicht die n6tige Ausbildungs-
reife haben. Zu diesem Zweck hatten wir bereits 2004 das unternehmensiibergreifende
Praktikantenprogramm »Chance plus - Praxisorientierte Berufsvorbereitung mit Zu-
kunft«initiiert. Nach einer hohen Erfolgsquote und Vermittlung des ersten Chance-plus-
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Jahrgangs in Ausbildung und Berufstitigkeit stellen wir seit Herbst 2005 {iber 440
Praktikantenstellen an 15 Standorten zur Verfligung, teilweise gemeinsam mit externen
Kooperationspartnern. Ziel des Programms ist es, bedingt ausbildungsfihige Jugendliche
fit fiir das Arbeitsleben zu machen und ihnen im Anschluss innerhalb des DB Konzerns,
bei Kooperationspartnern oder bei anderen Unternehmen eine Ausbildung oder einen
Jobeinstieg zu erméglichen. Die Ubernahmequote von rund 70 % in Ausbildung und Job
im Berichtsjahr verdeutlicht den Erfolg des Praktikantenprogramms.

Uber vielfiltige Einstiegs- und Entwicklungsmoglichkeiten gewinnen wir bundes-
weit unseren akademischen Nachwuchs aus Berufsakademien, Fachhochschulen und
Universititen. Uber 160 Hochschulabsolventen stiegen im Jahr 2005 als Trainee oder
Direkteinsteiger bei der Bahn ein. Fiir Ingenieure besonders attraktiv ist das Trainee-
programm TRAIN Tec. Im Rahmen von konzernweiten, praxisnahen Modulen werden
bei TRAIN Tec in den Projekteinsitzen und begleitenden Trainings soziale und unter-
nehmerische Kompetenzen gefestigt.

Ebenfalls etabliert haben sich die Einstiegsmoglichkeiten fiir Absolventen mit den
neuen »Bachelor«-Abschliissen. Als Mitinitiator des Memorandums »Bachelor welcome«
haben wir im Berichtsjahr einen besonderen Fokus auf Bachelor-Absolventen inge-
nieurwissenschaftlicher Studiengéinge gerichtet. Wir haben im engen Dialog mit den
deutschsprachigen Eisenbahnprofessoren gemeinsame Anforderungen an Bachelor-
Absolventen technischer Studienginge formuliert und Grundsétze fiir Curricula ent-
worfen. Parallel setzten wir das im Memorandum »Bachelor welcome« formulierte
Versprechen, Absolventen mit den neuen Abschliissen ins Unternehmen zu integrieren,

um und stellten zahlreiche Bachelor-Absolventen als Direkteinsteiger ein.

Aktive Sozialpolitik und Chancengleichheit

Eine familienfreundliche Personalpolitik ist eine wichtige Grundlage, um Chancen-
gleichheit in der Arbeitswelt herzustellen. Mit verschiedenen Initiativen verfolgen wir
das Ziel, die Vereinbarkeit von Beruf und Familie zu verbessern. Dazu gehéren Kon-
zepte zum Wiedereinstieg nach der Elternzeit genauso wie Beratungsangebote vor
dem Einstieg, sechs Monate vor der Riickkehr aus der Elternzeit oder gezielte Quali-
fizierungsangebote wihrend der Elternzeit. Flexible Arbeitszeitmodelle, Teleheim-
arbeit und Betreuungsangebote fiir Kinder erméglichen den Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern den erneuten Einstieg in das Berufsleben. Besonders hervorzuheben sind
auch die Betreuungsangebote fiir pflegebediirftige Familienangehorige.

Zugleich konnten wir mit diesen Angeboten und Mafinahmen unseren Ruf als eines
der Unternehmen mit der familienfreundlichsten Personalpolitik festigen: Gemeinsam
mit rund 20 Unternehmen des »Forums Frauen in der Wirtschaft« beteiligten wir uns
am Wettbewerb »Erfolgsfaktor Familie 2005« des Bundesministeriums fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend. Unsere fast 15-jahrige Netzwerkarbeit wurde hier als

besonders innovativ bewertet und mit einem Sonderpreis honoriert.

Wir berichten liber wesentliche Programme und unsere Angebote im Bereich Jobs und Karriere ausfiihrlich in unseren
Personal- und Sozialberichten sowie kontinuierlich im Internet unter »www.db.de«.

Mitarbeiter
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Highlights

I Nachhaltigkeitsmanagement etabliert

I Energiesparziel 2005 erreicht

I Klimaschutzprogramm 2020 auf gutem Weg

I Emission von Dieselpartikeln weiter deutlich gesenkt
I Umweltkooperationen verstirkt
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Ausrichtung auf nachhaltiges, verantwortliches Handeln

Angesichts weiter wachsender Mobilitdts- und Transportbediirfnisse gilt es, die aus
dem Verkehrssektor entstehenden Belastungen fiir die Umwelt und die Atmosphire
moglichst gering zu halten. Wir fiihlen uns den Prinzipien eines nachhaltigen, verant-
wortlichen Handelns im gesellschaftlichen Umfeld verpflichtet und tragen dem mit
unserem Nachhaltigkeitsmanagement Rechnung.

Im 6kologischen Vergleich bietet der Verkehrstriger Schiene deutliche Vorteile.
Diese sind fiir unsere Kunden neben technischer Sicherheit, Leistungsqualitit und
Serviceorientierung ein nachweislich wichtiger Faktor bei der Wahl des Verkehrs- oder
Transportmittels. Nicht zuletzt deshalb spielen auch in den verkehrspolitischen und
infrastrukturellen Uberlegungen zur Gestaltung zukunftsfihiger Mobilitits- und Logis-
tikstrukturen in Deutschland und Europa die Bahnen eine zentrale Rolle.

Eines unserer unternehmerisch wichtigen Ziele ist die Optimierung des Ressourcen-
verbrauchs. Im Berichtsjahr konnten wir unseren spezifischen Primérenergieverbrauch
im Schienenverkehr weiter um 3 % reduzieren. Im Vergleich zu 1990 ist der spezifische
Verbrauch damit um insgesamt rund 25 % zuriickgegangen - wir haben damit unser Ziel
einer Einsparung von 25 % bis 2005 erfiillt. Die Senkung des Energieverbrauchs bezogen
auf die Verkehrsleistung wurde dabei durch vielfiltige Mafinahmen realisiert. Zu nennen
ist beispielsweise das zunichst im Schienenpersonenverkehr etablierte Programm
»EnergieSparen«: Energieverbrauchsanzeigen und Fahrempfehlungen fiir Energie
sparendes Fahren auf den Displays im Fithrerstand ermdglichen unseren Lokfiithrern
eine verbrauchsgiinstige Fahrweise. Durch dieses Projekt erzielten wir gegentiiber 2002
im Fernverkehr bereits eine Energieeinsparung von 4,8 %. Auch im Schienengiiterverkehr
ist das Programm inzwischen erfolgreich angelaufen.

Wir beriicksichtigen auch, dass der Verkehrstriger Schiene nicht jede Verkehrs-
leistung optimal fahren kann. Deshalb arbeiten wir an der intelligenten Verkntipfung
verschiedener Verkehrstrager im Rahmen umfassender Transport- und Logistikketten.
Im Personenverkehr zielen wir neben der Verbesserung des Angebots auf der Schiene
auf eine reibungslose Mobilitit durch optimierte Uberginge und Schnittstellen zwischen
den Verkehrstrigern. Hierzu zahlt seit dem Jahr 2003 als Angebot auch das innovative
Automietsystem DB Carsharing: An mittlerweile {iber 600 Stationen in 90 Stadten koén-
nen rund 1.600 Fahrzeuge flexibel und kostenglinstig mit der persdnlichen Kunden-
karte genutzt werden - und dies nicht nur zur Sicherung der Anschlussmobilitit am
Start- oder Zielbahnhof. Auch das 2001 gestartete Fahrradmietsystem Call a Bike wurde
im Berichtsjahr ausgeweitet.
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Umweltprogramm sichert die okologischen Vorteile des Verkehrstrigers Schiene
Mit dem Umweltprogramm 2004 -2008, das insgesamt 66 Einzelprojekte umfasst, haben
wir konkrete, langfristige Umweltziele definiert - beispielsweise im Klimaschutz oder
bei der Lirmminderung - und Schritte zu ihrer Erreichung formuliert. Im Berichtsjahr
haben wir das Programm erfolgreich weitergefiihrt und unseren Umweltvorteil gegen-
iber den anderen Verkehrstrigern mit Erfolg behauptet. So liegt der durchschnittliche
CO,-Ausstofd einer Bahnreise im Fernverkehr um zwei Drittel unter den Werten einer
Autofahrt und um 70 % unter den Werten eines Flugs.

Unter dem Label »Green Goal« soll die Fufball-Weltmeisterschaft 2006 in Deutschland
die erste klimaneutrale Fuf3ball-WM werden. Als Nationaler Férderer der FIFAWM 2006 ™
helfen wir dabei vor allem, die verkehrsbedingten CO,-Emissionen zu senken. Die Hélfte
der Besucher soll nach den FIFA-Plidnen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu den Spielen
fahren. Dies ist der grofSte Beitrag zu Green Goal, denn beim An- und Abreiseverkehr fallen
rund 80 % der zu erwartenden Treibhausgase an.

Klimaschutzprogramm weiter auf gutem Weg

Mit unserem »Klimaschutzprogramm 2020« haben wir uns das weit reichende Ziel
gesetzt, den spezifischen, das heifdt auf die Verkehrsleistung bezogenen CO,-Ausstofd bis
zum Jahr 2020 im Vergleich zu 2002 noch einmal um mindestens 15 % zu senken. Wir
konnten 2005 im Vergleich zum Vorjahr den spezifischen Ausstof von CO, im Schienen-
verkehr um 0,4 % senken - in den ersten drei Jahren dieses Programms somit um ins-
gesamt 5,5 %. Wir halten bis 2020 sogar eine Reduzierung von bis zu 25 % fiir denkbar.
Um dies zu erreichen, miissten allerdings die derzeitigen wettbewerbsverzerrenden
energie- und klimapolitischen Rahmenbedingungen gegeniiber den anderen Verkehrs-
tragern verbessert werden, denn nach wie vor sind Flugzeug und Binnenschiff im
Gegensatz zur Bahn von jeglicher Energiebesteuerung befreit und die Bahn als einziger
Verkehrstriger voll vom Emissionshandel erfasst. Auch aus Sicht der nationalen Kli-
maschutzbemiihungen wiren diesbeziiglich faire Wettbewerbsbedingungen dringend
geboten, wenn mehr Verkehr auf den klimafreundlichen Verkehrstriger Schiene ver-
lagert werden soll.

Weitere Senkung der Partikelemissionen von Dieselfahrzeugen

Im Berichtsjahr haben wir die Partikelemissionen der Dieselfahrzeuge im Schienenverkehr
weiter um 13,8 % vermindert. Seit 1990 konnten wir die direkten Emissionen durch die
weitere Elektrifizierung, durch den Einbau von moderner Motorentechnik in den Fahr-
zeugbestand und durch die Senkung des Kraftstoffverbrauchs damit inzwischen um
83 % senken. Um die Umweltbelastung durch Dieselpartikel weiter zu reduzieren, werden
wir - soweit wirtschaftlich vertretbar - kiinftig neue Dieselfahrzeuge im Fern- oder
Gliterverkehr mit Partikelfiltern beschaffen. Auch die Nachriistung des vorhandenen
Fahrzeugbestands wird unter lufthygienischen, technischen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkten geprift.
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Auch auf internationaler Ebene setzen wir uns fiir eine verantwortungsbewusste Re-
duzierung der Dieselschadstoffe ein. Fiir den Internationalen Verband der Eisenbahnen
(UIC) haben wir die Leitung und Koordination des »Diesel-Aktionsplans« tibernom-
men, mit dessen Hilfe europaweit alle Moglichkeiten der Schadstoffreduktion ausgelotet
und bewertet werden. Unter anderem soll geklirt werden, mit welchen technischen
Moglichkeiten und wirtschaftlichen Effekten die ab 2011/2012 vorgesehenen EU-weiten
Grenzwerte fiir den Ausstof$ von Dieselpartikeln und Stickoxiden aus Bahnmotoren

eingehalten werden konnen.

Larmminderung weiter vorangetrieben

Wir verfolgen das Ziel, den Schienenverkehrslarm bis 2020 zu halbieren. Im Rahmen der
gesetzlichen Vorsorgepflicht haben wir an den Neu- und Ausbaustrecken erneut in den
Larmschutz investiert. Dazu gehorten passive Lirmschutzmafinahmen wie der Einbau
von Schallschutzfenstern und Schallddimmungen am Dach. An bestehenden Strecken
stellten wir die Lirmminderung im Rahmen des im Berichtsjahr verabschiedeten Gesamt-
konzepts »Lirmsanierung« des Bundes sicher. Hierunter wurden im Berichtsjahr 23 km
Schallschutzwinde errichtet und an 9.100 Wohnungen Mafinahmen zur Senkung der
Liarmbelastung durchgefiihrt.

Im Giiterverkehr lag der Fokus weiterhin auf der Ausweitung des Einsatzes der Ver-
bundstoffbremse (»K-Sohle«), die den wahrgenommenen Lirm vorbeifahrender Giiter-
wagen um die Hilfte mindert. Ende 2005 waren insgesamt mehr als 3.000 hiermit ausge-
stattete Gliterwagen im Einsatz. Um die Larmsanierung zu beschleunigen, setzen wir uns
zusammen mit dem Verband der Bahnindustrie (VDB) dafiir ein, dass das Lirmsanierungs-
programm des Bundes ausgedehnt wird und auch lirmmindernde Mafinahmen an den
Fahrzeugen wie die K-Sohle geférdert werden konnen.

»Fahrtziel Natur« nochmals ausgeweitet

Fortgefithrt wurde im Berichtsjahr auch das Kooperationsprojekt »Fahrtziel Natur«.
Darin férdern wir seit 2001 gemeinsam mit den Verbdnden BUND, NABU, VCD und WWF
den nachhaltigen Naturtourismus in Deutschlands schonsten Landschaften. Durch
neu hinzugekommene Zielgebiete wie den Nationalpark Eifel oder das Naturschutz-
gebiet Allgduer Hochalpen gelang es, weitere attraktive Angebote fiir unsere Kunden
zu schaffen.

Einen umfassenden Uberblick iiber wesentliche Programme und Fortschritte im Umweltschutz bei der Bahn gibt der
aktuelle Umweltbericht 2005, der im Internet unter »www.db.de/umweltbericht« prasentiert wird. Erstmals wurde der
Bericht ausschlieRlich online verdffentlicht. Der komplette Bericht wird auch als PDF-Dokument zum Download ange-
boten. Erganzend zum umfangreichen Umweltbericht bietet die aktuelle Broschiire "Umweltkennzahlen - Daten und
Fakten« einen {ibersichtlichen Zugang zu den wichtigsten Umweltdaten der Bahn. Kontinuierlich informiert die Bahn
liber ihre Aktivitaten zusdtzlich unter swww.db.de/nachhaltigkeit« und »www.db.de/umwelt.
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Fernverkehr

ICE 3 (Elektrotriebzug)

ICE 2 (Elektrotriebzug)

R

ICE 1 (Elektrotriebzug)

ICET (Elektrotriebzug)

BR101 (Elektrolokomotive)

IC-GroBraumwagen (Apmz 127)

Der ICE 3 ist ein achtteiliger Hochgeschwindigkeitstrieb-
zug. Der unterflurig angebrachte Einzelachsantrieb treibt
50% der Achsen an, was eine hohe Beschleunigung er-
maglicht. Die 13 Ziige der Mehrstromsystem-Version kon-
nen sich miihelos an auslandische Stromsysteme anpassen.
Dies ermdglicht einen grenziiberschreitenden Einsatz

in Holland und Belgien sowie kiinftig auch in Frankreich.
Von der 2. Bauserie, die insgesamt 13 Ziige umfasst, waren
bis zum Jahresende 2005 4 ausgeliefert.

Der ICE 2 ist ein achtteiliger Hochgeschwindigkeitstrieb-
zug, bestehend aus 6 Mittelwagen, einem Triebkopf und
einem Steuerwagen (Halbzug). In Minutenschnelle lassen
sich zwei Halbziige iiber eine selbsttétige Kupplung zusam-
menkuppeln oder trennen. Durch Fliigelungsmoglichkeit
in Kurzziige kann das Platzangebot an das Reisendenauf-
kommen angepasst werden. Luftgefederte Drehgestelle
sorgen fiir eine groRe Laufruhe.

Der ICE 1, der Stammvater der ICE-Familie, ging am 2. Juni
1991 erstmals auf die Strecke. Nicht nur bei den techni-
schen Komponenten wie Antriebs- Brems-, Steuerungs-
und Diagnosetechnik, sondern vor allem im Hinblick auf
komfortables Reisen setzte der ICE 1 Standards. Der
Hochgeschwindigkeitszug besteht aus zwei Triebképfen
und bis zu 14 Mittelwagen. Ein Teil der ICE-1-Triebziige
verkehrt auch auf den Strecken der SBB (z. B. nach Ziirich)
und der OBB (z. B. nach Wien). Zurzeit werden die Ziige
einem Redesign unterzogen, in dessen Rahmen bis zum
Jahr 2008 alle Wagen umfassend modernisiert werden.

Der ICET ist ein fiinf- bzw. siebenteiliger Elektrotriebzug.
Die hydraulische Neigetechnik erméglicht eine bis zu
30% hohere Kurvengeschwindigkeit. Dadurch ergeben sich
Fahrzeitverkiirzungen je nach Streckenprofil zwischen
10 und 20 %. Durch die unterflur angeordnete Antriebs-
technik ergibt sich mehr Nutzflache fiir die Fahrgaste, die
an den Zugenden durch eine Glaswand freien Blick in das
»Cockpit« und auf die Strecke haben. Ein Teil der Baureihe
(BR) 415 verkehrt auch auf den Strecken der SBB (z. B.
nach Ziirich). Bislang sind 14 der 28 neuen Triebziige der
2.Bauserie abgenommen.

Die BR101 ist eine vierachsige Universal-Lokomotive fiir
den schnellen IC-Verkehr. Durch ihre Wendezugfahigkeit
eignet sie sich zum Einsatz im Betrieb mit Steuerwagen im
Personenverkehr. Zur Erhdhung der Auslastung wird sie
in den Nachtstunden im Giiterverkehr eingesetzt. Fiinf der
145 Fahrzeuge werden fiir die Entwicklung des europa-
ischen Zugsicherungssystems ETCS eingesetzt.

Die Reisezugwagen Apmz 127 sind als druckertiichtigte
klimatisierte 1-Klasse-GroRraumwagen fiir den EC-/IC-

Verkehr aus der Bauart Apmz 122 umgebaut worden. Die
Wagen besitzen einen durchgehenden GroRraum mit ins-
gesamt 51 Sitzpldtzen, davon 39 in Reihe und 12 vis-a-vis.

Hersteller

Konsortialfiihrer Siemens,
Bombardier Transportation

Indienststellung

ab 2000

Leistung

8.000 kW

Héchstgeschwindigkeit

330 km/h

Sitzpldtze

441 (BR403)/431 (BR406)

Anzahl 31.12.05

54 (41/13)

Hersteller Konsortialfiihrer Siemens,
Adtranz

Indienststellung 1996

Leistung 4.800 kW

Héchstgeschwindigkeit 280 km/h

Sitzpltze 368

Anzahl 31.12.05 44

Hersteller

Konsortium: ABB, AEG,
Siemens, Thyssen-Henschel,
Krupp, Kraus-Maffei

Indienststellung 1991
Leistung 9.600 kW
Hochstgeschwindigkeit 280 km/h

Sitzplatze

649 (bei 12 Mittelwagen)

Anzahl 31.12.05

59

Hersteller

Konsortialfithrer Bombardier,
DUEWAG, FIAT, Siemens

Indienststellung

ab1999

Leistung 3.000 kW (BR415)/
4.000 kW (BR411)

Héchstgeschwindigkeit 230 km/h

Sitzplatze 250/357

Anzahl 31.12.05 56 (11/45)

Hersteller Adtranz

Indienststellung 1996-1999

Leistung 6.400 kW

Hochstgeschwindigkeit 220 km/h

Anzahl 31.12.05 145

Hersteller Waggon Union Berlin
Indienststellung 1975/76
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h

Sitzplatze 51

Anzahl 31.12.05 34




Regional- und Stadtverkehr

BR 146 (Elektrolokomotive)

BR 425 (Elektrotriebzug)

BR 612 (Dieseltriebzug)

Doppelstock-Steuerwagen
(DBpbzf 763.5 und 763.6)

BR 481 (Elektrotriebzug)

MAN NU 313 CNG

Die BR 146.0 und die BR 146.1/2 stellen eine Weiterent-
wicklung der fiir Railion entwickelten BR 145 und 185.1/2
dar. Durch den Einbau neu entwickelter Drehgestelle sind
Geschwindigkeiten bis 160 km/h maoglich. Fiir den Einsatz
im Nahverkehr wurde die Lok mit Wendezugsteuerung,
seitenselektiver Tiirsteuerung und einem Fahrgastinfor-
mationssystem ausgestattet. Die 84 Lokomotiven werden
bisher in Rheinland-Pfalz, Nordrhein-Westfalen, Nieder-
sachsen, Hessen, Baden-Wiirttemberg und Bayern einge-
setzt.

Die Elektrotriebziige (ET) der BR 425 hilden zusammen
mit den Ziigen der BR 424 (S-Bahn Hannover) und der
BR 426 eine Triebzugfamilie. Diese schnellen, vierteiligen
Triebziige sind mit Behindertenhubhilfen ausgestattet
und auch fiir niedrigere Bahnsteighohen geeignet. Die Trieb-
ziige verkehren in Sachsen-Anhalt, Nordhessen, Nieder-
sachsen und dem Ruhrgebiet sowie in Rheinland-Pfalz, dem
Saarland, Baden-Wiirttemberg und Siidbayern. Seit 2005
fahren sechs Ziige auch im Bremer Umland.

Der zweiteilige, klimatisierte Triebzug der BR 612 ist eine
innovative Weiterentwicklung der BR 611 in Bezug auf
Ausstattung und Design. Durch den in Richtung Wagen-
mitte verlegten Einstieg konnte ein bequemeres Ein- und
Aussteigen erméglicht werden. Die Triebziige werden auf
den Mittelgebirgsstrecken in Thiiringen, Rheinland-Pfalz,
Sachsen, Sachsen-Anhalt, Bayern sowie in Nordrhein-
Westfalen, im Saarland und in Niedersachsen eingesetzt.

Die Doppelstock-Steuerwagen der Bauart DBpbzf 763.5 und
763.6 werden unter anderem in den Regionen Nordost,
Hessen und Nordrhein-Westfalen in RegionalExpress-Ziigen
eingesetzt. Sie sind klimatisiert, behindertengerecht aus-
gestattet und haben ein modernes Fahrgastinformations-
system. Im Unterstock befinden sich ein Mehrzweckraum
mit Stellplatzen fiir Rollstiihle, Fahrrader oder Kinderwagen
sowie ein behindertengerechtes WC.

Die BR 481 ist der modernste Zug der Berliner S-Bahn und
16st die Altbaureihen ab. Fiir 1,1 Mrd. € wurden bis 2004
insgesamt 500 so genannte Viertelziige (Einheit aus zwei
Wagen) beschafft. Luftgefederte Drehgestelle, gute Ge-
rduschddmmung und ein transparenter Innenraum bieten
mehr Komfort. Moderne Drehstromtechnik, Leichtbau-
weise sowie Riickspeisung der Bremsenergie sorgen fiir
geringen Energieverbrauch und niedrige Wartungskosten.

Die Niederflur-Uberlandlinienbusse werden mit umwelt-
freundlichen Erdgasmotoren (CNG) schadstoff- und
gerduscharm angetrieben. Das konsequente Niederflur-
konzept ermdglicht einen stufenlosen Einstieg an allen
Tiiren sowie einen Mittelgang, der ebenfalls ohne Stufen
auskommt. Leistungsstarke Heizungs- und Liiftungsge-
rdte sorgen fiir angenehme Temperaturen. Exgonomische
Schalensitze bieten hohen Sitzkomfort.

Hersteller Bombardier Transportation
Indienststellung 2001-2008
Leistung 4.200 kW (146.0);

5.600 kW (146.1/146.2)

Héchstgeschwindigkeit

160 km/h

Anzahl 31.12.05

31(146.0);32 (146.1);
21 (146.2)

Hersteller Bombardier Transportation/
Siemens
Indienststellung 2000-2005
Leistung 2.350 kW
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
(160 km/h LZB-gefiihrt)
Sitzplatze / Stehplatze 206/228
Anzahl 31.12.05 236

Hersteller Bombardier Transportation
Indienststellung 2000-2003

Leistung 2x560 kW
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Sitzpldtze 146

Anzah131.12.05 189

Hersteller

Bombardier Transportation
(DWA)

Indienststellung

1997-2000

Hochstgeschwindigkeit

160 km/h

Sitzplatze

101 (763.5), 95 (763.6)

Anzahl 31.12.05

27 (763.5), 23 (763.6)

Hersteller Konsortialfiihrer Bombardier
(DWA), Adtranz

Indienststellung 1996-2004

Leistung 600 kW (Viertelzug)

Héchstgeschwindigkeit 100 km/h

Sitzplatze / Stehplatze 94 /200 (Viertelzug)

Anzahl 31.12.05 500 Viertelziige

Hersteller Neoman Bus GmbH
Indienststellung ab1999
Leistung 228 kW

Sitzplatze / Stehplatze

43 /41 (je nach Ausstattung)

Anzahl 31.12.05

rund 230




Transport und Logistik

BR 145 (Elektrolokomotive) Die BR 145 gehort zur neuen Generation der Drehstrom-
lokomotiven im Bestand des Giiterverkehrs. Sie ist flexibel Hersteller Adtranz
einsetzbar und hat ihre Leistungsfahigkeit auch im Perso- Indienststellung 1998 -2000
nennahverkehr unter Beweis gestellt. Dank ihrer Leistung Leistung 4.200 kW
I.<an'n 51evmcht nur d}e BR 140 ersetzen, sondern.tellwelse Hachstgeschwindigkeit 140 km/h
in die Leistungsbereiche der schweren sechsachsigen E-Loks
vordringen. Anfahrzugkraft 300 kN

Anzahl 31.12.05 79

BR 152 (Elektrolokomotive)

Als Ersatz fiir die schweren E-Loks der BR 150 und fiir Ein-

satzgebiete der BR151/155 wurde die Beschaffung der Hersteller Siemens, Krauss-Maffei
Drehstromlok der BR 152 eingeleitet. Die Maschinen sind Indienststellung 1997-2001
vielfach in Langldufen anzutreffen. Diese BR spielt ihre Leistung 6.400 kW
Féhigkeiten im schweren Giiterverkehr aus. Hachstgeschwindigkeit 140 km/h
Anfahrzugkraft 300 kN
Anzahl 31.12.05 170
BR 185 (Elektrolokomotive) Die BR 185 ist eine Weiterentwicklung der BR 145. Als
Einlésung einer Option bei der Industrie 1duft derzeit ein Hersteller Adtranz
Beschaffungsprogramm fiir 400 Fahrzeuge der BR 185. Indienststellung 2000-2008
Die Gestaltung und Auslegung der Maschine gestattet bei Leistung 5.600 kW
Ausriistung mit den land.estypi.schen Zugsicherungs- und Hachstgeschwindigkeit 140 km/h
Zugfunksystemen den Einsatz im In-und Ausland.
Anfahrzugkraft 300 kN
Mehrsystemfahigkeit Zweifrequenz (AC: 15 kV /

16,7 Hz; 25 kV/50 Hz)

Anzahl 31.12.05

243

Hcceerrs 330 (Tube) Der geschlossene Autotransportwagen ist eine Neuentwick- .
lung fiir den geschiitzten Kraftfahrzeugtransport. Durch Lange iiber Puffer 54m
stabile Seitenwande und verschlieRbare Stirntiiren werden Ladeldnge unten / oben 52,68m/52,50 m
die PKW optimal gegen Witterungseinfliisse, Diebstahl Lastgrenze 48t
und Vandahsmqs geschiitzt. Die vierzu emer~Wagene1.nhe1t Bl aie 170m
& verbundenen Einzelwagen verfiigen iiber ein elektrisch =
angetriebenes Hydrauliksystem, mit dem die Antriebe Durchfahrhthe oben 1,96m/2,36m
fiir Dach, Tiiren und Uberfahrklappen gesteuert werden. (Dach abgesenkt /
angehoben)
Anzahl 31.12.05 98
Habbiins 344 Dieses groBraumige Mehrzweckfahrzeug mit zweiteiligen
Schiebewinden kann mit Flurforderfahrzeugen seitlich Volumen 170 m3
be- und entladen werden. Die Bauart eignet sich besonders Ladebreite 2,82 m
fiir den Transport von Papierrollen, Zellulose, Schnittholz Ladehdhe 2,80 m bis Unterkante
und palettierter Ware. Die Wagen sind ausgelegt und vor- Dachgurt
bereitet fiir d(‘a‘n Einbauvon 6-8 Vl?ISChleb' und Yemegel- Fliche B
baren Trennwanden. Zur Ladungssicherung von liegend
Anzahl 31.12.05 400

verladenen Papierrollen sind die Wagen mit Metallkeilen
ausgeriistet. Die besonders belastbaren hochfesten Schie-
bewdnde erfiillen auch die Anforderungen zur Ladungs-
sicherung stehender Papierrollen.

Europdischer Landverkehr (Schenker) Schenker ist einer der fithrenden internationalen Anbieter Schiene, verbindet Schenker mit einem dichten Netz von Linien-
von integrierten Logistikdienstleistungen und unterstiitzt ~ verkehren nach Fahrplan die wesentlichen Wirtschaftsregionen
l-_--_.ir -"";J-Iln = Industrie und Handel beim globalen Giiteraustausch: im in iber 30 Lander - mit einer Flotte von rund 20.000 Fahrzeugen.
Landverkehr, bei der weltweiten Luft- und Seefracht sowie Fiir mehr als 90% dieser Transporte werden Subunternehmen
allen damit verbundenen logistischen Dienstleistungen. kontrahiert.

Als Spezialist fiir Landverkehre in Europa, auf StraRe und




Bahnhofe

Baden-Baden

Mannheim Hauptbahnhof

L

Nach Umbau und Modernisierung prasentiert sich der
Baden-Badener Bahnhof seit Ende 2005 in neuem Glanz.
Der denkmalgeschiitzte Bahnhof bekam eine Verjiingungs-
kur fiir rund 1,7 Mio. €. Vom DB ReiseZentrum {iber ein
Café bis zu Presse und Buch ist das neue Angebot auf die
Bediirfnisse der Kunden abgestimmt. Damit wird der
Bahnhof der Kurstadt den modernen Anforderungen des
Schienenverkehrs gerecht.

Seit seiner Sanierung prdsentiert sich der Bahnhof als
modernes Einkaufs- und Dienstleistungszentrum mit einem
vielfdltigen Angebot an Gastronomie, Dienstleistungen
und Einzelhandel in heller und freundlicher Atmosphare.
Indem iiber Fahrtreppen und verglaste Aufziige erreich-
baren Unter- und Exdgeschoss sind 39 Ladeneinheiten auf
rund 4.600 m? untergebracht. Die Allianz pro Schiene
zeichnete den Bahnhof mit dem Titel »Bahnhof des Jahres
2005« in der Kategorie GroRstadthahnhdfe aus.

Der Oldenburger Hauptbahnhof wurde in einem umfang-
reichen Modernisierungsprogramm fit fiir die Zukunft
gemacht. 2002 wurde das historische Empfangsgebaude,
das aus heimischen Bockhorner Klinkersteinen errichtet
wurde, rundum saniert. Das Gebaude ist ein Musterbei-
spiel fiir die Epoche des Jugendstils. Die Verkehrsstation
wurde von Ende 2003 bis Mitte 2005 modernisiert und
den heutigen Standards angepasst. Damit ist der Bahnhof
wieder zu einem echten Schmuckstiick mit vielen Dienst-
leistungen rund um das Reisen geworden.

Im Regensburger Hauptbahnhof wurden die Vermarktungs-
flachen und die Bahnhofsinfrastruktur fiir rund 7 Mio.€
modernisiert. Die Verkehrsdrehscheibe der Region bietet
nun einen attraktiven Branchenmix vom Internetcafé bis
zur Autovermietung. Fiir den Reiseservice sorgen u.a.ein
ReiseZentrum und der ServicePoint. Der Bahnhof ist zu-
dem komplett behindertengerecht ausgestattet. Das Team
des Regensburger Hauptbahnhofs wurde aufgrund der
Kundenzufriedenheit zum »Bahnhofsteam des Jahres 2005«
gewdhlt.

Der Schweriner Hauptbahnhof wurde im Rahmen des Ver-
kehrsprojekts Deutsche Einheit 1, dem Ausbau der Strecke
Liibeck/Hagenow Land-Rostock-Stralsund, umfassend
renoviert und Ende 2005 fertig gestellt. Der Hauptbahn-
hof bietet nun einen attraktiven Branchenmix auf iiber
2.000 m” Fiir den Reiseservice sorgen ein ReiseZentrum
und der ServicePoint. Der Bahnhof ist jetzt zudem komplett
behindertengerecht ausgestattet.

Der Bahnhof Weimar wurde als einer der ersten Bahnhdfe
nach der Bahnreform fiir rund 10 Mio. € modernisiert und
prasentiert sich seitdem als echtes Schmuckstiick. Seit
2005 tragt der Bahnhof den Beinamen »Kulturbahnhof.
Anlass dafiir war das Engagement der Werbegemein-
schaft, die schon in den Vorjahren zahlreiche kulturelle
Aktionen im Bahnhof initiierte. Die Allianz pro Schiene
zeichnete den Bahnhof mit dem Titel »Bahnhof des Jahres
2005« in der Kategorie mittlere und kleine Stationen aus.

Baujahr 1900
Modernisierung 2005
Reisende und Besucher

pro Tag 10.000
Vermietungsflache 425m?
Zughalte pro Tag 123
Gleise 5
Baujahr 1876
Modernisierung 2001
Reisende und Besucher

pro Tag 76.000
Vermietungsflache 8.805m’
Zughalte pro Tag 626
Gleise 9
Baujahr 1915
Modernisierung 2005
Reisende und Besucher

pro Tag 15.000
Vermietungsflache 4.800m’
Zughalte pro Tag 110
Gleise 7
Baujahr 1891
Modernisierung 2004
Reisende und Besucher

pro Tag 30.000
Vermietungsflache 5.200m’
Zughalte pro Tag 150
Gleise 9
Baujahr 1847
Modernisierung 2005
Reisende und Besucher

pro Tag 11.800
Vermietungsflache 2.070m’
Zughalte pro Tag 139
Gleise 4
Baujahr 1922
Modernisierung 1999
Reisende und Besucher

pro Tag 13.550
Vermietungsflache 1.548 m’
Zughalte pro Tag 182
Gleise 5
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Highlights

Ergebnis vor Ertragsteuern um 336 Mio. € auf 490 Mio. € verbessert
Bilanzsumme mit 47,1 Mrd. € um 1,1% unter Vorjahreswert

Eigenkapitalquote auf 16,3 % gestiegen



Bestatigungsvermerk des Abschlusspriifers

Wir haben den von der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft, Berlin, aufgestellten Konzernabschluss -
bestehend aus Gewinn- und Verlustrechnung, Bilanz, Eigenkapitalverinderungsrechnung, Kapital-
flussrechnung und Anhang - fiir das Geschiftsjahr vom 1. Januar bis 31. Dezember 2005 gepriift.
Die Aufstellung des Konzernabschlusses nach den IFRS liegt in der Verantwortung des Vorstands
der Gesellschaft. Unsere Aufgabe ist es, auf der Grundlage der von uns durchgefiihrten Priifung
eine Beurteilung iiber den Konzernabschluss abzugeben.

Wir haben unsere Konzernabschlusspriifung nach § 317 HGB unter Beachtung der vom Institut
der Wirtschaftspriifer (IDW) festgestellten deutschen Grundsitze ordnungsmafliger Abschluss-
priifung vorgenommen. Danach ist die Priifung so zu planen und durchzufiihren, dass Unrichtig-
keiten und Verstofle, die sich auf die Darstellung des durch den Konzernabschluss unter Beachtung
der IFRS vermittelten Bildes der Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage wesentlich auswirken, mit hin-
reichender Sicherheit erkannt werden. Bei der Festlegung der Priifungshandlungen werden die
Kenntnisse tiber die Geschiftstitigkeit und tiber das wirtschaftliche und rechtliche Umfeld des
Konzerns sowie die Erwartungen tiber mégliche Fehler berticksichtigt. Im Rahmen der Priifung
werden die Wirksamkeit des rechnungslegungsbezogenen internen Kontrollsystems sowie Nach-
weise fiir die Angaben im Konzernabschluss iberwiegend auf der Basis von Stichproben beurteilt.
Die Priifung umfasst die Beurteilung der Jahresabschliisse der in den Konzernabschluss einbezoge-
nen Unternehmen, der Abgrenzung des Konsolidierungskreises, der angewandten Bilanzierungs-
und Konsolidierungsgrundsitze und der wesentlichen Einschitzungen des Vorstands sowie die Wiir-
digung der Gesamtdarstellung des Konzernabschlusses. Wir sind der Auffassung, dass unsere
Priifung eine hinreichend sichere Grundlage fiir unsere Beurteilung bildet.

Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Priifung gewonnenen Erkenntnisse entspricht der
Konzernabschluss den IFRS und vermittelt unter Beachtung dieser Vorschriften ein den tatsich-
lichen Verhiltnissen entsprechendes Bild der Vermogens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns.

Unsere Priifung, die sich auch auf den vom Vorstand aufgestellten Konzernlagebericht fiir
das Geschiftsjahr vom 1. Januar bis 31. Dezember 2005 erstreckt hat, hat zu keinen Einwendungen
gefiihrt. Nach unserer Uberzeugung steht der Konzernlagebericht in Einklang mit dem Konzern-
abschluss, vermittelt insgesamt ein zutreffendes Bild von der Lage des Konzerns und stellt die
Chancen und Risiken der zukiinftigen Entwicklung zutreffend dar. Auflerdem bestitigen wir,
dass der Konzernabschluss und der Konzernlagebericht fiir das Geschiftsjahr vom 1. Januar bis
31. Dezember 2005 die Voraussetzungen fiir eine Befreiung der Gesellschaft von der Aufstellung
eines Konzernabschlusses und Konzernlageberichts nach deutschem Recht erfiillen.

Berlin, den 8. Mirz 2006
PricewaterhouseCoopers
Aktiengesellschaft

Wirtschaftspriifungsgesellschaft

(Kéampfer) (Eggemann)
Wirtschaftspriifer Wirtschaftspriifer
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Bericht der Unternehmensleitung

138

Fiir die Aufstellung, die Vollstindigkeit und die Richtigkeit des Konzernabschlusses
und des Konzernlageberichts ist der Vorstand der Deutschen Bahn AG verantwortlich.
Der Konzernabschluss zum 31. Dezember 2005 wurde nach den International
Financial Reporting Standards (IFRS) aufgestellt. Die Vorjahreszahlen sind nach den

gleichen Grundsitzen ermittelt worden. Der Konzernlagebericht enthilt eine Analyse
der Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns sowie dariiber hinausgehende
Erlduterungen, die nach den Vorschriften des deutschen Handelsgesetzbuches zu
geben sind.

Die internen Steuerungs- und Kontrollsysteme sowie der Einsatz konzernweit ein-
heitlicher Richtlinien gewidhrleisten die Ordnungsmaifligkeit des Konzernabschlusses
und des Konzernlageberichts. Die Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften, der konzern-
internen Richtlinien sowie die Zuverlidssigkeit und Funktionsfihigkeit der Kontroll-
systeme wird kontinuierlich konzernweit gepriift.

Unser Risikomanagementsystem ist entsprechend den Anforderungen des KonTraG
darauf ausgerichtet, dass der Vorstand potenzielle Risiken frithzeitig erkennen
und gegebenenfalls Gegenmafinahmen einleiten kann. Die PricewaterhouseCoopers
Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft hat entsprechend dem Beschluss
der Hauptversammlung den unter Anwendung der IFRS aufgestellten Konzernabschluss
und den Konzernlagebericht gepriift und einen uneingeschrinkten Bestidtigungs-
vermerk erteilt.

In Anwesenheit des Abschlusspriifers wurden der Konzernabschluss, der zusammen-
gefasste Lagebericht und der Priifungsbericht im Prifungsausschuss und in der
Bilanzsitzung des Aufsichtsrats eingehend erdrtert. Aus dem Bericht des Aufsichtsrats
(Seiten 212 bis 216 dieses Geschiftsberichts) geht das Ergebnis der Priifung durch den
Aufsichtsrat hervor.

Der Vorstand



Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung

Fiir den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember
in Mio.€

Umsatzerlose

Bestandsverdanderungen und andere aktivierte Eigenleistungen
Gesamtleistung

Sonstige betriebliche Ertrage

Materialaufwand

Personalaufwand

Abschreibungen

Sonstige betriebliche Aufwendungen

Operatives Ergebnis (EBIT)

Ergebnis an at Equity bilanzierten Unternehmen
Zinsergebnis

Ubriges Finanzergebnis

Finanzergebnis

Ergebnis vor Ertragsteuern
davon Ergebnis aus dem Abgang nicht fortzufiihrender Tatigkeiten

Ertragsteuern
Jahresergebnis

Jahresergebnis anteilig zugerechnet den:
Aktionaren der Deutschen Bahn AG
anderen Gesellschaftern

Ergebnis je Aktie (in € pro Aktie)
unverwdssert
verwassert

Anhang

(1)
(2)

(3)
(5)

(6)
(7)

(8)
)
(10)

(11)

(12)

2005 2004
25.055 23.962
1.673 1.928
26.728 25.890
2.366 2.860
-12.650 -12.054
-9.211 -9.556
-2.801 -2.722
-3.080 -3.274
1.352 1.144
76 49
-945 -984
7 -55
-862 -990
490 154
(0) (229)

121 26
611 180
580 155

31 25
1,35 0,36
1,35 0,36
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Konzern-Bilanz

Aktiva

Zum 31. Dezember
in Mio.€

Langfristige Vermdogenswerte

Sachanlagen

Immaterielle Vermogenswerte

Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen

Zur VerauRerung verfiighare finanzielle Vermdgenswerte
Forderungen und sonstige Vermogenswerte

Derivative Finanzinstrumente

Aktive latente Steuern

Kurzfristige Vermogenswerte

Vorrdte

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
Sonstige Forderungen und Vermogenswerte
Forderungen aus Ertragsteuern

Derivative Finanzinstrumente

Fliissige Mittel

Zur VerduRerung gehaltene Vermogenswerte

Bilanzsumme
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Anhang

(13)
(14)
(15)
(17)
(19)
(21)
(16)

(18)
(19)
(19)
(20)
(21)
(22)
(23)

2005 2004
39.550 40.005
880 856
378 418
142 140
312 343

89 137
1.556 1.301
42,907 43.200
716 797
2.625 2.388
432 397
73 56

23 13

305 765
20 0
4.194 4.416
47.101 47.616




Passiva

Zum 31. Dezember
in Mio.€

Eigenkapital

Gezeichnetes Kapital

Riicklagen

Erwirtschaftete Ergebnisse
Eigenkapital der Konzernaktiondre
Anteile anderer Gesellschafter

Langfristiges Fremdkapital
Finanzschulden

Ubrige Verbindlichkeiten
Derivative Finanzinstrumente
Pensionsverpflichtungen
Sonstige Riickstellungen
Passive Abgrenzungen
Passive latente Steuern

Kurzfristiges Fremdkapital
Finanzschulden

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen

Sonstige Verbindlichkeiten
Ertragsteuerschulden
Derivative Finanzinstrumente
Sonstige Riickstellungen
Passive Abgrenzungen

Zur VerduRerung gehaltene Verbindlichkeiten

Bilanzsumme

Deutsche Bahn Konzern

| Geschiftsbericht 2005

Konzernabschluss
Anhang 2005 2004
(24) 2.150 2.150
(25) 5.259 5.227
(26) 84 -493
7.493 6.884
(27) 182 183
7.675 7.067
(28) 18.310 19.045
(29) 473 553
(21) 365 544
(31) 1.414 1.341
(32) 4.161 4.427
(33) 3.194 3.513
(16) 46 17
27.963 29.440
(28) 1.664 1.231
(29) 3.338 3.540
(29) 3.682 3.477
(30) 51 68
(21) 32 19
(32) 2.226 2.303
(33) 454 471
(23) 16 0
11.463 11.109
47.101 47.616
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Konzern-Kapitalflussrechnung

Fiir den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember
in Mio.€

Ergebnis vor Steuern

Abschreibungen auf Sachanlagen und immaterielle Vermogenswerte
Abschreibungen/Zuschreibungen auf langfristige finanzielle Vermdgenswerte
Ergebnis aus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen Vermdgenswerten
Ergebnis aus dem Abgang von finanziellen Vermdgenswerten

Ergebnis aus dem Verkauf von konsolidierten Unternehmen

Zins-und Dividendenertrage

Zinsaufwendungen

Fremdwahrungsergebnis

Ergebnis an at Equity bilanzierten Unternehmen

Sonstige zahlungsunwirksame Aufwendungen und Ertrage

Veranderung der Vorréte, Forderungen und sonstigen Vermogenswerte
Veranderung der Verbindlichkeiten und der passiven Abgrenzungsposten

Aus gewdhnlicher Geschéftstatigkeit erwirtschaftete Zahlungsmittel
Erhaltene Zinsen

Erhaltene Dividenden und Ausschiittungen

Gezahlte Zinsen

Ertragsteuern

Mittelfluss aus gewohnlicher Geschaftstatigkeit

Einzahlungen aus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen Vermogenswerten
Auszahlungen fiir Investitionen in Sachanlagen und immaterielle Vermogenswerte
Einzahlungen aus Investitionszuwendungen

Einzahlungen aus dem Verkauf von finanziellen Vermogenswerten

Auszahlungen fiir Investitionen in finanzielle Vermogenswerte

Einzahlungen aus dem Verkauf von Anteilen an konsolidierten Unternehmen
Auszahlungen fiir den Erwerb von Anteilen an konsolidierten Unternehmen
Einzahlungen aus dem Abgang von at Equity bewerteten Unternehmen

Auszahlungen fiir den Zugang von at Equity bewerteten Unternehmen

Mittelfluss aus Investitionstatigkeit

Gewinnausschiittungen an Minderheitsgesellschafter

Auszahlungen fiir Finance-Lease-Finanzierungen

Einzahlungen aus der Begebung von Anleihen

Einzahlungen aus der Aufnahme zinsloser Darlehen des Bundes
Auszahlungen fiir die Tilgung und Riickzahlung zinsloser Darlehen des Bundes
Einzahlungen aus der Aufnahme von Finanzkrediten und Commercial Paper
Auszahlungen fiir die Tilgung von Finanzkrediten und Commercial Paper
Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit

Zahlungswirksame Veranderung der fliissigen Mittel
Fliissige Mittel am Anfang der Periode
Konsolidierungskreisbedingte Anderungen der fliissigen Mittel

Wechselkursbedingte Anderungen des Finanzmittelfonds
Fliissige Mittel am Ende der Periode
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Anhang

(22)

(22)

2005 2004
490 154
2.801 2.722
3 63
-93 =2
1 -38
-105 -242
-328 -358
1.264 1.325
125 -88
-76 -49
-98 -259
-269 453
-276 -37
3.439 3.617
60 62
80 34
-803 -880
-124 -97
2.652 2.736
371 241
-6.784 -7.755
4.019 3.987
1 618

-7 -14
118 26
-84 -20
0 12

-9 =il
-2.375 -2.906
-29 -28
-74 -85
0 1.618

95 250
-365 -1.408
208 658
-584 -344
-749 661
-472 491
765 271

0 3

12 0
305 765




Konzern-Eigenkapitalspiegel

in Mio.€

Stand am 01.01.2005

+ Kapitaleinzahlungen
- Dividendenzahlungen
+/- Wahrungs-
anderungen

+/- iibrige
Verdnderungen

+/- Jahresergebnis
Stand am 31.12.2005

in Mio.€

Stand am 01. 01. 2004

+ Kapitaleinzahlungen
- Dividendenzahlungen
+/- Wahrungs-
anderungen

+/- ibrige
Veranderungen

+/~ Jahresergebnis
Stand am 31.12.2004

Riicklagen
Wdh-  Marktbe- Marktbe- Erwirt-  Eigenka- Anteile

Gezeich- rungs-  wertung  wertung  Sonstige schaftete  pitalder  Fremder Summe
netes Kapital- umrech- Wert- Cashflow  Verdnde- Ergeb-  Konzern- am Eigen-
Kapital  riicklage nung papiere Hedges rungen Summe nisse  aktiondre Kapital kapital
2.150 5.310 -56 -1 -26 0 5.227 -493 6.884 183 7.067
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 -29 -29

0 0 39 0 0 0 39 0 39 0 39

0 0 0 1 -9 1 -7 -3 -10 -3 -13

0 0 0 0 0 0 0 580 580 31 611
2.150 5.310 -17 0 -35 1 5.259 84 7.493 182 7.675

Riicklagen
Wah-  Marktbe- Marktbe- Erwirt-  Eigenka- Anteile

Gezeich- rungs-  wertung  wertung  Sonstige schaftete  pitalder  Fremder Summe
netes Kapital-  umrech- Wert- Cashflow  Verdnde- Ergeb-  Konzern- am Eigen-
Kapital  riicklage nung papiere Hedges rungen Summe nisse  aktiondre Kapital kapital
2.150 5.310 -47 261 =7 0 5.517 -630 7.037 192 7.229
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 -28 -28

0 0 =9 0 0 0 =9 0 =9 0 =9

0 0 0 -262 -19 0 -281 -18 -299 -6 -305

0 0 0 0 0 0 0 155 155 25 180
2.150 5.310 -56 -1 -26 0 5.227 -493 6.884 183 7.067
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-

Konzernanhang

Segmentinformationen

Zum 31. Dezember

in Mio € Fernverkehr Regio Stadtverkehr Railion Schenker
2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004
Segmenterldse
externe Umsatzerldse 3.068 2.922 6.452 6.437 1.708 1.688 2.830 2.907 8.878 8.024
externe iibrige
Segmenterlose 105 125 135 175 53 61 141 168 105 91
interne Segmenterlgse 182 206 146 180 106 110 640 595 14 37
Summe Segmenterlgse 3.355 3.253 6.733 6.792 1.867 1.859 3.611 3.670 8.997 8.152
Segmentergebnis (EBIT) 50 -331 554 508 115 106 12 35 257 260
Zinsergebnis
Ergebnis aus
at Equity Beteiligungen 0 0 0 0 0 0 5 4 12 6
Ubriges Finanzergebnis
Ergebnis vor Ertragsteuern
Ertragsteuern
Jahresergebnis
Segmentvermogen!) 3.583 3.692 4.983 4.972 1.500 1.580 2.972 2.930 3.070 2.663
Anteile an
at Equity Beteiligungen?) 0 0 6 2 2 1 11 8 8 34
Gesamtvermogen ) 3.583 3.692 4.989 4.974 1.502 1.581 2.983 2.938 3.078 2.697
Segmentschulden?) 997 866 2.170 1.584 550 447 1.278 1.230 1.835 1.620
Segment-
Gesamtinvestitionen 260 264 362 652 96 129 325 373 257 186
Anlagenzugdnge aus
Unternehmenserwerben 0 0 0 0 0 35 81 7 87 23
Anlagenzugdnge aus
Brutto-Investitionen 260 264 362 652 96 94 244 366 170 163
Erhaltene
Investitionszuschiisse 0 0 -30 -101 -41 -23 0 0 0 0
Netto-Investitionen 260 264 332 551 55 71 244 366 170 163
PlanméRige Abschreibungen ) 347 340 400 383 149 151 219 237 110 113
ErfaBte Wertminderungen/
-aufholungen2) 46 54 27 10 1 1 7 5 4 2
Sonstige nicht zahlungs-
wirksame Aufwendungen 2) 7 9 1 17 2 8 2 2 15 22
Sonstige nicht zahlungs-
wirksame Ertrage 2 13 12 17 28 10 16 9 38 0 0
Mitarbeiter3) 14.739 15.960 26.842 28.944 12.249 12.624 23.522 24.900 38.237 35.190
Das Segmentvermégen, die Anteile an assoziierten Unternehmen und die Segmentverbindlichkeiten werden stichtagsbezogen zum 31. 12. 2005 angegeben,
die iibrigen Positionen werden zeitraumbezogen zugewiesen.
Segmentinformationen nach Regionen
in Mio.€ Inland
2005 2004
Segmenterldse mit Dritten 20.781 20.834
Segmentvermogen 44.755 43.869
Netto-Investitionen 2.316 3.136
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Konzernabschluss

Beteiligungen/ Sonstige Aktivitdten/
Netz Personenbahnhofe Dienstleistungen Sonstige Konsolidierung DB Konzern
2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004
511 480 287 268 124 163 1.197 1.073 0 0 25.055 23.962
617 742 105 142 185 193 920 1.163 0 0 2.366 2.860
3.878 3.780 645 636 2.262 2.055 4.145 3.787 -12.018 -11.386 0 0
5.006 5.002 1.037 1.046 2.571 2.411 6.262 6.023 -12.018 -11.386 27.421 26.822
17 35 136 107 128 -8 124 468 -41 -36 1.352 1.144
- 945 -984
0 0 0 0 0 1 59 38 0 0 76 49
7 -55
490 154
121 26
611 180
21.164 21.006 3.363 3.277 1.154 1.141 7.068 6.220 -2.134 -283 46.723 47.198
0 0 0 0 1 1 350 372 0 0 378 418
21.164 21.006 3.363 3.277 1.155 1.142 7.418 6.592 -2.134 -283 47.101 47.616
2.412 3.084 519 399 1.087 1.078 7.917 7.239 20.661 23.001 39.426 40.549
4.038 4.681 739 639 226 261 310 236 -66 -87 6.547 7.334

0 0 0 0 0 0 0 31 0 0 168 96

4.038 4.681 739 639 226 261 310 205 -66 -87 6.379 7.238

-3.396 -3.422 - 455 -408 -2 -4 -95 -29 0 0 -4.019 -3.987

642 1.259 284 231 224 257 215 176 -66 -87 2.360 3.251

959 938 121 115 189 187 188 185 -44 0 2.638 2.649

42 4 1 -30 4 =1l 31 28 0 0 163 73

19 19 0 29 2 -6 44 -11 5 0 97 89

24 57 4 2 25 43 93 152 0 0 195 348

42.950 46.764 4.791 4.983 26.868 28.638 26.191 27629 0 0 216.389 225.632
2) Die nicht zahlungswirksamen Sachverhalte sind im dargestellten Segmentergebnis enthalten und werden separat zusatzlich angegeben.
3) Die Mitarbeiterzahl gibt den Beschéftigtenstand ohne Auszubildende zum Jahresende an (Teilzeitkraft auf Vollzeitkrafte umgerechnet).

Ubriges Europa Nordamerika Asien/Pazifik Ubrige Welt Uberleitung DB Konzern
2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004
4.910 4.469 728 696 818 686 184 137 0 0 27.421 26.822
2.177 1.899 235 203 372 235 51 46 -867 946 46.723 47.198

89 140 8 10 12 8 1 3 -66 -46 2.360 3.251
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Grundlagen und Methoden

Grundlegende Informationen

Die Deutsche Bahn AG (nachfolgend als »DB AG« bezeich-
net), Berlin, sowie ihre Tochtergesellschaften (zusammen
nachfolgend als »DB Konzern« bezeichnet) erbringen Dienst-
leistungen in den Bereichen Personenverkehr, Transport
und Logistik und betreiben eine umfangreiche Eisenbahn-
infrastruktur, die auch konzernfremden Nutzern diskriminie-
rungsfrei zur Verfiigung steht. Wihrend die Geschifts-
aktivititen im Personenverkehr mafigeblich im Heimatmarkt
Deutschland stattfinden, sind die Geschiftsaktivititen im
Bereich Transport und Logistik weltweit aufgestellt.

Die DBAG ist eine Aktiengesellschaft, deren Anteile
vollstindig von der Bundesrepublik Deutschland (nachfol-
gend auch als »Bund« bezeichnet) gehalten werden. Im
Handelsregister des Amtsgerichts Berlin-Charlottenburg
wird die Gesellschaft unter Nummer HRB 50000 gefihrt.
Der DB Konzern hat Wertpapiere i.S.d. § 2 Abs. 1 Satz 1 des
Wertpapierhandelsgesetzes (WpHG) emittiert, die an organi-
sierten Mirkten gemafd § 2 Abs. 5 WpHG gehandelt werden.

Dieser Konzernabschluss wurde durch den Vorstand
erstellt und wird dem Aufsichtsrat fiir die Aufsichtsratssitzung
am 30. Mirz 2006 tibergeben.

Grundlagen der Abschlusserstellung

Der Konzernabschluss wird auf der Grundlage des § 292a
HGB und in Ubereinstimmung mit den International
Financial Reporting Standards (IFRS) und deren Ausle-
gung durch das International Financial Reporting
Interpretations Committee (IFRIC) erstellt. Die Rege-
lungen des durch das Rechnungslegungs Interpretations
Committee (RIC) des Deutschen Rechnungslegungs
Standards Committee e.V. (DRSC) herausgegebenen RIC1
werden beachtet.

Das Geschiftsjahr der DB AG und ihrer einbezogenen
Tochtergesellschaften entspricht dem Kalenderjahr. Der
Konzernabschluss wird in Euro aufgestellt. Alle Betrdge
werden, soweit nicht anders angegeben, in Millionen Euro
(Mio. €) ausgewiesen.

Im vorliegenden Konzernabschluss werden folgende
Standards erstmalig angewendet:
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1AS16 (rev.2003): Property, Plant and Equipment

IAS24 (rev.2003):  Related Party Disclosures

IAS 27 (rev.2003): Consolidated and Separate Financial
Statements

TIAS 28 (rev.2003):  Investments in Associates

IAS 31 (rev.2003): Interests in Joint Ventures

IAS39 undIFRS4: Amendments: Financial Guarantee
Contracts

IFRS 5: Non-current Assets Held for Sale

and Discontinued Operations

Die Anderungen der Bilanzierungs- und Bewertungs-
methoden wurden entsprechend den Ubergangsvorschriften
vorgenommen. Die gednderten Standards sind riickwirkend
anzuwenden mit Ausnahme von IAS16 beziiglich der
Bilanzierung von Tauschgeschiften tiber Sachanlagen zum
beizulegenden Zeitwert und IFRS5, die prospektiv an-
zuwenden sind. Die Anderung zu IAS39 und IFRS4
(Amendments: Financial Guarantee Contracts) wurde vor-
zeitig angewendet.

Aus der erstmaligen Anwendung der vorgenannten
Standards haben sich fiir den Berichtszeitraum keine
wesentlichen Auswirkungen auf den Konzernabschluss
ergeben. Die riickwirkende Anwendung des IAS27
(rev. 2003) hitte mit Blick auf die zum 1. Januar 2004 verdu-
fRerten Brenntag/Interfer-Aktivititen zu einer erneuten
Vollkonsolidierung dieser Aktivititen auf den 1. Januar
2003 sowie deren Dekonsolidierung auf den 1. Januar 2004
gefithrt. Die Brenntag/Interfer-Aktivititen wurden in
allen bisherigen IFRS-Konzernabschliissen der DB AG in
Ubereinstimmung mit der jeweils anzuwendenden Fassung
desTAS 27 als zur Verduflerung verfiigbare Vermogenswerte
bilanziert. Aufgrund der schon bei Erwerb bestehenden
Weiterverduflerungsabsicht ist nach dem Erwerb von
Brenntag/Interfer auf eine Umstellung der Rechnungs-
legung auf IFRS verzichtet worden. Insoweit liegt fiir das
Geschiftsjahr 2003 kein IFRS-Abschluss fiir Brenntag/
Interfer vor. Der DB Konzern hat aus diesem Grund eine
riickwirkende Anpassung nicht vorgenommen. Sonstige
retrospektive Anpassungen mit wesentlichen Auswir-
kungen auf den Konzernabschluss des Vorjahres waren

nicht zu berticksichtigen.



Die iibrigen geinderten und ab dem 1. Januar 2005 ver-
pflichtend anzuwendenden Standards wurden entweder vor-
zeitig zum 31. Dezember 2004 angewandt oder sind fiir den
DB Konzern derzeit nicht relevant.

Dariiber hinaus wurden alle bis zum 31. Dezember 2005
durch das IFRIC verabschiedeten Interpretationen im vorlie-
genden Konzernabschluss beriicksichtigt, sofern sie fiir den
DB Konzern Relevanz besitzen.

Folgende {iiberarbeitete Standards, die zum Berichts-
zeitpunkt in ihrer neuen Fassung verabschiedet waren, aber
noch nicht verpflichtend anzuwenden sind, wurden zum

Berichtszeitpunkt nicht angewendet:

IAS1: Presentation of Financial Statements - Capital
Disclosures

IAS19: Amendment: Employee Benefits

IAS39: Amendment: Cash Flow Hedge Accounting of
Forecast Intragroup Transactions

IAS39: Amendment: The Fair Value Option

IFRS 6:  Exploration for and Evaluation of Mineral
Resources

IFRS7: Financial Instruments: Disclosures

Im IAS1 (Presentation of Financial Statements) wurden
zusidtzliche Angabepflichten hinsichtlich der Ziele und
Regelungen zur Finanzsteuerung aufgenommen. Die Ande-
rung ist verpflichtend ab dem 1. Januar 2007 anzuwenden.

Mit der Anderung des IAS19 (Employee Benefits) wird
eine zusitzliche Option zur Erfassung von versicherungs-
mathematischen Gewinnen und Verlusten eingefiihrt.
Dartiiber hinaus wurde der IAS19 um weitere Regelungen zu
gemeinschaftlichen Plinen mehrerer Arbeitgeber, bei
denen keine ausreichenden Informationen fiir die Riick-
stellungsbildung vorhanden sind, sowie um zusitzliche
Angabepflichten erginzt. Die Anderung ist verpflichtend
ab dem 1. Januar 2006 anzuwenden.

IAS39 (Financial Instruments: Recognition and
Measurement) erlaubt beziiglich Cash Flow Hedge
Accounting of Forecast Intragroup Transactions die Bilan-
zierung von Fremdwihrungssicherungen, die im Zusammen-
hang mit kiinftigen innerkonzernlichen Transaktionen ent-

stehen und die mit hoher Wahrscheinlichkeit eintreten
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werden, vorausgesetzt, dass die Transaktion in einer anderen
als der funktionalen Wahrung durchgefithrt wird und das
Wihrungsrisiko das Konzernergebnis beriihren wiirde. Die
Anderung ist verpflichtend ab dem 1. Januar 2006 anzuwen-
den. Beziiglich der Fair Value Option dndert TAS 39 die Defi-
nition von erfolgswirksam zum beizulegenden Zeitwert
bewerteten Finanzinstrumenten und begrenzt die Moglich-
keit, diese Kategorie zu wihlen. Die Anderung ist verpflich-
tend ab dem 1. Januar 2006 anzuwenden.

IFRS 6 (Exploration for and Evaluation of Mineral
Resources) ist fiir den Konzern ohne Bedeutung.

IFRS 7 (Financial Instruments: Disclosures) fithrt zusatz-
liche Angabepflichten zur Verbesserung der Informationen
iiber Finanzinstrumente ein. Er ersetzt IAS 30 (Disclosures
in the Financial Statements of Banks and Similar Financial
Institutions) und IAS 32 (Financial Instruments: Disclosure
and Presentation). Die Anderung ist verpflichtend ab 1. Januar
2007 anzuwenden.

Der DB Konzern priift derzeit die Auswirkungen aus
der kiinftigen Anwendung der vorgenannten Standards auf

den Konzernabschluss.

Gliederung der Bilanz und der Gewinn-

und Verlustrechnung

Vermogenswerte und Schulden werden in der Bilanz ent-
sprechend ihrer Fristigkeit als kurz- oder langfristige
Positionen dargestellt. Vermogenswerte und Schulden
werden als kurzfristig klassifiziert, sofern sie innerhalb von
zwolf Monaten nach dem Ende des Berichtszeitraums re-
alisiert werden oder fillig sind. Die Bilanzgliederung
beriicksichtigt die Anforderungen der Verordnung iiber die
Gliederung des Jahresabschlusses von Verkehrsunter-
nehmen. Die Gewinn- und Verlustrechnung folgt der Glie-
derung des Gesamtkostenverfahrens.

Wesentliche Unterschiede zum deutschen Bilanzrecht
gemaR §292a HGB

Zielsetzung der Rechnungslegung nach IFRS ist es, den
Eigen- und Fremdkapitalinvestoren entscheidungsrelevante
Informationen zur Verfiigung zu stellen. Daraus abgeleitet
werden nach IFRS die handels- und steuerrechtliche Bilanzie-

rung strikt getrennt, der Zeitpunkt der Umsatzrealisation
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in bestimmten Féllen abweichend definiert, die Bilanzierungs-
und Bewertungswahlrechte begrenzt sowie deutlich erhoh-
te Anforderungen hinsichtlich der Anhangsangaben und
Erlduterungen gestellt.

Der vorliegende Konzernabschluss enthilt folgende
wesentliche vom deutschen Handelsrecht abweichende
Rechnungslegungsvorschriften:

I Entwicklungskosten fiir selbst erstellte immaterielle Ver-
mogenswerte werden, soweit sie die Ansatzkriterien erfiillen,
im Anlagevermdgen aktiviert (IAS 38 [Intangible Assets]).

I Aus dem Erwerb von Anteilen an Tochterunternehmen
resultierende Firmenwerte werden nicht planméflig abge-
schrieben, sondern unterliegen einem jahrlichen Impairment-
Test (IFRS 3 [Business Combinations]).

I Fremdwihrungsforderungen und -verbindlichkeiten wer-
den mit dem Stichtagskurs umgerechnet. Kursgewinne wer-
den abweichend zu HGB realisiert (IAS 21 [The Effects of
Changes in Foreign Exchange Rates]).

B Alle Finanzinstrumente, einschlieflich Derivate, werden
bilanziert und je nach Einordnung in eine der Kategorien
nach IAS 39 zu fortgefiihrten Anschaffungskosten oder zum
Marktwert erfasst.

I DieKlassifizierung von Leasingverhdltnissen in Operating
Lease und in Finanzierungsleasing (Finance Lease) erfolgt
nach den Kriterien des IAS17 (Leases). »Eingebettete« Leasing-
verhiltnisse in Dienstleistungsvertrigen werden bei Vor-
liegen der Kriterien nach IAS17 in Verbindung mit einem
genau spezifizierten Vermogenswert ebenfalls als Finance
Lease bilanziert.

I Aktive latente Steuern sind anzusetzen sowohl auf zukiinf-
tig abzugsfihige temporire Unterschiedsbetrige als auch auf
steuerliche Verlustvortrige, soweit deren Realisierung zu-
kiinftig wahrscheinlich ist.

I Langfristige Verbindlichkeiten und Riickstellungen sind
mit ihrem Barwert angesetzt.

I Pensionsriickstellungen werden nach dem Anwartschafts-
barwertverfahren (Projected-Unit-Credit-Method) unter Be-
riicksichtigung zukiinftiger Gehalts- und Rentensteigerungen
ermittelt.

I Riickstellungen werden nur fiir Verpflichtungen gegeniiber
fremden Dritten gebildet und nur, soweit die Eintritts-
wahrscheinlichkeit 50 % tibersteigt.
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I Verpflichtungen, bei denen die Ungewissheit nurin einem
geringen Umfang besteht (Accruals), werden nicht als Riick-
stellungen, sondern unter den Verbindlichkeiten ausgewiesen.
I Offentlich gewihrte Zuwendungen in Form von zinslos
gewihrten Darlehen werden passivisch abgegrenzt.

I Die Abgrenzung des Konzernkreises erfolgt neben dem
Control-Konzept auch nach dem Risiken-und-Chancen-Ansatz
des SIC-12 (Consolidation - Special Purpose Entities).

Grundlagen des Konzernabschlusses

Konsolidierung und Konzernkreis
a) Konsolidierungsmethoden
Alle nach dem 31. Dezember 2002 erworbenen Tochter-
gesellschaften sind nach der Erwerbsmethode im Sinne des
IFRS3 konsolidiert worden. Danach bestimmen sich die
Anschaffungskosten eines Unternehmenszusammenschlusses
nach den beizulegenden Zeitwerten der entrichteten Ver-
mogenswerte und der eingegangenen oder ibernommenen
Schulden zum Tauschzeitpunkt zuziiglich der dem Unter-
nehmenszusammenschluss direkt zurechenbaren Kosten.
Die erworbenen identifizierbaren Vermogenswerte, Schulden
und Eventualschulden werden, unabhingig von eventuellen
Minderheitenanteilen, mit ihrem beizulegenden Zeitwert
zum Erwerbszeitpunkt bewertet. Ein Differenzbetrag zwi-
schen den Anschaffungskosten des Unternehmenszusam-
menschlusses und dem zum beizulegenden Zeitwert bewer-
teten erworbenen Vermogen wird als Geschifts- und
Firmenwert ausgewiesen. Sollte der Kaufpreis unter dem
beizulegenden Zeitwert des erworbenen Vermdgens liegen,
wird der Differenzbetrag unmittelbar erfolgswirksam in der
Gewinn- und Verlustrechnung erfasst.
Konzerninterne Schuldverhiltnisse beziehungsweise Auf-
wendungen und Ertrige sowie Zwischenergebnisse zwischen
voll konsolidierten Gesellschaften werden vollstindig, Zwi-
schenergebnisse aus Transaktionen mit assoziierten oder
Gemeinschaftsunternehmen anteilig eliminiert.

Die verbundenen Unternehmen haben zum Zweck der
einheitlichen Bilanzierung die Bilanzierungsrichtlinien des

Mutterunternehmens angewendet.



b) Tochtergesellschaften

In den Konzernabschluss der DB AG werden die DB AG und
grundsitzlich alle Unternehmen (Tochtergesellschaften) voll
konsolidiert, deren Finanz- und Geschiftspolitik von der
DB AG bestimmt werden kann.

Die Einbeziehung in den Konzernabschluss beginnt
mit dem Zeitpunkt, zu dem die DB AG die Moglichkeit der
Beherrschung (Control) erlangt. Control beruht bei den
meisten Tochtergesellschaften darauf, dass die DBAG
direkt oder indirekt die Mehrheit der Stimmrechte innehat.
Im Fall der Aurelis Real Estate GmbH & Co.KG (nachfol-
gend »Aurelis«), Frankfurt am Main, beruht Control darauf,
dass die Geschiftspolitik bereits durch den Griindungs-
vorgang weit gehend auf die Belange des Konzerns ausge-
richtet ist und seitdem auch die Mehrheit der Chancen und
Risiken aus deren Geschiftstitigkeit durch den Konzern
getragen wird.

Der Vollkonsolidierungskreis der DB AG umfasst die in
der nachfolgenden Ubersicht aufgefiihrten Unternehmen:

Anzahl Inland Ausland Gesamt Gesamt
2005 2005 2005 2004

Voll konsolidierte
Tochtergesellschaften

Stand 01.01. 175 179 354 384
Zugange 2 1 3 8
Abgdngel) 14 19 33 37
Zugang aus Anderung

der Einbeziehungsart 2 3 5 7
Abgang aus Anderung

der Einbeziehungsart 0 0 0 8
Stand 31.12. 165 164 329 354

1) einschlieRlich Abgangen aus konzerninternen Verschmelzungen

Geschiftsaktivititen im Zusammenhang mit der Herstellung
von Anlagen fiir die Schieneninfrastruktur werden zum
Teil in Form von Gesellschaften biirgerlichen Rechts (Arbeits-
gemeinschaften) durchgefiihrt. Diese Arbeitsgemeinschaften
enden jeweils mit dem Abschluss des betreffenden Projekts.
Sie entfalten ihre geschiftlichen Aktivitdten im Wesentlichen
iber einen Zeitraum von ein bis fiinf Jahren. Da die Arbeits-
gemeinschaften tiberwiegend als gemeinschaftlich gefiihrte
Tatigkeiten beurteilt werden, werden diese Aktivitdten nicht

in den Konzernkreis einbezogen.
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Ferner wurden 84 (im Vorjahr: 90) Tochtergesellschaften, die
insgesamt fiir die Darstellung der Vermogens-, Finanz- und
Ertragslage des DB Konzerns von untergeordneter Bedeutung
sind, ebenfalls nicht konsolidiert. Sie werden mit Anschaf-
fungskosten von 10 Mio. € (im Vorjahr: 11 Mio. €) im Konzern-

abschluss ausgewiesen.

Anzahl Inland Ausland Gesamt Gesamt
2005 2005 2005 2004

Tochtergesellschaften 36 48 84 90

Insgesamt wurden im Geschiftsjahr 2005 86 Mio. € (im
Vorjahr: 20 Mio. €) fiir Unternehmenskiufe und den Erwerb
von Anteilen an bereits konsolidierten Tochterunternehmen
aufgewandt.

Der DB Konzern hat im Berichtszeitraum mehrere
Unternehmenserwerbe durchgefiihrt, die insgesamt keine
wesentlichen Auswirkungen auf den DB-Konzernabschluss
hatten. Unter anderem handelte es sich um folgende
Transaktionen:

I Aufstockung des Anteilsbesitzes auf 100 % durch zusitz-
lichen Erwerb von 66,7 % der Anteile an der Linjegods AS,
Oslo/Norwegen. Die Gesellschaft wurde zum 31. Dezember
2005 in den Konzernabschluss der DB AG einbezogen; bis zu
diesem Zeitpunkt wurden die bereits gehaltenen Anteile an
Linjegods (33,3 %) nach der Equity-Methode bewertet. Die
operative Tatigkeit von Linjegods erstreckt sich im Wesent-
lichen auf das nationale Speditionsgeschift iiber schienen-
und strallengebundene Transporte.

I Erwerbvon100 % der Anteile an der RAG Bahn und Hafen
GmbH (RBH), Gladbeck. Die Gesellschaft erbringt Logistik-
dienstleistungen im Eisenbahn- und Hafenbetrieb und wurde
zum 31. Dezember 2005 in den Konzernabschluss der DB AG

einbezogen.
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Die nachfolgend dargestellte Herleitung des Geschifts- und
Firmenwerts auf der Grundlage der Anschaffungskosten
sowie des zum beizulegenden Zeitwert bewerteten Netto-
vermogens bezieht sich kumulativ auf simtliche Zuginge

zum Vollkonsolidierungskreis des DB Konzerns:

in Mio.€
Kaufpreis

Geleistete Zahlungen 86
+ Direkt zurechenbare Kosten 0
= Gesamter Kaufpreis 86
- Beizulegender Zeitwert des erworbenen Nettovermdgens 12
= Unterschiedshetrag 74

Die kumulativen Buch- und beizulegenden Zeitwerte des
erworbenen Vermogens zum 31. Dezember 2005 sind in fol-
gender Ubersicht dargestellt:

in Mio.€ Beizulegender

Zeitwert Buchwert
Sachanlagen 93 93
Vorrdte 3 3
Forderungen und sonstige
Vermogenswerte 50 50
Fliissige Mittel 2 2
Vermogenswerte 148 148
Finanzschulden 48 48
Ubrige Verbindlichkeiten 40 40
Pensionsverpflichtungen 17 17
Sonstige Riickstellungen 16 16
Schulden 121 121
Nettovermogen 27 27
Anteil des DB Konzerns am
Nettovermdgen vor Erwerb 15 15
Erworbenes Nettovermdgen 12 12

In Zahlungsmitteln

geleisteter Kaufpreis 86 86
In erworbenen Unternehmen

vorhandene fliissige Mittel 2 2
Zahlungsmittelabfluss durch

Transaktionen 84 84
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Samtliche Kaufpreisallokationen fiir Erwerbe im Berichts-
zeitraum wurden gemif IFRS 3 vorgenommen. Die Kauf-
preisallokation bei der RBH wurde auf Basis der Buchwerte
durchgefiihrt, da die beizulegenden Zeitwerte der erworbenen
Vermogenswerte und Schulden noch nicht abschliefRend
vorliegen.

Die Geschifts- und Firmenwerte werden mafigeblich
durch die fiir den Zeitraum nach Erwerb erwarteten Syn-
ergieeffekte substantiiert.

Wiirden die erworbenen Gesellschaften bereits zum
1.Januar 2005 in den DB-Konzernabschluss einbezogen wer-
den, hitte der DB Konzern zusitzliche Umsatzerlése von
383 Mio. € und ein zusétzliches Jahresergebnis in Hohe von
10 Mio. € ausgewiesen.

Die aus dem Vollkonsolidierungskreis abgegangenen
Gesellschaften haben zu keinen wesentlichen Auswirkungen
auf die Vermdogens-, Finanz- und Ertragslage des DB Konzerns
gefiihrt. Im Berichtszeitraum wurden unter anderem fol-
gende Gesellschaften verdufdert:

I Verkauf von 100 % der Anteile der Deutsche Eisenbahn-
Reklame GmbH zum 1. Dezember 2005,

I Verkaufvon 82,8 % der Anteile an der Deutschen Touring-
Gruppe zum 1. Januar 2005.

Die Verkdufe fithrten zu folgenden kumulativen Netto-

zahlungsstromen:
in Mio.€
VerduRerungserlos

Erhaltene Zahlungen 119
+ Direkt zurechenbare Kosten 0
= Gesamter Erlos 119
In verduRerten Unternehmen vorhandene fliissige Mittel 1
Zahlungsmittelzufluss durch Desinvestitionen 118



Die nachfolgende Tabelle stellt die kumulierten Auswir-
kungen der Dekonsolidierungssachverhalte auf die Vermo-
genswerte und Schulden des DB Konzerns im Jahr 2005 dar:

in Mio.€ Buchwert
Sachanlagen 21
Immaterielle Vermogenswerte 2
Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen 7
Zur VerduRerung verfiigbare finanzielle

Vermogenswerte 1
Forderungen und sonstige Vermdgenswerte 13
Fliissige Mittel 1
Vermdgenswerte 45
Finanzschulden 4
Ubrige Verbindlichkeiten 21
Pensionsverpflichtungen 2
Sonstige Riickstellungen 3
Passive Abgrenzungen 3
Schulden 33

Die im Konzernabschluss bis zum Dekonsolidierungs-
zeitpunkt einbezogenen Umsitze und Jahresergebnisse der
abgegangenen Gesellschaften stellen sich wie folgt dar:

in Mio.€ 2005 2004
Umsatzerlose 74 138
Jahresergebnis 5 11

c) Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte
Unternehmen

Gemeinschaftsunternehmen werden im Rahmen der Equity-
Bewertung mit einbezogen. Als Gemeinschaftsunterneh-
men gelten Unternehmen, die von der DB AG direkt oder
indirekt gemeinschaftlich mit einer anderen Partei gefiihrt
werden.

Beteiligungen, bei denen der DB Konzern einen maf$-
geblichen Einfluss auf die Finanz- und Geschéftspolitik aus-
iiben kann (assoziierte Unternehmen), werden im Konzern-
abschluss grundsitzlich at Equity bewertet.

Der mafdgebliche Einfluss beruht bei den assoziierten
Unternehmen regelmifdig darauf, dass die DBAG direkt
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oder indirekt 20% bis 50 % der Stimmrechte an diesen
Unternehmen innehat und die damit verbundene Asso-

zilerungsvermutung nicht widerlegt wird.

Anzahl Inland Ausland Gesamt Gesamt
2005 2005 2005 2004

At Equity bewertete

Gemeinschaftsunter-

nehmen

Stand zum 01.01. 6 0 6 6
Zugdnge 0 0 0 0
Abgdngel) 0 0 0 0
Zugang aus Anderung

der Einbeziehungsart 1 0 1 0
Abgang aus Anderung

der Einbeziehungsart 0 0 0 0
Stand zum 31.12. 7 0 7 6
At Equity bewertete

assoziierte

Gesellschaften

Stand zum 01.01. 51 12 63 65
Zugange 0 0 0 2
Abgdnge!) 3 1 4 2
Zugang aus Anderung

der Einbeziehungsart 0 1 1 1
Abgang aus Anderung

der Einbeziehungsart 1 1 2 3
Stand zum 31.12. 47 11 58 63

1) einschlieRlich Abgangen aus konzerninternen Verschmelzungen

Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen,
die insgesamt fiir die Darstellung der Verméogens-, Finanz-
und Ertragslage des Konzerns von untergeordneter Be-
deutung sind, wurden nicht at Equity bewertet. Sie sind ku-
muliert mit Anschaffungskosten von 34 Mio.€ (im Vorjahr:
35 Mio. €) im Konzernabschluss ausgewiesen und stellen

sich wie folgt dar:

Anzahl Inland Ausland Gesamt Gesamt
2005 2005 2005 2004

Gemeinschafts-

unternehmen 3 3 6 6

Assoziierte

Gesellschaften 20 13 33 29
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Fir die assoziierten und Gemeinschaftsunternehmen
werden nachfolgend ausgewéhlte wirtschaftliche Eckdaten
angegeben, die den Konzern- beziehungsweise den Jahres-
abschliissen der betreffenden Gesellschaften zum 31. Dezem-

ber 2005 entnommen wurden.

Aggregierte Finanzinformationen Kapital-
in Mio.€ anteil Vermdgenswerte Eigenkapital Schulden Umsatzerlose Jahresergebnis
2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004

Gemeinschaftsunternehmen
Scandlines AG, Rostock™.3) 50,0% 548 548 386 444 162 104 503 503 65 75

Transfracht Internationale Gesellschaft fiir
kombinierten Giiterverkehr mbH& Co. KG,

Frankfurt am Main®3) 50,0% 38 33 1 6 37 27 202 189 3 2

Express Air Systems GmbH (EASY),

Kriftel.3) 50,0% 4 3 1 1 3 2 28 20 0 0

Ubrige 7 8 1 1 6 7 8 6 0 0
597 592 389 452 208 140 741 718 68 77

Assoziierte Gesellschaften

EUROFIMA AG, Basel/Schweiz.2) 23,7%  21.543  18.928 639 627 20.904 18.301 0 0 31 28
Kombi-Verkehr Deutsche Gesellschaft

fiir kombinierten Verkehr mbH & Co. KG,

Frankfurt am Main34) 51,4% 42 41 14 14 28 27 304 289 1
intalliance AG, Hannover34) 40,0% 28 11 4 4 24 7 207 1
Bw FuhrparkService GmbH, Troisdorf34) 24,9% 96 78 5 2 91 76 124 59 3
METRANS a.s., Prag/Tschechien®.3) 34,1% 52 36 32 24 20 13 105 90 15 13
ALSTOM Lokomotiven Service GmbH,
Stendal?) 49,0% 20 22 14 12 6 10 32 22 3 0
POLZUG Intermodal GmbH,
Hamburg®3) 33,3% 7 6 3 3 4 4 26 23 0 0
CTS Container-Terminal GmbH, K6In3) 22,5% 6 6 1 1 5 5 25 19 1 0
Masped Schenker Kft., Budapest/Ungarn®3)  49,9% 5 3 1 1 4 3 20 16 1 1
SSG - Saar-Service-GmbH, Saarbriicken34)  25,5% 3 3 1 1 2 2 13 13 0 0
Ubrige 213 202 62 56 151 146 274 263 5 4
22.015 19.336 776 745 21.239 18.594 1.130 795 60 48
1) Auf Basis vorlaufiger Abschlussdaten
2) Betrifft ausschlieRlich Finanzierungsgeschafte
3) Zahlen nach lokalen Rechnungslegungsnormen
4) Zahlen aus Vorjahresabschluss
Das fiir den DB Konzern bedeutsamste Gemeinschafts- gleichwohl noch nicht vorliegen, erfolgt der bilanzielle
unternehmen ist die Scandlines AG, Rostock. Der DB Ausweis der Anteile unverindert unter den Anteilen an at
Konzern hat sein Interesse bekundet, die Anteile an der Equity bewerteten Unternehmen.

Scandlines AG zu verdufdern. Da die Voraussetzungen zur
Reklassifikation der Anteile als »zur Verduflerung gehalten«
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Wahrungsumrechnung
a) Funktionale Wiahrung und Berichtswahrung
Die Wiahrungsumrechnung erfolgt nach dem Konzept der
funktionalen Wahrung. Die funktionale Wahrung aller in
den Konzernabschluss der DB AG einbezogenen Tochter-
unternehmen ist die jeweilige Landeswahrung.

Der Konzernabschluss wird in Euro aufgestellt (Berichts-
wihrung).

b) Transaktionen und Salden

Transaktionen, die eine in den Konzernkreis einbezogene
Gesellschaft nicht in ihrer funktionalen Wahrung durch-
fihrt (Fremdwihrungsgeschifte), werden in die funktiona-
le Wahrung der entsprechenden Einheit mit dem Kurs zum
Transaktionszeitpunkt umgerechnet. Kursgewinne und
-verluste aus der Abwicklung solcher Transaktionen und
aus der Bewertung von monetiren Vermégenswerten und
Verbindlichkeiten zum Stichtagskurs im Jahresabschluss

werden in der Gewinn- und Verlustrechnung ausgewiesen.

c) Tochtergesellschaften

Tochtergesellschaften, deren funktionale Wiahrung nicht
der Euro ist, rechnen ihre in Landeswahrung aufgestellten
Abschliisse fiir Zwecke der Einbeziehung in den Konzern-
abschluss der DB AG wie folgt in die Berichtswiahrung Euro
um: Vermogenswerte und Verbindlichkeiten werden zum
Stichtagskurs, Ertrige und Aufwendungen zum Durch-
schnittskurs umgerechnet. Die Differenzen aus der Wih-
rungsumrechnung werden im Eigenkapital gesondert
gezeigt.

Geschifts- oder Firmenwerte und Anpassungen an
die beizulegenden Zeitwerte von Vermogenswerten und
Schulden infolge von Akquisitionen auslandischer Tochter-
gesellschaften werden als Vermogenswerte und Verbind-
lichkeiten der auslidndischen Gesellschaften behandelt und

mit dem Kurs zum Bilanzstichtag umgerechnet.

Ertrags- und Aufwandsrealisierung
Die im DB Konzern erwirtschafteten Erlose betreffen die
Erbringung von Beférderungs-, Transport- und Logistik-

leistungen, die Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur,
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den Verkauf von Giitern und sonstige insbesondere im
Zusammenhang mit dem Eisenbahngeschift stehende
Dienstleistungen abziiglich Umsatzsteuer, Rabatten und
gegebenenfalls Preisnachlédssen. Sie werden zum erhalte-
nen beizulegenden Zeitwert bewertet.

Die vom DB Konzern erbrachten Dienstleistungen wer-
den im Regelfall mit einem Zeithorizont von wenigen
Stunden/Tagen abgewickelt. Erlose aus der Erbringung
von Dienstleistungen werden deshalb erfasst, sobald die
Leistung erbracht, die Hohe der Erlose und der Kosten
zuverlédssig ermittelbar ist und der wirtschaftliche Nutzen
dem Konzern wahrscheinlich zufliefen wird.

Dividendenertrige werden in dem Zeitpunkt erfasst, in
dem das Recht auf den Empfang der Zahlung entsteht.
Zinsertrage werden nach der Effektivzinsmethode in der
Periode, in der sie entstehen, erfolgswirksam erfasst.

Grundsitzlich sind alle Aufwendungen und Ertrige
unsaldiert ausgewiesen, es sei denn, die Rechnungs-
legungsvorschriften gemifd IFRS erlauben oder verlangen
eine Saldierung.

Aufwendungen werden mit Inanspruchnahme der
Leistung oder zum Zeitpunkt ihrer Verursachung ergebnis-

wirksam.

Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden

a) Sachanlagen

Die Bewertung der Sachanlagen erfolgt zu Anschaffungs-
und Herstellungskosten, vermindert um die kumulierten
planmifiigen Abschreibungen sowie unter Berticksich-
tigung von Wertminderungen und Wertaufholungen. Die
Anschaffungskosten enthalten den Anschaffungspreis
zuziiglich Anschaffungsnebenkosten abziiglich Anschaf-
fungspreisminderungen. Soweit Stilllegungs- beziehungs-
weise Wiederherstellungsverpflichtungen bestehen, erfolgt
deren Beriicksichtigung aktivisch in den Anschaffungs-
und Herstellungskosten der Sachanlagen und gleichzeitig
passivisch als Riickstellung. Die Herstellungskosten ent-
halten neben den Einzelkosten direkt zurechenbare

Gemeinkosten.
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Fremdkapitalzinsen werden nicht einbezogen, sondern un-
mittelbar als Aufwand erfasst. Im Zusammenhang mit der
Anschaffung oder Herstellung von Sachanlagen anfallende
Umsatzsteuer wird nur insoweit aktiviert, als die Berech-
tigung zum Vorsteuerabzug nicht gegeben ist.

Nachtrigliche Kosten werden aktiviert, wenn die Auf-
wendungen den wirtschaftlichen Nutzen der Sachanlage
erhohen und die Kosten verlisslich ermittelt werden kon-
nen. Alle anderen Reparaturen oder Wartungen werden
dagegen grundsitzlich als Aufwand erfasst.

Die planméifRigen Abschreibungen erfolgen linear iiber
die erwartete Nutzungsdauer. Folgende Nutzungsdauern
werden fiir die wesentlichen Gruppen des Sachanlage-

vermogens zugrunde gelegt:

Jahre
Bahnkdrper, Tunnel, Briicken 75
Gleisanlagen 20-25
Hochbauten und iibrige bauliche Anlagen 10-50
Grundstiickseinrichtungen 8-20
Signalanlagen 20
Fernmeldeanlagen 5-20
Schienenfahrzeuge 15-30
Sonstige technische Anlagen, Maschinen und Fahrzeuge 3-25
Betriebs- und Geschaftsausstattung 2-20

Die Angemessenheit der gewihlten Abschreibungsmethode
und der Nutzungsdauern wird jédhrlich tberpriift. Ebenso
werden unsere Erwartungen hinsichtlich des Restwerts
jahrlich aktualisiert.

Investitionszuschiisse werden direkt von den Anschaf-
fungs- und Herstellungskosten der bezuschussten Vermo-

genswerte abgesetzt.

b) Vermoégenswerte aus Finanzierungsleasing

Gemietete und geleaste Vermogenswerte, deren zugrunde
liegende Leasingvertrige nach IAS17 als Finanzierungs-
leasing eingestuft werden, werden zum Zeitpunkt des
Beginns der Vertragslaufzeit mit dem beizulegenden Zeit-
wert oder dem niedrigeren Barwert der Mindestleasing-
zahlungen aktiviert und tiber die wirtschaftliche Nutzungs-
dauer des Vermogenswerts oder die kiirzere Laufzeit des

Leasingverhiltnisses linear abgeschrieben.
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c) Immaterielle Vermodgenswerte und Firmenwerte
Entgeltlich erworbene immaterielle Vermogenswerte wer-
den mit den Anschaffungskosten angesetzt. Selbst erstellte
immaterielle Vermogenswerte werden zu ihren Her-
stellungskosten bilanziert und betreffen ausschliefflich
Software. Die Kosten der Entwicklungsphase werden akti-
viert, wenn dem DB Konzern ein zukiinftiger wirtschaft-
licher Nutzen zuflie3t und die sonstigen Aktivierungs-
voraussetzungen erfiillt sind. Die Herstellungskosten
umfassen dabei alle direkt zurechenbaren Kosten sowie die-
jenigen Kosten, die anfallen, um den Vermogenswert auf
seine vorgesehene Verwendung vorzubereiten.

Die Herstellungskosten enthalten im Wesentlichen
Kosten fiir Material und Dienstleistungen, Lohn- und
Gehaltskosten sowie zuzurechnende Gemeinkosten.

Fremdkapitalzinsen werden nicht aktiviert. Im Zusam-
menhang mit der Anschaffung und Herstellung von imma-
teriellen Vermogenswerten anfallende Umsatzsteuer wird
nur insoweit aktiviert, als die Berechtigung zum Vorsteuer-
abzug nicht gegeben ist.

Die Folgebewertung der immateriellen Vermogenswerte
(aufder Geschifts- und Firmenwerte) erfolgt zu Anschaf-
fungs- und Herstellungskosten, vermindert um planméfiige
und auflerplanmifdige Wertminderungen zuziiglich Wert-
aufholungen. Die planmifdigen Abschreibungen erfolgen
linear. Die Angemessenheit der Abschreibungsmethode
und der Nutzungsdauer wird jahrlich iberpriift.

Folgende voraussichtlichen Nutzungsdauern werden
der planmifigen Abschreibung auf immaterielle Verméogens-

werte zugrunde gelegt:

Jahre

Konzessionen, Vertrags-
Rechte 0.A. laufzeit
Nutzungs-

Warenzeichen zeit
Entgeltlich erworbene Software 3-5
Selbst erstellte Software 3

Firmenwerte ergeben sich als positiver Unterschiedsbetrag
zwischen den Anschaffungskosten fiir den Erwerb der
Anteile und den beizulegenden Zeitwerten der einzelnen

erworbenen Vermoégenswerte, ibernommenen Schulden



und Eventualverbindlichkeiten. Sie werden nicht plan-
méflig abgeschrieben, sondern unterliegen dem jihrlichen
Impairment-Test.

d) Wertminderungen von Vermégenswerten
Werthaltigkeitspriifungen werden fiir einzelne Vermogens-
werte oder, soweit fiir diese kein Nutzungswert individuell
festgestellt werden kann, auf Ebene Zahlungsmittel gene-
rierender Einheiten (CGU; Cash-generating Units) vorge-
nommen.

Hierfiir ist auf der Grundlage des IAS 36 ein Verfahren
fiir den Impairment-Test implementiert worden, das auf

folgenden Festlegungen und Pramissen aufbaut:

Struktur der Cash-generating Units

Im DB Konzern besteht jede CGU aus mindestens einem
oder einer Anzahl von rechtlich selbststindigen Unterneh-
men. Die Abgrenzungskriterien fiir die CGUs orientieren
sich an der Struktur des operativen Geschéfts. Demzufolge
entsprechen die CGUs im Wesentlichen den Geschiftsfel-
dern des DB Konzerns und damit zugleich auch der Struk-

tur, die dem internen Managementreporting zugrunde liegt.

Methodischer Aufbau
Dem Impairment-Test liegt ein Vergleich von erzielbarem
Betrag und Buchwert einer CGU zugrunde.

Der Buchwert einer CGU ergibt sich durch die Addition
der Buchwerte der Vermogenswerte abziiglich der Schulden,
die zu der CGU gehoren oder sich dieser zurechnen lassen.
Bei der Bestimmung des Buchwerts (Carrying Amount)
einer CGU werden auch gemeinschaftlich von mehreren
CGUs genutzte Vermogenswerte und Schulden anteilig
bertiicksichtigt.

Im durchgefiihrten Impairment-Test wird als erzielbarer
Betrag der hohere Betrag aus NettoverdauRerungspreis und
Nutzungswert dem Buchwert der CGU gegeniibergestellt.
Der Nutzungswert ermittelt sich als Barwert der aus der
Fortfiihrung der CGU zu erwartenden Free Cashflows. Der
Barwertermittlung werden Cashflows vor Zinsen und vor
Steuern zugrunde gelegt. Die Cashflow-Prognosen beruhen
auf Annahmen, die die beste Einschitzung des Managements
iber die 6konomischen Rahmenbedingungen darstellen.
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Basis dieser Cashflow-Prognosen ist die dem Aufsichtsrat
der DB AG vorgelegte Mittelfristplanung, die jeweils einen
Planungshorizont von fiinfJahren umfasst. Bei CGUs, deren
Nutzungsdauer den Zeitraum der Mittelfristplanung tiber-
steigt, wurde die jeweils individuelle nach wirtschaftlichen
Kriterien bestimmte Nutzungsdauer geschitzt und die
nachhaltig erzielbaren Cashflows fiir diesen Zeitraum auf
Basis des letzten Planjahres ermittelt.

Im Nutzungswert einer CGU werden kiinftige Cash-
flows fiir eine CGU nur in ihrem gegenwirtigen Zustand
berticksichtigt. Mittelzu- oder -abfliisse, die sich aus
wesentlichen kiinftigen strukturellen Verdnderungen, Des-
investitionsmafinahmen oder Erweiterungsinvestitionen
ergeben, werden nicht berticksichtigt. Hieraus sich erge-
bende Anpassungen der origindren Planungen betreffen vor
allem die in der Infrastruktur geplanten gréfieren Neu- und
Ausbaustrecken.

Zur Diskontierung wird ein gewichteter durchschnitt-
licher Kapitalkostensatz (WACC; Weighted Average Cost
of Capital) herangezogen, der den Verzinsungsanspruch
des Kapitalmarkts fiir die Uberlassung von Fremd- und
Eigenkapital gegentiber dem DB Konzern widerspiegelt. In
Konsistenz zur Ermittlung der Cashflows wird ein Kapital-
kostensatz vor Steuern verwendet. Risiken werden im Kapi-

talisierungszinssatz durch einen Zuschlag beriicksichtigt.

Berechnungspramissen

Regelmiflig nach Verabschiedung der Mittelfristplanung
im Aufsichtsrat der DB AG wird {iberpriift, ob Impairment-
Bedarf bei den CGUs vorliegt. Auflerhalb dieses jahrlichen
Turnus wird eine Uberpriifung vorgenommen, wenn
aktuelle Erkenntnisse aus der Geschiftsentwicklung oder
Primissenverinderungen eine wesentliche Verschlechte-
rung des Nutzungswerts vermuten lassen.

Das Impairment-Verfahren wurde auf Basis eines risi-
koaddquaten Kapitalkostensatzes von 8,8% (im Vorjahr:
8,9 %) vor Steuern durchgefiihrt. Die Anwendung eines
konzerneinheitlichen Kapitalkostensatzes folgt dabei der
Uberlegung eines weit gehenden Risiko- und Ressourcen-
verbunds innerhalb des DB Konzerns.
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Die im Rahmen des Impairment-Tests verwendeten Nut-
zungsdauern fiir die einzelnen CGUs orientieren sich an der
Nutzungsdauer des Vermogenswerts oder einer Gruppe
homogener Vermogenswerte, der oder die fiir die betreffen-
de CGU am bedeutsamsten ist und somit der CGU ihr
Geprige gibt.

Die beim Impairment-Test unterstellten Wachstums-
raten, die fiir die Cashflow-Prognose nach dem fiinfjahrigen
Planungszeitraum zur Extrapolation der Cashflows iiber
die entsprechende Nutzungsdauer verwendet werden, ent-
sprechen realistischen Einschitzungen der spezifischen
Marktentwicklung. In der Regel wird von einer Wachs-
tumsrate von 1% p.a. (im Vorjahr: 1% p.a.) ausgegangen. In
den Cashflow-Prognosen sind konzerninterne Transferpreise
auf Basis marktgerechter Einschitzungen der beteiligten
Gesellschaften berticksichtigt. Bei Leistungsbeziehungen
zwischen Transport- und Infrastrukturbereichen gelten die
veroffentlichten Infrastrukturpreise, wobei im Prognose-
zeitraum auch Preissteigerungen beriicksichtigt werden.

e) Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen
Anteile an assoziierten und gemeinschaftlich gefiihrten
Unternehmen werden nach IAS 28 (Investments in Asso-
ciates) oder nach dem Wahlrecht gemifd IAS 31 (Interests in
Joint Ventures) grundsitzlich at Equity bewertet. Aufbauend
auf den Konzernanschaffungskosten im Erwerbszeitpunkt
wird der Wertansatz jeweils in Hohe der auf die Anteile des
DB Konzerns entfallenden Eigenkapitalverinderung bei
dem at Equity bewerteten Unternehmen fortgeschrieben.

f) Finanzielle Vermoégenswerte
Marktiibliche Kdufe oder Verkdufe von finanziellen Ver-
mogenswerten werden zum Erfiillungstag angesetzt oder

ausgebucht.

Zur Veraullerung verfiigbare finanzielle Vermoégenswerte

Die zur Verduflerung verfiigbaren finanziellen Vermdgens-
werte werden grundsitzlich mit dem beizulegenden
Zeitwert bewertet. Wenn der beizulegende Zeitwert von
Eigenkapitalinstrumenten nicht verldsslich ermittelbar ist,

werden die zur Verduflerung verfligbaren finanziellen
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Vermogenswerte mit den Anschaffungskosten abziiglich
Impairment angesetzt.

Anteile an nicht einbezogenen Tochtergesellschaften
und sonstigen Beteiligungen gelten auch als zur Ver-
aufSerung verfiigbare finanzielle Vermogenswerte. Sie werden
wegen ihrer untergeordneten Bedeutung grundsétzlich mit
ihren fortgefithrten Anschaffungskosten ausgewiesen.

Zur Veriuflerung verfligbare lang- oder kurzfristige
Wertpapiere werden zum Bilanzstichtag - soweit vorhan-
den - mit ihren Marktwerten angesetzt. Anderungen des bei-
zulegenden Zeitwerts werden erfolgsneutral in der Riicklage
aus der Marktbewertung von Wertpapieren beriicksichtigt.

Forderungen und sonstige finanzielle Vermdgenswerte
Die erstmalige Bewertung von Forderungen und sonstigen
finanziellen Vermogenswerten erfolgt zu Anschaffungs-
kosten, wobei die Anschaffungskosten dem beizulegenden
Zeitwert der hingegebenen Gegenleistung entsprechen.
Langfristige unverzinsliche oder niedrigverzinsliche
Forderungen (Forderungslaufzeit von mehr als einem Jahr)
werden auf den Barwert der kiinftigen Zahlungsmittel-
zufliisse abgezinst. Abgezinste Forderungen werden in
Folgeperioden mit dem bei der Erstbewertung festgesetzten
Effektivzins wieder aufgezinst.

Forderungen, bei denen objektiv substanzielle Hinweise
auf eine Wertminderung vorliegen, werden angemessen

einzelwertberichtigt.

Flissige Mittel

Die fliissigen Mittel umfassen Kassen- und Scheck-
bestinde, Einlagen bei Kreditinstituten, die bei Sicht jeder-
zeit fillig sind, sowie Zahlungsmitteldquivalente. Zu den
Guthaben bei Kreditinstituten zdhlen sowohl téglich fallige
Gelder als auch Festgelder mit einer Laufzeit von bis zu
drei Monaten.

Die fliissigen Mittel werden zum Nennwert angesetzt.

g) Vorrate

Als Anschaffungskosten der Vorrite werden alle Kosten
aktiviert, die mit dem Beschaffungsvorgang in direkter
Beziehung stehen. Die Bestimmung der Anschaffungs-



kosten von fungiblen und homogenen Roh-, Hilfs- und Be-
triebsstoffen erfolgt auf Basis der Durchschnittsmethode.
Die Herstellungskosten enthalten neben den Einzelkosten
die zurechenbaren Gemeinkosten.

Zum Bilanzstichtag werden die Vorrite mit dem niedri-
geren Wert aus Anschaffungs- und Herstellungskosten und
Nettoverduflerungswert (Lower of Cost or Net Realisable
Value) bewertet.

h) Zur VerdauBerung gehaltene langfristige
Vermoégenswerte

Langfristige Vermogenswerte werden als zur Verduflerung
gehaltene langfristige Vermogenswerte klassifiziert, wenn
ihr Buchwert durch Verkauf realisiert werden soll und
nicht durch fortgesetzte Nutzung. Es kann sich dabei um
einen einzelnen Vermogenswert, eine Verduflerungsgruppe
oder einen Bestandteil eines Unternehmens handeln.
Langfristige zur Verduflerung gehaltene Vermogenswerte
werden mit dem niedrigeren Wert von Buchwert und
Marktwert abziiglich noch anfallender Kosten bewertet.

i) Latente Steuern
Latente Steuern werden gemdifs TAS12 (Income Taxes)
ermittelt.

Der zur Ermittlung der latenten Steuern zugrunde
liegende inldndische Konzernsteuersatz betrigt unverin-
dert 40,0 % und bertiicksichtigt den Korperschaftsteuersatz
zuziglich Solidarititszuschlag sowie einen durchschnitt-
lichen Gewerbesteuersatz. Auslidndische Tochtergesell-
schaften verwenden fiir die Berechnung der latenten
Steuern die jeweiligen lokalen Steuersitze; diese variieren
zwischen 8,0 % und 47,8 %.

Ein latenter Anspruch wird fiir abzugsfihige temporire
Differenzen angesetzt, soweit es nach Abzug entsprechender
passiver Latenzen wahrscheinlich ist, dass ein ausreichen-
des zu versteuerndes Ergebnis verfligbar ist. Als Grundlage
hierfiir wird die Mittelfristplanung unter Beriicksichtigung
erginzender Abschitzungen herangezogen. Aktive latente
Steuern auf Verlustvortrige, die voraussichtlich erst nach
dem Mittelfristplanungszeitraum auf der Grundlage erziel-
barer Ertrige realisiert werden konnen, werden als nicht

zuverldssig schitzbar nicht angesetzt.
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Die latenten Steuern werden auf Basis der Steuersitze
ermittelt, deren Giiltigkeit fiir die Periode, in der die latente
Steuer realisiert wird, aufgrund bestehender oder im Wesent-

lichen verabschiedeter Gesetze erwartet werden kann.

j) Finanzschulden und Verbindlichkeiten

Die Bewertung von kurzfristigen Verbindlichkeiten erfolgt
grundsitzlich zum Nominalbetrag, der dem beizulegenden
Zeitwert im Zeitpunkt der erstmaligen Erfassung und den
fortgefithrten Anschaffungskosten bis zum Ausgleichs-
datum entspricht. Finanzschulden und andere langfristige
Verbindlichkeiten werden im Rahmen ihres erstmaligen
Ansatzes mit dem Wert angesetzt, der dem beizulegenden
Zeitwert der erhaltenen Vermogenswerte entspricht, gege-
benenfalls abziiglich der Transaktionskosten. In der Folge
werden sie zu fortgefithrten Anschaffungskosten unter
Verwendung der Effektivzinsmethode angesetzt. Die Unter-
schiedsbetrdge zwischen Auszahlungsbetrag abziiglich
Transaktionskosten und Riickzahlungsbetrag werden iiber
die Laufzeit ergebniswirksam erfasst.

Zinslos gewidhrte Darlehen des Bundes, die mit Inves-
titionsmafSnahmen in die Infrastruktur im Zusammenhang
stehen, werden mit dem Barwert der Riickzahlungsbetrige
erfasst und dber die Laufzeit auf ihren nominalen Riick-
zahlungsbetrag aufgezinst. Der Unterschiedsbetrag zwi-
schen dem nominalen Darlehensbetrag und dem Barwert
wird als gewihrter Zinsvorteil in den passiven Abgrenzungen
ausgewiesen. Die Zinsertrige aus der zeitanteiligen Auf-
16sung dieser passiven Abgrenzungen kompensieren den
Zinsaufwand aus der Aufzinsung der Darlehen.

Verbindlichkeiten aus Leasingvertrigen, die gemifd
den Zuordnungskriterien des IAS17 als Finanzierungs-
leasingvertriage zu klassifizieren sind, werden zum Beginn
der Vertragslaufzeit mit dem Barwert der Mindest-
leasingzahlungen passiviert und in der Folge in Hohe der
fortgefithrten Anschaffungskosten unter den Finanz-
schulden ausgewiesen. Die Leasingraten werden in einen
Zins-und einen Tilgungsanteil aufgeteilt. Der Zinsanteil der
Leasingrate wird aufwandswirksam in der Gewinn- und

Verlustrechnung erfasst.
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k) Leistungen an Arbeitnehmer

Pensionsverpflichtungen und ahnliche Verpflichtungen

Im Konzern bestehen sowohl leistungsorientierte (Defined
Benefit) als auch beitragsorientierte (Defined Contribution)
Altersversorgungssysteme.

Die in der Bilanz angesetzte Riickstellung fiir leistungs-
orientierte Altersversorgungssysteme entspricht dem
Barwert der Pensionsverpflichtung (DBO; Defined Benefit
Obligation) abziiglich eines etwaig vorhandenen Plan-
vermogens am Bilanzstichtag, angepasst um kumulierte
nicht ergebniswirksam erfasste versicherungsmathemati-
sche Gewinne und Verluste und nicht erfassten nachzuver-
rechnenden Dienstzeitaufwand. Die Pensionsverpflichtung
wird jahrlich von unabhingigen versicherungsmathema-
tischen Gutachtern unter Anwendung der Anwartschafts-
barwertmethode (Projected-Unit-Credit-Method) berechnet.
Versicherungsmathematische Gewinne oder Verluste werden
nicht berticksichtigt, soweit sie 10 % des grofleren Betrags
aus Verpflichtungsumfang beziehungsweise Zeitwert des
Planvermdogens nicht tibersteigen (10 %-Korridor-Regel).
Der den Korridor {ibersteigende Betrag wird tiber die
erwartete durchschnittliche Restdienstzeit der vom Plan
erfassten Arbeitnehmer erfasst.

Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand wird sofort
erfolgswirksam erfasst, es sei denn, die Anderungen des
Pensionsplans (Altersversorgungssystem) hingen vom
Verbleib des Mitarbeiters im Unternehmen fiir einen fest-
gelegten Zeitraum ab (Zeitraum bis zum Eintritt der
Unverfallbarkeit). In diesem Fall wird der nachzuverrech-
nende Dienstzeitaufwand linear iber den Zeitraum bis zum
Eintritt der Unverfallbarkeit erfolgswirksam erfasst.

Der Aufwand aus der Aufzinsung der Pensionsver-
pflichtungen und der erwartete Ertrag aus dem Planver-
mogen werden im Finanzergebnis ausgewiesen.

Bei beitragsorientierten Altersversorgungssystemen
zahlt der DB Konzern, freiwillig oder aufgrund einer gesetz-
lichen oder vertraglichen Verpflichtung, Beitrdge an 6ffent-
liche oder private Altersversorgungseinrichtungen. Der
DB Konzern hat tiber die Zahlung der Beitrdge hinaus keine
weiteren Zahlungsverpflichtungen. Die Beitrige werden
bei Filligkeit im Personalaufwand erfasst. Vorauszahlungen

von Beitrigen werden in dem Umfang als Vermogenswerte
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angesetzt, in dem ein Recht auf eine Riickzahlung oder eine
Minderung kiinftiger Zahlungen besteht.

Leistungen aus Anlass der Beendigung
des Arbeitsverhaltnisses (Abfindungen)
Abfindungszahlungen werden fillig, wenn ein Mitarbeiter
vor dem reguliren Renteneintritt freigesetzt wird oder
wenn ein Mitarbeiter gegen eine Abfindungsleistung frei-
willig aus dem Arbeitsverhiltnis austritt. Abfindungs-
leistungen werden erfasst, wenn eine nachweisliche
Verpflichtung besteht, entweder das Arbeitsverhiltnis von
gegenwirtigen Mitarbeitern entsprechend einem detaillier-
ten formalen Plan, der nicht riickgingig gemacht werden
kann, zu beenden oder Abfindungen bei freiwilliger
Beendigung des Arbeitsverhiltnisses durch Mitarbeiter im
Rahmen von Aufhebungsvertrigen zu leisten.
Abfindungsverpflichtungen fiir zum Bilanzstichtag
bereits geschlossene Vereinbarungen werden als sonstige
Verbindlichkeiten und - sofern sie einzelvertraglich noch
nicht fixiert und Teil einer Restrukturierungsverpflichtung
nach IAS 37 (Provisions, Contingent Liabilities and Contin-

gent Assets) sind - als sonstige Riickstellungen ausgewiesen.

1) Sonstige Riickstellungen
Sonstige Riickstellungen werden gebildet, soweit eine
rechtliche oder faktische Verpflichtung besteht, die aus
einem vergangenen Ereignis resultiert, deren Wahrschein-
lichkeit einer Inanspruchnahme (die zu einem Abfluss von
Ressourcen fiihrt) mindestens 50 % betragt und sofern eine
verlissliche Schitzung der Verpflichtungshohe moglich ist.
Wenn die Erstattung eines zuriickgestellten Betrags zu
erwarten ist, etwa aufgrund einer Versicherung, wird die
Erstattung als separater Vermogenswert nur dann angesetzt,
wenn diese so gut wie sicher ist. Die Ertrdge aus Erstat-
tungen werden nicht mit den Aufwendungen saldiert.
Langfristige Riickstellungen werden mit Marktzins-
sitzen abgezinst. Die Umweltschutzriickstellungen zur
Sanierung okologischer Altlasten werden auf der Basis
realer Zinssitze, die dem Risiko und dem Zeitraum bis zur
Erfiillung angepasst werden, abgezinst. Der Unterschieds-
betrag zwischen dem nominellen Wert der erwarteten

Zahlungsabflisse und dem bilanzierten Barwert fiir die



Umweltschutzriickstellungen wird in den passiven Ab-
grenzungen ausgewiesen und bildet damit den Zinsvorteil
aus der langerfristigen Abwicklung der Riickstellung ab.
Der Aufzinsungsaufwand aus den sonstigen Riickstellungen

wird im Finanzergebnis erfasst.

m) Passive Abgrenzungen

Abgegrenzte offentliche Zuwendungen

Der DB Konzern erhilt verschiedene 6ffentliche Zuwendun-
gen, die grundsitzlich vermogenswert- beziehungsweise
erfolgsbezogen gewihrt werden. Die Zuwendungen werden
bilanziell erfasst, sofern Sicherheit dariiber besteht, dass die
Zuwendung erfolgen wird und die notwendigen Be-
dingungen fiir den Erhalt der Zuwendung erfiillt werden. Die
vermoOgenswertorientierten Zuwendungen, vor allem Investi-
tionszuschiisse, werden direkt aktivisch von den bezuschussten
Vermogenswerten abgesetzt. Die Zinsvorteile (Differenz aus
Nominalwert und Barwert) aus gewdhrten zinslosen Dar-
lehen werden auf der Grundlage der vertraglichen Zuwen-

dungsbedingungen passivisch abgegrenzt.

Abgegrenzte Gewinne aus Sale-and-Leaseback-Vertragen

Sofern bei Abschluss von Sale-and-Leaseback-Vertrigen
Verduflerungsgewinne realisiert wurden und das sich an-
schliefende Leasingverhiltnis als Finanzierungsleasing zu
klassifizieren ist, werden diese passivisch abgegrenzt und tiber
die Laufzeit der jeweiligen Vertrige erfolgswirksam aufgelost.

n) Derivative Finanzinstrumente

Management der Finanz- und Energierisiken

Der DB Konzern ist Finanzrisiken durch Verdnderungen von
Zinssitzen und Wechselkursen ausgesetzt. Dariiber hinaus
entstehen auf der Beschaffungsseite Energiepreisrisiken durch
Preisschwankungen fiir Dieselkraftstoff und Strom. Teil der
Unternehmenspolitik ist es, diese Risiken durch den Einsatz
derivativer Finanzinstrumente aktiv zu steuern und damit zu
begrenzen.

Die DB AG ist mit ihrem zentralen Konzerntreasury
fiir alle Finanzierungs- und Absicherungsgeschifte des
DB Konzerns zustindig. In Abstimmung mit den
Tochtergesellschaften werden Finanz- und Energierisiken
identifiziert, bewertet und abgesichert.
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Der Vorstand der DB AG hat Grundsitze fiir das Risiko-
management festgelegt. In den Richtlinien zur Konzern-
finanzierung und zum internen Kontrollsystem wird der
Einsatz derivativer Finanzinstrumente zur Steuerung von
Zins-, Wahrungs- und Energiepreisinderungsrisiken sowie
den damit verbundenen Adressenausfallrisiken verbind-
lich geregelt. Bei der Aufbau- und Ablauforganisation
besteht eine klare funktionale und organisatorische
Trennung zwischen Disposition und Handel einerseits
(Front Office) sowie Abwicklung und Kontrolle anderer-
seits (Back Office). Das Konzerntreasury operiert auf den
globalen Finanzmirkten unter sinngeméifler Anwendung
der von der Bundesanstalt fiir Finanzdienstleistungs-
aufsicht aufgestellten »Mindestanforderungen an das
Betreiben von Handelsgeschiften« (MAH) der Kredit-
institute und unterliegt einer regelmafSigen internen und
externen Kontrolle.

Derivative Finanzinstrumente werden ausschliefdlich
zur Absicherung von Zins-, Wahrungs- und Energiepreis-
risiken eingesetzt. Alle Einzelgeschifte korrespondieren
mit bilanzwirksamen oder antizipierten Grundgeschiften
(zum Beispiel Anleihen, Commercial Paper, Einkauf von
Dieselkraftstoff und Strom). Spekulationsgeschéfte sind
nicht zuldssig. Im Rahmen des Risikomanagements findet
eine fortlaufende Markt- und Risikobewertung statt.

Zinsdnderungsrisiken
Entsprechend der aktivischen Bindungsdauer der Ver-
mogenswerte erfolgt die Deckung des Finanzbedarfs
mafigeblich durch die Emission langfristiger und festver-
zinslicher Anleihen. Das Zinsmanagement beinhaltet einen
angemessenen Anteil variabler Verzinsung zur Optimierung
der Zinskosten. Zinsdnderungsrisiken werden {iberwiegend

durch den Einsatz von Zinsswaps abgesichert.

Fremdwdhrungsrisiken
Im Rahmen der Konzernfinanzierung werden Fremd-
wihrungsanleihen begeben, die zur Vermeidung von Zins- und
Wechselkursinderungsrisiken mithilfe von Zins-Wéhrungs-

swaps in Euro-Verbindlichkeiten umgewandelt werden.
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Mit unseren Aktivititen im Vorstandsressort Transport und
Logistik sind wir international tédtig und hierdurch ope-
rativen Wechselkursrisiken ausgesetzt. Zur Minimierung
dieser Risiken schliefden die Tochtergesellschaften interne
Devisentransaktionen mit dem Konzerntreasury ab. Das
Konzerntreasury wiederum sichert seine offenen Fremd-
wihrungspositionen durch gegenldufige Geschifte auf den
Finanzmirkten ab.

Zum DB Konzern zidhlen zahlreiche Beteiligungen an
ausldndischen Tochterunternehmen, deren Nettovermdogen
einem Umrechnungsrisiko ausgesetzt ist. Dieses Risiko
wird nicht abgesichert.

Energiepreisrisiken
Der DB Konzern ist einer der grofiten Stromabnehmer in
Deutschland. Dariiber hinaus besteht ein erheblicher
Bedarf an Dieselkraftstoff. Das hohe Energiebeschaffungs-
volumen und die Volatilitdt der Strom- und Mineral6l-
mairkte fiihren zu materiellen Ergebnisrisiken.

Im Rahmen eines aktiven Energiepreisrisikomanage-
ments werden Absicherungsstrategien zur Steuerung und
Minimierung dieser Risiken umgesetzt. Hierbei werden
Finanz- und Energiederivate genutzt. Als Sicherungs-
instrumente fiir Preisinderungsrisiken beim Kauf von
Strom werden physische Stromswaps eingesetzt. Diesel-
preisrisiken werden zum Beispiel durch den Abschluss von
Dieselswaps und Zero-Cost Collars (Hybridsicherungen
von Dieselpreis- und Wihrungsrisiken und Einzelsiche-
rungen von Wihrungsrisiken) begrenzt.

Adressenausfalirisiko der Zins-, Wihrungs-

und Energiederivate
Als Adressenausfallrisiko werden mogliche Vermogens-
verluste durch den Ausfall von Gegenparteien bezeichnet
(»Worst-Case-Szenario«). Es stellt die Wiederbeschaffungs-
kosten (Marktwerte) der derivativen Finanzinstrumente
dar, bei denen Forderungen des DB Konzerns an Vertrags-
partner bestehen. Durch strenge Anforderungen an die
Bonitdt der Gegenpartei sowohl bei Abschluss als auch wih-
rend der gesamten Laufzeit der Geschifte und durch
Einrichtung von Risikolimiten wird das Adressenausfall-
risiko tiberwacht und aktiv gesteuert.
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Liquiditdtsrisiko
Das Liquiditdtsmanagement umfasst die Aufrechterhaltung
eines ausreichenden Bestands an fliissigen Mitteln, der
fortwihrenden Inanspruchnahme des Commercial-Paper-
Markts zur Gewidhrleistung hinreichender Marktliquiditét
und -tiefe sowie die jederzeitige Verfligbarkeit von Finanz-
mitteln iber garantierte Kreditfazilitdten von Banken.

Bilanzierung derivativer Finanzinstrumente

Derivative Finanzinstrumente werden bei Abschluss des
Vertrags in der Bilanz als finanzieller Vermogenswert oder
als finanzielle Schuld angesetzt. Die Erstbewertung erfolgt
zu Anschaffungskosten. Die Folgebewertung von derivati-
ven Finanzinstrumenten erfolgt grundsétzlich zum beizu-
legenden Zeitwert. Die Behandlung der Anderungen des
beizulegenden Zeitwerts hiangt von der Art des gesicherten
Grundgeschifts ab. Derivative Finanzinstrumente werden
bei Vertragsabschluss generell als Sicherungsinstrument (a)
zur Absicherung des beizulegenden Zeitwerts bestimmter
bilanzierter Vermogenswerte oder Schulden (»Fair-Value-
Hedge«) oder (b) zur Absicherung der Zahlungsstrome aus
einer vertraglichen Verpflichtung oder aus einem erwarte-
ten Geschiftsvorfall (»Cashflow-Hedge«) klassifiziert.

Fair-Value-Hedges

Fair-Value-Hedges zielen auf die Absicherung gegen Wert-
dnderungsrisiken von Bilanzpositionen. In diesen Fillen
werden sowohl das Sicherungsgeschift als auch der gesicherte
Risikoanteil des Grundgeschifts zum Zeitwert angesetzt.
Bewertungsinderungen werden ergebniswirksam in der
Gewinn- und Verlustrechnung erfasst. Der DB Konzern hat
derzeit keine Fair-Value-Hedges im Bestand.

Cashflow-Hedges
Mit Cashflow-Hedges werden Schwankungen der Cashflows
von finanziellen Vermégenswerten oder Verbindlichkeiten
abgesichert. Bei Sicherung der zukiinftigen Zahlungsstrome
wird die Bewertung der Sicherungsinstrumente ebenfalls
zum beizulegenden Zeitwert vorgenommen. Bewertungs-
dnderungen werden allerdings zunichst erfolgsneutral im

Eigenkapital erfasst und erst zu dem Zeitpunkt erfolgswirksam



in der Gewinn- und Verlustrechnung bertiicksichtigt, zu dem
die korrespondierenden Verluste oder Gewinne aus dem
Grundgeschift erfolgswirksam werden oder die Geschifte

auslaufen.

Derivative Finanzinstrumente, die nicht den

Anforderungen zur Bilanzierung von Sicherungs-

geschdften gemdfs IAS 39 entsprechen
Sofern Sicherungsgeschifte, die betriebswirtschaftlich der
Zins-, Wiahrungs- oder Preissicherung dienen, nicht die restrik-
tiven Anforderungen des IAS39 fiir eine Bilanzierung als
Sicherungsgeschift erfiillen, werden die Anderungen des bei-
zulegenden Zeitwerts sofort erfolgswirksam in der Gewinn-
und Verlustrechnung erfasst.

Ermittiung des beizulegenden Zeitwerts (Fair Value)
Der Zeitwert von Finanzinstrumenten, die in einem aktiven
Markt gehandelt werden, ergibt sich aus dem Borsenkurs zum
Bilanzstichtag. Zur Ermittlung des Zeitwerts von Finanz-
instrumenten, die nicht in einem aktiven Markt gehandelt
werden, werden gingige Bewertungsmethoden angewendet
und Annahmen getroffen, die aufgrund der Marktbe-
dingungen an den Bilanzstichtagen sachgerecht waren.
Optionspreis- oder Barwertmodelle werden fiir die Bewer-

tung der {ibrigen derivativen Finanzinstrumente verwendet.

Kritische Schatzungen und Beurteilungen

Der Konzernabschluss basiert auf Einschitzungen und
Annahmen, die die Zukunft betreffen. Hieraus abgeleitete
Schitzungen und Beurteilungen werden kontinuierlich neu
bewertet und basieren auf historischen Erfahrungen und
weiteren Faktoren, einschliefSlich Erwartungen hinsichtlich
zukiinftiger Ereignisse, die unter den gegebenen Umstinden
verniinftig erscheinen. Die Schitzungen werden naturgeméaf
den spiteren tatsdchlichen Gegebenheiten nicht immer ent-
sprechen.

Die Schitzungen und Annahmen, die ein signifikantes
Risiko in Form einer wesentlichen Anpassung der Buch-
werte von Vermogenswerten und Schulden innerhalb des
nichsten Geschiftsjahres mit sich bringen kénnten, wer-

den im Folgenden erortert.
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a) Wertminderungsbedarf bei Zahlungsmittel
generierenden Einheiten (Cash-generating Units)

Je nach Ereignissen oder Umstidnden wird im DB Konzern
regelmaflig untersucht, ob einWertminderungsbedarfbeieiner
Zahlungsmittel generierenden Einheit (CGU) vorliegt. Grund-
lagen und Primissen des gemaf$ IAS 36 (Impairment of Assets)
im DB Konzern angewendeten Impairment-Verfahrens sind
in diesem Abschnitt unter dem Titel »Wertminderung von
Vermogenswerten« dargestellt. Zu einzelnen Primissen und
Annahmen, die Einfluss auf die Werthaltigkeit einer CGU
haben, geben wir nachfolgende Erlduterungen:

EBITDA-Marge

Lige die tatsichliche EBITDA-Marge (EBITDA; Earnings
before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization) zum
Ende des Planungszeitraums 10 % unter der derzeitigen Pla-
nungsannahme und wiirde sich dieser Effekt auch auf die
nach diesem Zeitraum prognostizierten Cashflows auswirken,
miissten die Buchwerte der Sachanlagen und der immateriel-
len Vermogenswerte nicht (im Vorjahr: um 100 Mio. €) abge-

wertet werden.

Durchschnittliche reale Wachstumsrate der Cashflows

Lige die nach dem Planungszeitraum unterstellte Wachs-
tumsrate der operativen Cashflows um 10 % unter der der-
zeitigen Annahme - also bei 0,9% p.a. statt der derzeit
unterstellten 1,0 % p.a. -, wiirde sich wie im Vorjahr kein
Wertberichtigungsbedarf fiir die Sachanlagen und die

immateriellen Vermogenswerte ergeben.

Gewichtete Kapitalkosten

Wenn der Kapitalisierungszinssatz vor Steuern, der bei der
Berechnung des Nutzungswerts verwendet wurde, um 10 %
oberhalb der derzeitigen Annahme ldge - also bei 9,7 % statt
der jetzt unterstellten 8,8 % (im Vorjahr: bei 9,8 % statt der
unterstellten 8,9 %) -, hitte der Buchwert der Sachanlagen
und der immateriellen Vermogenswerte nicht (im Vorjahr:
um 80 Mio. €) vermindert werden miissen.
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Nutzungsdauer und Restwert

Bei einem um 10 % geringeren Restwert der Zahlungsmittel
generierenden Einheiten am Ende ihrer Nutzungsdauer
wiirde sich der Buchwert der Sachanlagen und der immate-

riellen Vermogenswerte wie im Vorjahr nicht verringern.

b) Latente Steuern

Der Bestimmung der aktiven latenten Steuern auf bilanziel-
le Unterschiedsbetrige und die Verlustvortriage liegt die
dem Aufsichtsrat der DB AG vorgelegte Mittelfristplanung
fir den Zeitraum 2006 -2010 zugrunde. Sollte sich die
Summe der im Mittelfristplanungszeitraum geplanten
Jahrestiberschiisse bei ansonsten unveridnderten steuer-
lichen Parametern um 10 % verringern, wiren die aktiven
latenten Steuern um 183 Mio. € (im Vorjahr: 193 Mio. €)

wertzuberichtigen.

c) Umweltschutzriickstellungen

Die Umweltschutzriickstellungen betreffen primir die
Verpflichtung der DBAG zur Beseitigung von vor dem
1. Januar 1994 entstandenen 6kologischen Altlasten auf den
Gebieten der ehemaligen Deutschen Bundesbahn und der
ehemaligen Deutschen Reichsbahn. Die 6kologischen
Altlasten beziehen sich im Wesentlichen auf Kontamina-
tionen von Boden und Grundwasser infolge der Nutzung
von Liegenschaften. Die Verpflichtung zur Sanierung ergibt
sich aus dem Bundesbodenschutzgesetz (BBodSchG), dem
Wasserhaushaltsgesetz (WHG), der Deponieverordnung
(DepV) sowie weiteren erginzenden Gesetzen und Verord-
nungen.

Die Bewertung der Riickstellungen erfolgt auf der
Grundlage eines Diskontierungsverfahrens zum Barwert,
soweit Sanierungsmafinahmen wahrscheinlich sind, die
Sanierungskosten verlédsslich geschitzt werden konnen
und kein zukinftiger Nutzen aus diesen Mafinahmen
erwartet wird.

Die Schitzung kiinftiger Sanierungskosten unterliegt
vielfdltigen Unsicherheiten. Neben der technischen Ent-
wicklung im Sanierungsbereich und der Innovations-
intensitdt konnen sich auch Verdnderungen der rechtlichen
Rahmenbedingungen materiell auf die sanierungsbezoge-

nen Kosten auswirken. Fiir die bilanzielle Herleitung des
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Riickstellungsausweises wurden auf der Grundlage der
derzeit physisch bekannten beziehungsweise erkennbaren
Sanierungsverpflichtungen die erwarteten Kosten auf Basis
des heutigen Preisniveaus geschitzt.

Der Ansatz der Umweltschutzriickstellungen ergibt
sich auf der Basis erwarteter zahlungswirksamer Abfliisse
und der Anwendung eines risikoadjustierten Realzins-
satzes in einem Korridorbereich zwischen 0,1% und 1,5 %.

Sollten wesentliche gesetzliche Rahmenbedingungen
oder behordliche Auflagen zu Realisationszeitpunkten von
Sanierungsmafinahmen fithren, die erheblich von dem
geschitzten Zeitkorridor abweichen, konnte dies zu einem
verdnderten Zeithorizont fiir die erwarteten Zahlungs-
abfliisse, mithin zu einem verdnderten Riickstellungs-
ansatz fiihren. Dariiber hinaus konnen Preissteigerungen

zu einem erhohten Riickstellungsansatz fiihren.



Erlauterungen zur Gewinn-
und Verlustrechnung

Umsatzerlése
in Mio. € 2005 2004
Umsatzerlose aus Dienstleistungen 24.822 23.879

davon aus Bestellerentgelten

fiir Schienenverkehr 4.537 4.568
Umsatzerlose aus Warenverkaufen 233 83
Insgesamt 25.055 23.962

Die Umsatzerlose haben sich auf 25.055 Mio. € und damit
um 4,6 % erhoht. Bereinigt um die wesentlichen Effekte aus
Verdnderung des Konsolidierungskreises ergibt sich ein An-
stieg um 4,9 %. Die Bestellerentgelte aus Schienenverkehr
betreffen Entgelte aus leistungsbasierten Verkehrsvertrigen
mit den Bundesldandern.

Die Entwicklung der Umsatzerlése nach Geschéfts-
segmenten und Regionen ist aus der Segmentbericht-
erstattung ersichtlich.

Bestandsverinderungen und andere aktivierte

Eigenleistungen

in Mio.€ 2005 2004
Bestandsverdnderungen -29 -84
Andere aktivierte Eigenleistungen 1.702 2.012
Insgesamt 1.673 1.928

Investive Eigenleistungen fallen mafgeblich im Zusammen-
hang mit dem Bau- und Projektgeschift in der Eisen-
bahninfrastruktur sowie bei der Modernisierung von
Fahrzeugen und der Aufarbeitung entsprechender Fahr-
zeugersatzteile an. Der Riickgang im Vergleich zum Vorjahr
ist vor allem auf niedrigere eigen erstellte Planungs-
leistungen bei Infrastrukturprojekten und auf geringere
Eigenleistungen im Zusammenhang mit der Aufarbeitung
des Fahrzeugparks zuriickzuftihren.
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Sonstige betriebliche Ertrige

in Mio.€ 2005 2004

Leistungen fiir Dritte

und Materialverkdufe 718 776
Ertrdge aus dem Abgang von

Sachanlagen und immateriellen

Vermogenswerten 246 242
Ertrage aus Leasing, Vermietung
und Verpachtung 200 266
Ertrage aus der Auflosung
von Riickstellungen 163 342
Ertrage aus Schadenersatz
und Kostenerstattungen 143 214
Ertrdge aus dem Abgang von
langfristigen Finanzinstrumenten 105 37
Ertrdge aus staatlichen Zuschiissen 79 98
Ertrdge aus dem Abgang nicht
fortzufiihrender Aktivitdten 0 229
Ubrige Ertrige 712 656
Insgesamt 2.366 2.860
davon aus nicht fortzufiihrenden
Tatigkeiten (0) (229)

Der Riickgang gegeniiber dem Vorjahr resultiert im
Wesentlichen aus verminderten Ertrdgen aus der Auf-
16sung von Riickstellungen sowie aus den noch im Vorjahr
ausgewiesenen Ertrigen aus dem Abgang der nicht fortzu-
fihrenden Brenntag/Interfer-Aktivititen. Die Ertrige aus
dem Abgang von langfristigen Finanzinstrumenten enthal-
ten unter anderem auch das Abgangsergebnis aus der Ver-
duflerung sdmtlicher Anteile an der Deutschen Eisenbahn-
Reklame GmbH sowie der Deutschen Touring-Gruppe.

Materialaufwand

in Mio.€ 2005 2004

Aufwendungen fiir Roh-, Hilfs- und

Betriebsstoffe und fiir bezogene Waren 1.697 1.535
Aufwendungen fiir bezogene

Leistungen 8.315 7.985
Aufwendungen fiir Instandhaltungen 2.638 2.534
Insgesamt 12.650 12.054
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Die im Materialaufwand erfassten Wertberichtigungen auf
das Vorratsvermogen betragen 8 Mio. € (Vorjahr: 4 Mio. €).

Steigerungen gegeniiber dem Vorjahr waren insbesondere
bei Energiekosten und den aufgrund der gestiegenen Ge-
schiftstitigkeit deutlich erh6hten bezogenen Vorleistungen
im Segment Schenker zu verzeichnen. Hohere Instand-
haltungsleistungen waren sowohl beim Fahrzeugpark als

auch bei Infrastrukturanlagen zu verzeichnen.

Personalaufwand und Beschiftigte

in Mio.€ 2005 2004

Lohne und Gehdlter

fiir Arbeitnehmer 5.986 6.035
fiir zugewiesene Beamte 1.425 1.545
7.411 7.580
Soziale Abgaben
fiir Arbeitnehmer 1.256 1.288
fiir zugewiesene Beamte 294 323
Aufwendungen zur
Personalanpassung 157 272
Aufwendungen zur
Altersversorgung 93 93
1.800 1.976
Insgesamt 9.211 9.556

In dem ausgewiesenen Personalaufwand sind Aufwen-
dungen fiir beitragsorientierte Plane in Héhe von 638 Mio. €
(im Vorjahr: 690 Mio. €) enthalten.

Der Betrag zur Personalanpassung umfasst im Wesent-
lichen Aufwendungen aus Abfindungs-, Altersteilzeit- und
Vorruhestandsvereinbarungen sowie aus Restrukturierungs-
mafinahmen.

Die Aufwendungen zur Altersversorgung erstrecken
sich auf aktive sowie nicht mehr im DB Konzern beschiftigte
Personen beziehungsweise deren Hinterbliebene. Sie re-
sultieren primir aus der Dotierung der Pensionsriick-
stellung, den Arbeitgeberanteilen zur betrieblichen Zu-
satzversorgung sowie den vom DB Konzern ibernommenen
Leistungen fiir die Altersversorgung der Mitarbeiter.
Der Zinsaufwand aus der Aufzinsung der Pensionsver-

pflichtungen und der erwartete Ertrag aus dem Plan-
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vermogen werden im Finanzergebnis ausgewiesen. Fiir
detaillierte Erlduterungen zur Entwicklung der Pensions-
verpflichtungen verweisen wir auf die Ausfiihrungen unter
Anhangrziffer [31].

Die Téatigkeit der Beamten im DB Konzern beruht auf
einer gesetzlichen Zuweisung im Rahmen des Eisenbahn-
neuordnungsgesetzes (ENeuOG), Art.2 § 12 ENeuOG. Fiir
die Arbeitsleistung der zugewiesenen Beamten erstattet die
DB AG dem Bundeseisenbahnvermogen (BEV) die Kosten,
die anfallen wiirden, wenn anstelle des zugewiesenen
Beamten eine Tarifkraft als Arbeitnehmer beschiftigt
werden wiirde (Als-ob-Abrechnung).

Der verminderte Personalaufwand ist vor allem auf den
Riickgang der in Vollzeitkriften (VZP-Aquivalenten) gemes-
senen Beschiftigtenzahl zuriickzufiihren. Die Entwick-
lung der Beschiftigtenanzahl im DB Konzern, jeweils auf
Vollzeitkrifte umgerechnet, wird in der nachfolgenden
Ubersicht dargestellt:

am Jahresende im Jahresdurchschnitt

2005 2004 2005 2004

Arbeitnehmer 175.522 180.662 177.937 183.467
Beamte 40.867 44.970 42.406 46.363
Mitarbeiter 216.389 225.632 220.343 229.830
Auszubildende 8.235 8.145 7.280 7.057
Insgesamt 224.624 233.777 227.623 236.887

Die Entwicklung der Beschiftigten nach Anzahl der natiir-
lichen Personen ergibt folgendes Bild:

am Jahresende am Jahresende

2005 2004

Arbeitnehmer 185.223 187.208
Beamte 42.990 45.940
Mitarbeiter 228.213 233.148
Auszubildende 8.235 8.145
Insgesamt 236.448 241.293

Im Falle von Verinderungen des Konzernkreises werden
die Mitarbeiter bis zum Dekonsolidierungszeitpunkt be-
ziehungsweise ab dem Datum der Erstkonsolidierung zeit-

anteilig einbezogen.



Abschreibungen
Die Abschreibungen betreffen iiberwiegend die als Eisen-
bahninfrastruktur genutzten Vermogenswerte des Sachan-
lagevermégens sowie die Schienenfahrzeuge. Fiir weitere
Erldauterungen wird auf die Darstellungen zur Entwicklung
des Sachanlagevermogens beziehungsweise der immateriellen
Vermogenswerte unter den Anhangziffern [13] und [14]

verwiesen.

Sonstige betriebliche Aufwendungen

in Mio.€ 2005 2004

Aufwendungen aus Leasing,

Mieten und Pachten 757 814
Sonstige bezogene Dienstleistungen 331 310
Reise- und Reprasentationskosten 166 167
Aufwendungen aus Versicherungen 163 185
Rechts,, Beratungs- und Priifungskosten 160 156

Verlust aus dem Abgang von
Sachanlagevermdgen und

immateriellen Vermogenswerten 153 213
Beitrdge und Gebiihren 152 154
Aufwendungen aus Schadenersatz 131 83
Wertberichtigungen auf Forderungen

und sonstige Vermdgenswerte 89 97
Aufwendungen fiir Instandhaltungen 87 103
Aufwendungen fiir Verkaufsforderung

und Werbung 78 84
Aufwendungen fiir Drucksachen

und Biiromaterial 72 88
Sonstige betriebliche Steuern 63 57
Forschungs- und nicht aktivierte

Entwicklungskosten 16 9
Ubrige Aufwendungen 662 754
Insgesamt 3.080 3.274
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Im Vergleich zum Vorjahr konnten die Aufwendungen fiir
Leasing, Mieten und Pachten im Bereich Informations-
technik sowie bei den Schienenfahrzeugen im Transportbe-
reich reduziert werden. In den sonstigen bezogenen Dienst-
leistungen wirkten sich im Geschéftsjahr im Besonderen
die Aufwendungen fiir die Energiesicherungsgeschifte er-
hohend aus.

In den Rechts-, Beratungs- und Priifungskosten sind
Honoraraufwendungen fiir den Konzernabschlusspriifer in
Hohe von 15,2 Mio. € erfasst; davon entfallen auf Abschluss-
priffungen 9,5 Mio. €, auf Bestitigungs- oder Bewertungsleis-
tungen 2,5 Mio. €, auf Steuerberatungsleistungen 0,1 Mio. €
sowie auf sonstige erbrachte Leistungen 3,1 Mio. €.

Im Vorjahr wurden im Sachanlagevermogen Mafdnah-
men zur strukturellen Bereinigung des Portfolios vorge-
nommen, die sich im Berichtsjahr in diesem Umfang nicht
wiederholten. Aus diesem Grund reduzierten sich die Ver-
luste aus dem Abgang von Sachanlagevermoégen und imma-
teriellen Vermogenswerten gegentiber dem Vorjahr.

In den Aufwendungen aus Schadenersatzleistungen
wirkten sich héhere Regressanspriiche der Kunden in den
Transportsegmenten aus, hier insbesondere im Segment
Railion sowie zu einem geringeren Anteil im Segment
Personenverkehr infolge der eingefithrten Kulanzregelung
beiVerspatungen. Dariiber hinaus fithrte eine Zinsanpassung
im Rahmen der Bewertung von Schadenersatzleistungen
fiir Personenschiden zu erhohtem Aufwand.

Die Aufwendungen fiir Instandhaltungen fiir Wartungen
und Reparaturen aufSerhalb des Produktionsbereichs waren
im Vorjahr besonders hoch und konnten im Berichts-
zeitraum gesenkt werden.

In den tibrigen Aufwendungen minderte sich der Auf-
wand aus Investitionszuschiissen an Dritte um 40 Mio. €,
die personenbezogenen Sachkosten um 13 Mio. € und die
tibrigen Sachkosten um 39 Mio. €.

Ergebnis an at Equity bilanzierten Unternehmen
Aus Anteilen an Unternehmen, auf die ein maf3geblicher
Einfluss ausgeiibt werden kann beziehungsweise die ge-
meinschaftlich gefiihrt werden, werden folgende Ergebnis-

beitrdge in die Gewinn- und Verlustrechnung einbezogen:
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in Mio.€ 2005 2004

Gemeinschaftsunternehmen

Scandlines AG 42 30
Ubrige 2 1
44 31

Assoziierte Unternehmen

EUROFIMA AG 8 7
Ubrige 24 11
32 18
Insgesamt 76 49
Zinsergebnis
in Mio.€ 2005 2004
Zinsertrage
Sonstige Zinsen und
dhnliche Ertrage 59 93
Zinsertrage aus der Aufldsung
passiver Abgrenzungen 260 248
319 341
Zinsaufwendungen
Sonstige Zinsen und
dhnliche Aufwendungen -828 -811
Aufzinsung von langfristigen Riick-
stellungen und Verbindlichkeiten -284 -364
Zinsaufwand aus
Finanzierungsleasing -85 -84
Aufzinsung von
Pensionsriickstellungen -67 -66
-1.264 -1.325
Insgesamt - 945 -984

Der moderate Anstieg der sonstigen Zinsaufwendungen
gehtim Wesentlichen auf eine jahresdurchschnittlich leicht
hohere Kapitalmarktverschuldung gegentiber dem Vorjahr
zuriick. Im Geschiftsjahr 2004 entfiel ein GrofSteil der
Anleiheemissionen (rund 63 %) auf die Monate November
und Dezember. Diese Anleihen waren im Jahr 2005 erstmals
voll zinswirksam und fiihrten folglich zu einem Anstieg des

Zinsaufwands.
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Ubriges Finanzergebnis

in Mio.€ 2005 2004
Ergebnis aus Beteiligungen 9 4
Ergebnis aus Wahrungskurseffekten -125 88
Ergebnis aus wahrungshezogenen

Derivaten 128 -84
Ergebnis aus sonstigen Derivaten -2 -1
Ergebnis aus dem Abgang

von Finanzinstrumenten 0 1
Wertberichtigungen auf

Finanzinstrumente -3 -63
Insgesamt 7 -55

Das Ergebnis aus Wiahrungskurseffekten resultiert aus der
erfolgswirksamen Umrechnung von Fremdwéihrungsver-
bindlichkeiten zum Stichtagskassakurs (IAS 21). Es sank ge-
gentiber dem Vorjahreswert deutlich, insbesondere aufgrund
der Aufwertung des US-Dollars (USD) gegeniiber dem Euro
und dem damit verbundenen Anstieg der USD-Verbindlich-
keiten. Das Ergebnis aus wihrungsbezogenen Derivaten
enthélt die Reklassifizierung der erfolgsneutral im Eigen-
kapital erfassten wihrungsinduzierten Marktwertinderungen
von Cashflow-Hedges. Das Ergebnis aus sonstigen Derivaten
betrifft die Marktwertentwicklung der Derivate, die nicht
als wirksame Sicherungsgeschifte nach TAS 39 qualifiziert
werden. Das Ergebnis aus Wahrungskurseffekten ist gedank-
lich mit dem Ergebnis aus wahrungsbezogenen Derivaten

zu saldieren.

Ertragsteuern

in Mio.€ 2005 2004
Tatsachlicher Steueraufwand -101 -114
Ertrdge aus dem Wegfall von

Steuerverpflichtungen 11 7
Tatsdchliche Ertragsteuern -90 -107
Latenter Steuerertrag/-aufwand (-) 211 133
Ertragsteuern 121 26




Dertatsidchliche Steueraufwand ist iiberwiegend bei auslidn-
dischen Tochtergesellschaften angefallen.

Die deutliche Verdnderung der Ertragsteuern resultiert
aus den latenten Steuern. Im Berichtsjahr ergaben sich
latente Steuerertrige aus zusitzlichen kiinftigen Nutzungs-
moglichkeiten von temporiren Differenzen und Verlust-
vortragen, insbesondere im Inland.

Beginnend mit dem Ergebnis des DB Konzerns vor Er-
tragsteuern und den darauf bei einer Konzernsteuerquote
von 40,0 % entfallenden rechnerischen Ertragsteuern, wird
nachfolgend die steuerliche Uberleitungsrechnung zu den
tatsidchlichen Ertragsteuern dargestellt:

in Mio.€ 2005 2004
Ergebnis vor Ertragsteuern 490 154
Konzernsteuersatz 40% 40%
Erwarteter Steuer-

aufwand (-)/-ertrag (+) -196 -61
Steuerliche Sachverhalte

gemaR IAS12.33 154 153

Zusatzlicher Ansatz bestehender
Unterschiedsbetrage (im Vorjahr:
Nichtansatz aktiver latenter Steuern
aus im Geschéftsjahr neu
entstandenen Unterschiedsbetragen

und Verlustvortragen) 116 -204
Steuerfreie Ertrage 99 67
Steuersatzdifferenzen auslandischer

Unternehmen 24 13
Steuerlich nicht abzugsfahige

Aufwendungen -15 - 44
Auswirkung von Anderungen von

Steuervorschriften 0 -5
Ubrige Effekte -61 107
Ausgewiesene Ertragsteuern 121 26
Effektiver Steuersatz -24,7% -16,9%

Der Uberleitungsbetrag im Sinne des TAS 12.33 bezieht sich
ausschliefSlich auf steuerliche Mehrabschreibungen, die
daraus resultieren, dass steuerfreie Zuschiisse im IFRS-
Abschluss direkt von den Anschaffungskosten der Ver-
mogenswerte abgesetzt wurden. Auf diese tempordren

Unterschiede diirfen keine latenten Steuern gebildet werden.
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In den iibrigen Effekten sind im Berichtsjahr insbesondere
Auswirkungen aus der Abweichung der inldndischen Ertrag-
steuerbelastung von der erwarteten Ertragsteuerbelastung
infolge unterschiedlicher Bemessungsgrundlagen zwischen

den einzelnen Ertragsteuerarten enthalten.

Ergebnis je Aktie
Das unverwisserte Ergebnis je Aktie errechnet sich nach
IAS33 (Earnings per Share) aus der Division des den
Aktioniren der DB AG zustehenden Jahresergebnisses des
DB Konzerns und der gewichteten durchschnittlichen Anzahl
der wihrend des Geschiftsjahres ausgegebenen Aktien. Das
unverwisserte Ergebnis je Aktie entspricht dem verwisserten

Ergebnis je Aktie.
in Mio.€ 2005 2004
Jahresergebnis 611 180

davon abziiglich des den anderen

Gesellschaftern zurechenbaren

Ergebnisses (31) (25)
davon auf die Aktiondre der

Deutschen Bahn AG entfallendes

Jahresergebnis (580) (155)
Anzahl der ausgegebenen Aktien 430.000.000 430.000.000
Ergebnis je Aktie (in € /Aktie),
unverwassert 1,35 0,36
Exrgebnis je Aktie (in € /Aktie),
verwassert 1,35 0,36

davon aus nicht fortzufiihrenden

Titigkeiten (0,00) (0,53)
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Erlauterungen zur Bilanz

Sachanlagen

Sachanlagen
zum 31. Dezember 2005
in Mio.€

Anschaffungs- und
Herstellungskosten
Stand zum 01. 01. 2005
Anderungen Konzernkreis
Zugdnge
Investitionszuschiisse
Umbuchungen
Umbuchungen von zum
Verkauf vorgesehenen
Vermdgenswerten
Abgénge
Wahrungsumrechnungs-
differenzen

Stand zum 31.12.2005

Abschreibungen

Stand zum 01.01. 2005
Anderungen Konzernkreis
PlanmaRige Zugange
AuBerplanmaRige
Zugange

Wertaufholung
Umbuchungen
Umbuchungen von zum
Verkauf vorgesehenen
Vermogenswerten
Abgange
Wahrungsumrechnungs-
differenzen

Stand zum 31. 12. 2005

Bilanzwert 31.12. 2005
Bilanzwert 31.12. 2004
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Gleisanlagen, Fahr-

Geschéfts-, Bahnkorper Strecken- zeuge fiir ~ Maschinen Andere Be- Geleistete

Betriebs- und Bauten  ausriistung + Personen- und triebs-und  Anzahlungen

Grund-  und andere des Schie-  Sicherungs-  und Giiter- maschinelle Geschafts- + Anlagen
stiicke Bauten nenwegs anlagen verkehr Anlagen  ausstattung im Bau Summe
5.090 4.707 10.300 12.314 17.372 1.117 3.033 5.331 59.264
10 55 0 0 48 -5 21 0 129
128 233 370 1.014 603 68 372 3.516 6.304
-1 -50 -285 -813 -45 -13 -41 -2.771 -4.019
-11 102 309 756 305 -12 447 -1.896 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
-92 -39 -22 -80 -178 -32 -328 398 -373
0 -5 0 0 -1 1 4 0 -1
5.124 5.003 10.672 13.191 18.104 1.124 3.508 4.578 61.304
-289 -1.260 -1.977 -5.725 -6.678 -647 -1.800 -883 -19.259
-2 -37 0 0 -6 2 -14 0 -57
0 -168 -166 -695 -1.026 -73 -384 0 -2.512
-24 -16 -3 -35 -73 -2 -6 -325 - 484
0 0 0 18 0 0 0 0 18
6 -5 0 -2 92 28 -119 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 20 5 58 155 28 266 4 542
0 1 0 0 1 0 -4 0 -2
-303 -1.465 -2.141 -6.381 -7.535 - 664 -2.061 -1.204 -21.754
4.821 3.538 8.531 6.810 10.569 460 1.447 3.374 39.550
4.801 3.447 8.323 6.589 10.694 470 1.233 4.448 40.005
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Sachanlagen Gleisanlagen, Fahr-
zum 31. Dezember 2004 Geschéfts-, Bahnkorper Strecken- zeuge fiir ~ Maschinen Andere Be- Geleistete
in Mio.€ Betriebs- und Bauten  ausriistung + Personen- und  triebs-und  Anzahlungen

Grund-  und andere des Schie-  Sicherungs-  und Giiter- maschinelle Geschafts- + Anlagen

stiicke Bauten nenwegs anlagen verkehr Anlagen  ausstattung im Bau Summe
Anschaffungs- und
Herstellungskosten
Stand zum 01. 01. 2004 5.104 4.630 9.908 11.475 16.159 1.143 3.043 5.413 56.875
Anderungen Konzernkreis =5 =3/ 0 0 -7 -71 -110 -8 -238
Zugange 128 279 438 1.036 1.023 101 337 3.854 7.196
Investitionszuschiisse =3 -62 -312 -769 -105 -21 -44 -2.671 -3.987
Umbuchungen -26 7 284 691 626 24 107 -1.717 -4
Umbuchungen von zum
Verkauf vorgesehenen
Vermogenswerten 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Abgange -108 -112 -18 -119 -325 =58 -300 460 -580
Wahrungsumrechnungs-
differenzen 0 2 0 0 1 =il 0 0 2
Stand zum 31. 12. 2004 5.090 4.707 10.300 12.314 17.372 1.117 3.033 5.331 59.264
Abschreibungen
Stand zum 01. 01. 2004 -270 -1.136 -1.808 -5.141 -5.840 -675 -1.801 =55¢) -17.230
Anderungen Konzernkreis 0 31 0 0 11 57 69 0 168
Planmé@Rige Zugdnge =5 -163 -164 -691 -1.066 -80 -353 0 -2.522
AuRerplanmaRige
Zugdnge -21 = =9 =23 -69 0 -8 -369 -508
Wertaufholung 0 9 0 37 0 1 0 23 70
Umbuchungen 4 -31 =3 5 1 4 =2, 22 0
Umbuchungen von zum
Verkauf vorgesehenen
Vermogenswerten 0 0 0 0 0 0 0 0
Abgdnge 3 39 7 88 285 46 295 0 763
Wahrungsumrechnungs-
differenzen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Stand zum 31.12. 2004 -289 -1.260 -1.977 -5.725 -6.678 - 647 -1.800 -883 -19.259
Bilanzwert 31.12. 2004 4.801 3.447 8.323 6.589 10.694 470 1.233 4.448 40.005
Bilanzwert 31.12.2003 4.834 3.494 8.100 6.334 10.319 468 1.242 4.854 39.645

Auferplanmiflige Abschreibungen und Wertaufholungen
in Hohe von 291 Mio. € (im Vorjahr: 358 Mio. €) bei den
Anlagen im Bau betreffen insbesondere Projektrisiken bei
der DB Netz AG, die erfolgsneutral durch die aktivische
Absetzung einer hierflir in Vorjahren gebildeten Riick-
stellung beriicksichtigt wurden (siehe Anhangziffer [32]).

Die negativen Abginge von 398 Mio. € (im Vorjahrt:
460 Mio. €) bei den Anschaffungs- und Herstellungskosten
der Anlagen im Bau resultieren aus der Riickzahlung von
bereits in Vorjahren erhaltenen und aktivisch abgesetzten

Investitionszuschiissen.

Finanzschulden waren durch Sachanlagen mit Buchwerten
von 280 Mio. € (im Vorjahr: 313 Mio. €) gesichert. Dies betrifft
im Wesentlichen Schienenfahrzeuge, die der Besicherung von
Krediten der EUROFIMA (Europdische Gesellschaft fiir die
Finanzierung von Eisenbahnmaterial), Basel /Schweiz, dienen.

In den Sachanlagen sind gemietete Vermogenswerte ent-
halten, die in der nachfolgenden Ubersicht gesondert ausge-
wiesen werden. Bei den gemieteten Sachanlagen handelt es sich
um Vermogenswerte, die dem wirtschaftlichen, nicht jedoch
dem juristischen Eigentum des DB Konzerns zugerechnet
werden, sodass die zugrunde liegenden Leasingvertriage als

Finanzierungsleasing zu klassifizieren sind.
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Gemietete Gleisanlagen, Fahr-
Vermodgenswerte Geschidfts-, Bahnkorper Strecken- zeuge fiir Maschinen Andere
in Mio.€ Betriebs-  und Bauten  ausriistung + Personen- und  Betriebs- und

Grund- und andere des Schie- Sicherungs- und Giiter-  maschinelle Geschafts-

stiicke Bauten nenwegs anlagen verkehr Anlagen ausstattung Summe
Als Finanzierungsleasing
klassifizierte gemietete
Vermogenswerte
Anschaffungs-und
Herstellungskosten 5 725 19 0 1.102 1 55 1.907
Kumulierte Abschreibungen -1 -101 -1 0 -536 -1 -28 - 668
Buchwert 31.12.2005 4 624 18 0 566 0 27 1.239
Anschaffungs- und
Herstellungskosten 5 718 19 0 1.159 0 57 1.958
Kumulierte Abschreibungen =1l -80 =il 0 =515 0 -24 -621
Buchwert 31.12.2004 4 638 18 0 644 0 33 1.337

Der Ausweis zu den Geschifts-, Betriebs- und anderen
Bauten bei den gemieteten Vermogenswerten des Sach-
anlagevermdogens betrifft hauptsichlich Bahnhofsempfangs-
gebiude der DB Station & Service AG. Der Ausweis unter den
Fahrzeugen fiir Personen- und Giiterverkehr bezieht sich
im Wesentlichen auf von den Transportgesellschaften des
DB Konzerns genutzte Schienenfahrzeuge (Lokomotiven,

Triebziige, Gliterwagen).

Erwartete Miet-

und Leasingzahlungen bis 1 bis 2 bis
in Mio. € 1)ahr 2 Jahre 3 Jahre
31.12.2005
Mindestleasingzahlung 175 129 114
31.12.2004
Mindestleasingzahlung 117 81 77
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Die aus dem Sachanlagevermdogen retrograd und auf der
Grundlage geeigneter Annahmen ermittelten Vermogens-
werte, die im Wege des Operating Lease vermietet werden,
im Wesentlichen Grundstiicke und Gebdude, weisen zum
31. Dezember 2005 einen Restbuchwert von 2.057 Mio. €
(im Vorjahr: 2.660 Mio. €) auf. Aus der Vermietung dieser
Vermogenswerte werden Miet- und Leasingeinzahlungen

in zukiinftigen Jahren gemif nachfolgender Ubersicht

erwartet:
Restlaufzeit
3 bis 4 bis iiber Summe
4 Jahre 5 Jahre 5 Jahre iiber 1 Jahr Gesamt
97 88 257 685 860
72 69 401 700 817
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Immaterielle Vermogenswerte

Immaterielle Aktivierte Aktivierte
Vermogenswerte Entwicklungs-  Entwicklungs-
zum 31. Dezember 2005 kosten kosten fiir in Erworbene
in Mio. € fiir derzeit Entwicklung immaterielle
genutzte befindliche Vermogens- Geleistete
Produkte Produkte werte Firmenwerte Anzahlungen Summe

Anschaffungs- und Herstellungskosten

Stand zum 01. 01.2005 125 15 967 246 3 1.356
Anderungen Konzernkreis 0 0 2 -3 0 -1
Zugange 3 4 62 74 3 146
Umbuchungen 9 -10 2 0 -2 -1
Abgange -27 -1 -43 0 -4 -75
Wahrungsumrechnungsdifferenzen 0 0 2 0 0 2
Stand zum 31.12.2005 110 8 992 317 0 1.427
Abschreibungen

Stand zum 01.01.2005 -80 0 -410 -10 0 -500
Anderungen Konzernkreis 0 0 -1 0 0 -1
PlanmaRige Zugdnge -25 0 -89 0 0 -114
Abgénge 28 0 43 0 0 71
Wahrungsumrechnungsdifferenzen 0 0 -2 -1 0 -3
Stand zum 31. 12. 2005 -77 0 -459 -11 0 -547
Bilanzwert 31.12. 2005 33 8 533 306 0 880
Bilanzwert 31.12.2004 45 15 557 236 3 856
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Immaterielle Vermdgenswerte Aktivierte Aktivierte

zum 31. Dezembert 2004 Entwicklungs-  Entwicklungs-
in Mio.€ kosten kosten fiir in Erworbene
fiir derzeit Entwicklung immaterielle
genutzte befindliche Vermogens- Geleistete
Produkte Produkte werte Firmenwerte Anzahlungen Summe

Anschaffungs- und Herstellungskosten
Stand zum 01.01.2004 110 22 965 221 0 1.318
Anderungen Konzernkreis 0 0 =13} 10 0 =2
Zugdnge 20 5 34 17 3 79
Umbuchungen 12 -12 4 0 0 4
Abgange -17 0 -23 =2 0 -42
Stand zum 31. 12. 2004 125 15 967 246 3 1.356
Abschreibungen
Stand zum 01. 01. 2004 -64 0 -348 -10 0 -422
Anderungen Konzernkreis 0 0 10 0 0 10
PlanméaRige Zugdnge -32 0 -95 0 -127
AuRerplanmaRige Zuginge 0 0 0 =1l 0 -1
Abgdnge 16 0 23 0 40
Stand zum 31.12. 2004 -80 0 -410 -10 0 -500
Bilanzwert 31.12. 2004 45 15 557 236 3 856
Bilanzwert 31.12.2003 46 22 617 211 0 896
Die ausgewiesenen Firmenwerte sind nahezu ausschlief3- Latente Steuern
lich den Segmenten Railion und Schenker zuzuordnen.

in Mio.€ 2005 2004

Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen

Aktive latente Steuern auf

tempordre Differenzen 1.475 1.210
in Mio.€ 2005 2004 Aktive latente Steuern auf

steuerliche Verlustvortrage 81 91
Stand zum 01. 01. 418 400 Insgesamt 1.556 1.301
Zugange 4 1
Abgdnge durch VerduRerung -7 -8
Anteil des Konzerns am Exgebnis 76 49
Kapitalerhohung 5 0
Sonstige Kapitalveranderungen -9 -11
Vereinnahmte Dividenden -71 =15
Umbuchungen -28 0
Wiéhrungsumrechnungsdifferenzen -10 2
Stand zum 31.12. 378 418

Die Anteile an der EUROFIMA AG, Basel/Schweiz, sind
hinsichtlich ihrer Verduflerbarkeit eingeschriankt.
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Auf folgende Verlustvortrige und temporire Differenzen
wurden keine aktiven latenten Steuern gebildet:

in Mio.€ 2005 2004
Verlustvortrage, auf die keine

latenten Steuern gebildet wurden 17.886 17.608
Tempordre Differenzen, auf die keine

latenten Steuern gebildet wurden 4.690 4.428
Tempordre Differenzen, die dem

Ansatzverbot gemaR IAS 12.33

unterliegen 6.242 6.626
Insgesamt 28.818 28.662

Die Verlustvortriage resultieren primér aus der steuerrecht-
lichen Behandlung der in Vorjahren geleisteten Zuwen-
dungen des Bundes an die Deutsche Bahn AG nach § 21 Abs.5
und § 22 Abs.1 Deutsche Bahn Griindungsgesetz (DBGrG)
als Einlage.

Die inldndischen Verlustvortrige sind nach den derzei-
tigen Gesetzen nicht verfallbar.

Die temporiren Differenzen, die dem Ansatzverbot
nach IAS 12.33 unterliegen, betreffen ausschlieflich steuer-
liche Mehrabschreibungen aus frither erhaltenen steuer-
freien Investitionszuschiissen.

Auf Ansatz- und Bewertungsunterschiede bei den ein-
zelnen Bilanzpositionen und auf steuerliche Verlustvor-
trage entfallen die nachfolgenden bilanzierten aktiven und

passiven latenten Steuern:

Deutsche Bahn Konzern
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in Mio.€ Aktive Passive
latente Steuern latente Steuern

2005 2004 2005 2004

Langfristige

Vermogenswerte

Sachanlagen 254 3 43 122

Immaterielle

Vermégenswerte 19 23 1 7

Derivative

Finanzinstrumente 0 0 48 55

Andere finanzielle

Vermogenswerte 6 0 0 13

Kurzfristige

Vermogenswerte

Vorrate 0 0 5 5

Forderungen aus Liefe-

rungen und Leistungen 7 13 48 2

Forderungen aus

Ertragsteuern 4 6 0 0

Derivative

Finanzinstrumente 0 0 8 5

Andere finanzielle

Vermogenswerte 44 6 2 1

Langfristiges

Fremdkapital

Finanzschulden 465 619 2 2

Ubrige Verbindlichkeiten 0 228 69 0

Derivative

Finanzinstrumente 162 217 0 0

Pensionsverpflichtungen 176 170 3 3

Sonstige Riickstellungen 1.478 1.264 5 5

Passive Abgrenzungen 89 69 0 0

Kurzfristiges

Fremdkapital

Finanzschulden 37 23 0 3

Verbindlichkeiten

aus Lieferungen und

Leistungen 60 46 0 0

Sonstige

Verbindlichkeiten 294 9 2 1

Derivative

Finanzinstrumente 4 5 0 0

Sonstige Riickstellungen 437 483 2 1

Passive Abgrenzungen 7 9 0 0

Verbindlichkeiten fiir zur

VerduRerung gehaltene

Vermogenswerte 0 0 0 4

Verlustvortrage 81 91 0 0

Zwischensumme 3.624 3.284 238 229

Kiirzungsbetrag auf

latente Steuern -1.876 -1.771 0 0

Saldierung?) -192 -212 -192 -212

Bilanzansatz 1.556 1.301 46 17

1) Soweit zuldssig gemaR IAS 12 (Income Taxes)
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Steueranspriiche und -verbindlichkeiten werden saldiert,
sofern sie gegeniiber der gleichen Steuerbeho6rde bestehen,
fristenkongruent sind und dasselbe Steuersubjekt betreffen.

Aktive latente Steuern aus erfolgsneutraler Bildung in
Hohe von 32 Mio. € (im Vorjahr: 20 Mio. €) sind im Bilanz-
ansatz der latenten Steuern enthalten.

Auf temporire Differenzen im Zusammenhang mit

Steuern gebildet, da entsprechende Gewinnrealisierungen
in naher Zukunft nicht absehbar sind. Wiirden latente
Steuern flir diese zeitlichen Unterschiede in Ansatz
gebracht, wire der Berechnung der jeweils anzuwendende
Quellensteuersatz, gegebenenfalls unter Beachtung der
deutschen Besteuerung von 5% fiir ausgeschiittete Divi-
denden und erzielte Verduflerungsgewinne, zugrunde zu

Anteilen an Tochtergesellschaften in Héhe von 567 Mio. € legen.
(im Vorjahr: 466 Mio. €) wurden keine passiven latenten
Zur VerauBerung verfiigbare finanzielle Vermdgenswerte
in Mio.€ Anteile an verbundenen Sonstige
Unternehmen Beteiligungen Wertpapiere Gesamt

2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004
Stand zum 01. 01. 11 452 122 180 7 9 140 641
Anderung Konzernkreis 0 -41 -1 0 0 0 -1 -41
Zugdnge 0 1 5 16 3 0 8 17
Abgdnge durch VerdauRerung 0 -399 -1 -10 0 =2 -1 -411
Sonstige Abgange -1 0 0 0 0 0 -1 0
Reklassifizierungen 0 0 0 =1 0 0 0 -1
Wertberichtigung infolge
langfristiger Wertminderung 0 0 -3 -62 0 0 -3 -62
Ubrige 0 -2 0 -1 0 0 0 -3
Stand zum 31. 12. 10 11 122 122 10 7 142 140
Langfristiger Anteil 10 11 122 122 10 7 142 140
Kurzfristiger Anteil 0 0 0 0 0 0 0 0

Vorrite

in Mio.€ 2005 2004
Roh, Hilfs- und Betriebsstoffe 718 750
Unfertige Erzeugnisse, unfertige
Leistungen 246 268
Fertige Erzeugnisse und Waren 34 40
Geleistete Anzahlungen 12 29
Wertberichtigungen -29% -290
Insgesamt 716 797

Der Wert der in den Konzernvorriaten enthaltenen Vorrite,
die zum Nettoverduflerungswert angesetzt sind, betrigt
351 Mio. € (im Vorjahr vergleichbar: 352 Mio. €).
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Forderungen und sonstige Vermodgenswerte
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in Mio. € Forderungen Forderungen Ubrige
aus Lieferungen aus Geleistete Vermégens-
und Leistungen Finanzierung Anzahlungen werte Gesamt
31.12.2005
Bruttowert 2.983 26 82 667 3.758
Wertberichtigung -320 -2 0 -67 -389
Nettowert 2.663 24 82 600 3.369
davon gegeniiber nahe stehenden
Unternehmen und Personen (42) (20) (0) (300) (362)
31.12. 2004
Bruttowert 2.751 76 63 619 3.509
Wertberichtigung -324 =3 0 -54 -381
Nettowert 2.427 73 63 565 3.128
davon gegeniiber nahe stehenden
Unternehmen und Personen (65) (22) (0) (255) (342)
In der nachfolgenden Ubersicht wird die Filligkeits-
struktur der Forderungen dargestellt:
in Mio.€ Restlaufzeit
bis 1 bis 2 bis 3 bis 4 bis iiber Summe
1)ahr 2 Jahre 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 5 Jahre iiber 1 Jahr Gesamt
31.12.2005
Forderungen aus Lieferungen
und Leistungen 2.625 3 5 9 13 38 2.663
Forderungen aus Finanzierung 4 2 1 3 1 13 20 24
Geleistete Anzahlungen 57 25 0 0 0 0 25 82
Ubrige Vermégenswerte 371 207 0 0 0 22 229 600
Insgesamt 3.057 242 4 8 10 48 312 3.369
31.12.2004
Forderungen aus Lieferungen
und Leistungen 2.388 15 4 2 5 13 39 2.427
Forderungen aus Finanzierung 58 2 0 0 1 12 15 73
Geleistete Anzahlungen 36 13 0 1 1 12 27 63
Ubrige Vermégenswerte 303 2 255 0 0 5 262 565
Insgesamt 2.785 32 259 3 7 42 343 3.128

Der Anstieg der Forderungen aus Lieferungen und
Leistungen resultiert im Wesentlichen aus der Ausweitung
des operativen Geschéfts im Segment Schenker.

Aufgrund der groflen Anzahl von Kunden in den

jeweiligen operativen Segmenten ist bei den Lieferungs-

und Leistungsforderungen eine Konzentration von Kredit-

risiken im nichtoffentlichen Bereich nicht festzustellen.

Die beizulegenden Zeitwerte der Forderungen und

sonstigen Vermogenswerte entsprechen im Wesentlichen

den Buchwerten.
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Forderungen aus Ertragsteuern
Die Forderungen aus Ertragsteuern betreffen {iberwiegend
anrechenbare Quellensteuern, zum Beispiel anrechenbare

deutsche Kapitalertragsteuer.

Derivative Finanzinstrumente
Das Volumen der abgeschlossenen Sicherungsgeschifte
ergibt sich aus der folgenden Ubersicht der Nominalwerte:

in Mio.€ 2005 2004
Zinsbezogene Geschifte

Zinsswap 5.624 5.927
5.624 5.927

Wihrungshezogene Geschifte

Devisenswap 618 259
Devisenforward/-future 94 261
Sonstige Devisenderivate 31 45
Zins-/Wahrungsswaps 2.972 3.019
3.715 3.584
2005 2004
Sonstige Geschifte
Dieselderivate in 1.000 t 221 180
Stromsicherungsgeschafte in GWh 1.477 3.456

Bei den Zins- und Zins-/ Wihrungsswaps ergaben sich keine
wesentlichen Anderungen zum Vorjahr. Im Bereich
Zinsswaps wurde kein Neugeschift getitigt, bei den Zins-
Wihrungsswaps lediglich in sehr geringem Umfang.

Das Volumen der Devisenswaps erhohte sich im
Vergleich zum Vorjahr deutlich auf 618 Mio. € (im Vorjahr:
259 Mio. €). Dabei handelte es sich um Transaktionen zur
Absicherung von Geldaufnahmen und -anlagen auslandischer
Tochtergesellschaften bei der DB AG. Von den Kurssiche-
rungsgeschiften im Gesamtvolumen von 743 Mio. € (im Vor-
jahr: 565 Mio. €) entfielen 125 Mio. € (im Vorjahr: 306 Mio. €)
auf das operative Geschift, das mithilfe von Devisentermin-
geschiften und -optionen abgesichert wurde.

Die Dieselderivate des Vorjahres liefen Ende 2005 aus
und wurden durch neue Sicherungsgeschifte ersetzt. Zu-

sitzliche Strompreissicherungen wurden nicht getdtigt.
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Grundsitzlich unterliegen simtliche derivativen Finanz-
instrumente einer stichtagsbezogenen Marktbewertung.
Die nachfolgende Gesamtiibersicht stellt die Aufgliederung
des Bilanzausweises nach der Art des zugrunde liegenden

Sicherungsgeschifts dar:

in Mio.€ Vermogenswerte Schulden
2005 2004 2005 2004
Zinshezogene
Geschifte
Zinsswap 85 118 121 157
85 118 121 157
Wahrungsbezogene
Geschifte
Devisenswap 6 1 1 10
Devisenforward/-future 1 1 0 2
Zins-/Wahrungsswaps 12 18 269 384
19 20 270 396
Sonstige Geschifte
Energiepreisderivate 8 12 6 10
12 6 10
Insgesamt 112 150 397 563
Zinsbezogene Geschéfte 77 118 113 157
Wahrungsbezogene
Geschéfte 12 19 252 387
Langfristiger Anteil 89 137 365 544
Kurzfristiger Anteil 23 13 32 19

Zur Minimierung des Zins- und Wechselkursinderungs-
risikos wurden nahezu alle variabel verzinslichen Finanz-
verbindlichkeiten in festverzinsliche umgewandelt und die
Fremdwihrungsemissionen in Euro transformiert. Eine
Ausnahme hiervon bildet die im Dezember 2005 getitigte
800-Mio.-USD-Emission zur teilweisen Refinanzierung des
Kaufs von BAX Global Inc., Delaware /USA, die als natiirliche
Hedgebeziehung zunichst nicht geswapt wurde. Der Mittel-
zufluss aus dieser Emission erfolgte im Jahr 2006.

Bei den Zinsderivaten verminderte sich der aktive und
passive Bilanzausweis durch die Verringerung der Rest-
laufzeiten der Transaktionen. Die leichte Verflachung der
Zinskurve im Euro-Raum zeigte wenig Auswirkung.



Die Marktwerte der Devisenswaps entwickelten sich mit
dem Anstieg des USD gegen den Euro positiv, was zu einer
Erhohung der Vermoégenswerte bzw. einem Riickgang der
Schulden fiihrte. Auch fiir die deutliche Verringerung der
Verbindlichkeiten aus den Zins-/ Wahrungsswaps war ganz
tiberwiegend die Dollarstirke verantwortlich.

Die in diesem Jahr abgeschlossenen Dieselpreissiche-
rungen lagen zum Jahresultimo im leicht negativen Bereich.
Die positive Entwicklung bei gasindizierten Strompreissiche-
rungen wurde durch eine gegenliufige Bewegung bei den
kohleindizierten Transaktionen weit gehend kompensiert.

Die Marktwerte der Cashflow-Hedges werden wie folgt
unter den Vermogenswerten und Schulden ausgewiesen:

in Mio.€ Vermogenswerte Schulden
2005 2004 2005 2004
Zinshezogene
Geschifte
Zinsswap 0 0 26 27
0 0 26 27
Waihrungsbezogene
Geschifte
Devisenswap 6 1 1 10
Zins-/Wéahrungsswaps 12 18 269 384
18 19 270 394
Sonstige Geschafte
Energiepreisderivate 2 12 1 10
2 12 1 10
Insgesamt 20 31 297 431
Zinshezogene Geschafte 0 0 26 27
Wahrungsbezogene
Geschafte 12 19 252 387
Langfristiger Anteil 12 19 278 414
Kurzfristiger Anteil 8 12 19 17

Im Rahmen der Konzernfinanzierung wurden Zins-
steigerungsrisiken fiir zukiinftige Finanzierungen auf
Termin mittels Zinsderivaten (Forward-Start-Zinsswaps)
abgesichert. Bei Durchfiihrung der korrespondierenden
Grundgeschifte wurden entsprechend gegenlédufige Siche-
rungsgeschifte abgeschlossen. Dartiber hinaus wurden ver-

einzelt vorzeitige festverzinsliche Finanzierungen zur
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Vermeidung von Cost-of-Carry-Effekten temporir in eine
variable Verzinsung gewandelt. Forward-Start-Zinsswaps in
Verbindung mit festverzinslicher Anleiheemission und der
zeitlich befristete Wechsel von fester in variable Verzinsung
erfiillen nicht die Anforderungen zur Bilanzierung von
Sicherungsgeschiften gemiafl TAS39 und sind als »Non-
Hedge-Geschifte« auszuweisen. Die Marktwerte dieser Ge-
schifte werden unter den Vermogenswerten und Schulden

wie folgt ausgewiesen:

in Mio.€ Vermogenswerte Schulden
2005 2004 2005 2004
Zinshezogene
Geschifte
Zinsswap 85 118 95 130
85 118 95 130
Wihrungsbezogene
Geschifte
Devisenforward/-future 1 1 0 2
1 1 0
Sonstige Geschifte
Energiepreisderivate 6 0 5 0
6 0 5 0
Insgesamt 92 119 100 132
Zinshezogene Geschéfte 77 118 87 130
Langfristiger Anteil 77 118 87 130
Kurzfristiger Anteil 15 1 13 2

Das aus den derivativen Finanzinstrumenten zum Bilanz-
stichtag resultierende maximale Adressenausfallrisiko be-
triagt 112 Mio. € (im Vorjahr: 140 Mio. €).

Der Riickgang der Adressenausfallrisiken im Vergleich
zum Vorjahr war vor allem durch die Wertentwicklung des
Derivateportfolios, insbesondere durch die Reduzierung
des positiven Ausweises bei den Zinsswaps, begriindet. Das
maximale Einzelrisiko (Ausfallrisiko auf einzelne Vertrags-
partner bezogen) betriagt 36 Mio. € und besteht gegentiber
einer Bank mit einem Moody’s-Rating von Aa3. Fiir Geschifte
mit Laufzeiten von mehr als einem Jahr weisen alle Banken,
mit denen ein Adressenausfallrisiko besteht, mindestens
ein Moody’s-Rating von A2 auf.
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Fliissige Mittel

in Mio. € 2005 2004
Bankguthaben/Kassenbestande 292 744
Zahlungsmitteldquivalente 13 21
Insgesamt 305 765

2005 2004

Effektivzinssatz

kurzfristiger Bankeinlagen in % 2,23 2,10
Durchschnittliche Laufzeit
kurzfristiger Bankeinlagen in Monaten 0,1 0,1

Die Zinssitze fir kurzfristige Bankeinlagen lagen in
einem Korridor zwischen 1,92 % und 2,38 % (im Vorjahr:
1,78 % bis 2,80 %).

Zur VerduBerung gehaltene Vermogenswerte
und Verbindlichkeiten

in Mio.€ Buchwert
Forderungen und sonstige Vermdgenswerte 4
Fliissige Mittel 16
Vermogenswerte 20
Ubrige Verbindlichkeiten 4
Pensionsverpflichtungen 9
Sonstige Riickstellungen 3
Schulden 16

Die zur Verduflerung gehaltenen Vermogenswerte und
Verbindlichkeiten betreffen die STINNES-data-SERVICE
GmbH, deren Anteile mit Wirkung zum 1. Januar 2006 voll-
umfinglich verdufiert wurden.

Auf die Ausfithrungen zu den Ereignissen nach dem
Bilanzstichtag (Anhangziffer [37]) wird hingewiesen.

Gezeichnetes Kapital
Das Grundkapital der Deutschen Bahn AG betrégt 2.150 Mio. €.
Es ist eingeteilt in 430.000.000 auf den Inhaber lautende
nennwertlose Stiickaktien. Simtliche Anteile werden von
der Bundesrepublik Deutschland gehalten.
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Riicklagen
a) Kapitalriicklage
Bei der Kapitalriicklage handelt es sich um Riicklagen, die
ab dem 1. Januar 1994 kein Ergebnisbestandteil waren.

b) Riicklage aus erfolgsneutraler Bewertung

Riicklage fiir Unterschiede aus Wahrungsumrechnung

Die sich aufgrund der Methode der funktionalen Wihrung
(IAS21) ergebenden Wihrungsumrechnungsdifferenzen
werden separat als Bestandteil des Konzerneigenkapitals
ausgewiesen.

Solange das Tochterunternehmen in den Konzernkreis
einbezogen wird, erfolgt die Fortfithrung der Um-
rechnungsdifferenzen im Konzerneigenkapital. Scheiden
Tochterunternehmen aus dem Konzernkreis aus, werden
die entsprechenden Umrechnungsdifferenzen erfolgswirk-
sam aufgelost.

Riicklage fiir die Marktbewertung von Wertpapieren

Bestandteil der Riicklage sind die erfolgsneutral zu bertick-
sichtigenden Marktwertinderungen von Finanzinstru-
menten, die als »zur Verduflerung verfiighbare finanzielle
Vermogenswerte« klassifiziert wurden. Die Riicklage ist
erfolgswirksam aufzulésen beziehungsweise auszubuchen
bei Verduflerung oder bei dauerhaftem Absinken des

Marktwerts eines Finanzinstruments.

Riicklage aus der Marktbewertung von Cashflow-Hedges
In dieser Riicklage werden die zins- und wihrungsinduzierten
Marktwertinderungen von Cashflow-Hedges ausgewiesen,
die wirksame Sicherungsgeschifte betreffen.

Die Entwicklung der Riicklage wird nachfolgend dar-

gestellt:
in Mio.€ 2005 2004
Stand zum 01.01. -26 -7
Marktwertdnderung 124 -118
Reklassifizierungen
Finanzergebnis -127 84
Ubrige -12 2
Anderung latenter Steuern 6 13
Stand zum 31.12. -35 -26




Erwirtschaftete Exgebnisse
Das erwirtschaftete Eigenkapital enthdlt die gesamten
erwirtschafteten Jahresergebnisse seit dem 1. Januar 1994
abziiglich der unter HGB bis zum 31. Dezember 2002 ver-
rechneten Firmenwerte.

Unter dieser Position werden auch die Eigenkapital-
auswirkungen durch die erstmalige Anwendung von IFRS
ausgewiesen, soweit sie nicht unter die Riicklagen aus
erfolgsneutraler Bewertung fallen.
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Anteile anderer Gesellschafter
Die Anteile anderer Gesellschafter enthalten den Anteil
Dritter am Reinvermdgen konsolidierter Tochterunter-

nehmen.

Finanzschulden
Unter den Finanzschulden werden alle verzinslichen
Verbindlichkeiten einschliefdlich der zum Barwert ange-
setzten zinslos gewdhrten Darlehen des Bundes ausgewiesen.
Im Einzelnen weisen die Finanzschulden folgende Fallig-

keitsstruktur auf:
in Mio.€ Restlaufzeit
bis 1 bis 2 bis 3 bis 4 bis iiber Summe
1Jahr 2 Jahre 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 5 Jahre iiber 1 Jahr Gesamt

31.12.2005
Darlehen des Bundes 344 281 225 547 410 1.833 3.296 3.640
Anleihen 430 1.516 1.134 1.346 994 4.695 9.685 10.115
Commercial Paper 0 0 0 0 0 0 0 0
Bankschulden 421 66 267 113 62 1.722 2.230 2.651
EUROFIMA-Darlehen 256 0 0 656 0 953 1.609 1.865
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 66 71 127 109 168 1.008 1.483 1.549
Sonstige Finanzierungs-
verbindlichkeiten 147 0 0 0 3 4 7 154
Insgesamt 1.664 1.934 1.753 2.771 1.637 10.215 18.310 19.974

davon gegeniiber nahe

stehenden Unternehmen (706) (281) (225) (1.203) (410) (2.786) (4.905) (5.611)
31.12.2004
Darlehen des Bundes 350 334 265 209 510 1.951 3.269 3.619
Anleihen 0 426 1.450 1.126 1.351 5.635 9.988 9.988
Commercial Paper 330 0 0 0 0 0 0 330
Bankschulden 317 139 65 267 113 1.783 2.367 2.684
EUROFIMA-Darlehen B8 256 0 0 656 953 1.865 1.898
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 79 70 69 127 108 1.174 1.548 1.627
Sonstige Finanzierungs-
verbindlichkeiten 122 3 0 0 0 5 8 130
Insgesamt 1.231 1.228 1.849 1.729 2.738 11.501 19.045 20.276

davon gegeniiber nahe

stehenden Unternehmen (497) (590) (265) (209) (1.166) (2.904) (5.134) (5.631)
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In Gegeniiberstellung zu den Buchwerten ergeben sich

zusammengefasst folgende Marktwerte:

in Mio.€ Buch- Markt- Buch- Markt-
wert wert wert wert
2005 2005 2004 2004
Darlehen des Bundes 3.640 4.034 3.619 4.046
Anleihen 10.115 10.812 9.988 10.714
Commercial Paper 0 0 330 330
Bankschulden 2.651 2.662 2.684 2.718
EUROFIMA-Darlehen 1.865 2.019 1.898 2.068
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 1.549 1.672 1.627 1.734
Sonstige Finanzierungs-
verbindlichkeiten 154 154 130 130
Insgesamt 19.974 21.353 20.276 21.740

Die Unterschiede zwischen den Buch- und den Markt-
werten der Finanzschulden sind in den zumeist niedrigeren
Marktzinsséitzen fiir Finanzschulden mit vergleichbarem
Risikoprofil und den sich verkiirzenden Restlaufzeiten
begriindet. Die sonstigen Finanzierungsverbindlichkeiten
weisen infolge kurzer Laufzeiten und demzufolge einer
marktnahen Verzinsung keine materiellen Abweichungen
zwischen den Buchwerten und den Marktwerten auf.

Die Darlehen des Bundes ergeben sich fast ausschliefRlich
aus Finanzierungen der Bundesrepublik Deutschland fiir
Investitionen in den Ausbau und den Ersatz der Schienenwege.
Grundlage hierfiir bildet die grundgesetzlich verankerte und im
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) konkretisierte
Verantwortung fiir die Verkehrsbedtirfnisse der Allgemeinheit
(Art. 87e Abs. 4 GG). Die Darlehen werden unverzinslich

gewihrt.
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Die zinslos gewéhrten Darlehen haben sich wie folgt

entwickelt:

in Mio.€ 2005 2004
Stand zum 01. 01. 3.619 4.736
Zugang 58 99
Tilgung -365 -1.408
Umgliederungen 138 -56
Aufzinsung 190 248
Stand zum 31.12. 3.640 3.619

Die Tilgung der Darlehen ist in Einzel- und Sammel-
finanzierungsvereinbarungen geregelt. In der Regel werden
die Darlehen in jihrlich gleichen Raten zuriickgezahlt,
deren Hohe sich an den entsprechenden jihrlichen Ab-
schreibungsbetrigen der finanzierten Vermogenswerte
orientiert. Der deutliche Riickgang der Tilgung im Jahr
2005 gegentiber dem Vorjahr ist im Wesentlichen auf die im
Jahr 2004 enthaltene vorfristige Einmaltilgung in Hohe von
1.050 Mio. € zuriickzufiihren.



Die begebenen Anleihen setzen sich aus nachfolgenden

Transaktionen zusammen:

in Mio.€ Emissions- Emissions-  Restlaufzeit
volumen wadhrung in Jahren
Nicht borsennotierte
Anleihen:
Gesamt DBAG 67 JPY, USD 5,7-6,5
Gesamt DB Finance B.V. 189 HKD, JPY, CHF 6,5-8,5
Insgesamt 256
Borsennotierte Anleihen
der DB Finance B.V.:
Anleihe 1997-2007 511 DEM 1,8
Anleihe 1998-2008 767 DEM 2,4
Anleihe 1999-2009 1.350 EUR 3,5
Anleihe 2000-2010 1.000 EUR 4,5
Anleihe 2001-2006 31 DEM 1,0
Anleihe 2001-2006 263 CHF 0,7
Anleihe 2001-2008 53 DKK 2,8
Anleihe 2001-2008 42 SEK 2,8
Anleihe 2001-2008 50 NOK 2,8
Anleihe 2001-2013 750 EUR 79
Anleihe 2002-2007 512 CHF 1,4
Anleihe 2002-2007 604 usD 1,6
Anleihe 2002-2008 170 CHF 3,0
Anleihe 2002-2012 500 EUR 6,6
Anleihe 2002-2008 76 usD 2,0
Anleihe 2002-2006 51 usD 0,8
Anleihe 2002-2006 100 EUR 0,8
Anleihe 2003-2018 1.000 EUR 12,2
Anleihe 2003-2015 700 EUR 9,5
Anleihe 2004-2011 209 usb 5,5
Anleihe 2004-2018 300 EUR 12,2
Anleihe 2004-2007 17 EUR 1,8
Anleihe 2004-2009 17 EUR 3,8
Anleihe 2004-2016 500 EUR 10,9
Anleihe 2004-2014 366 JPY 8,9
Anleihe 2004-2011 197 CHF 6,0
Insgesamt 10.136

Anpassung aus Derivaten

Gesamtbetrag
Anleihen 10.392

Im Dezember 2005 wurde eine Neu-Emission durch die DB
Finance BV,, Amsterdam/Niederlande, tiber 800 Mio. USD
(678,1 Mio. €) zur Refinanzierung des Erwerbs von BAX
Global Inc., Delaware /USA, begeben. Diese Anleihe ist aller-
dings noch nicht Bestandteil der Finanzschulden bezie-
hungsweise der Anleiheniibersicht, da der Emissionserlos
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Effektivzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
in% 2005 2005 2004 2004
53 54 50 52
175 179 167 176
228 233 217 228
5,850 510 535 510 548
5,150 764 800 763 813
5,600 1.338 1.425 1.334 1.444
6,150 994 1.117 993 1.132
4,800 31 31 31 32
3,300 257 261 259 268
5,250 53 56 53 58
5,500 42 45 44 48
7,000 50 54 48 55
5,250 744 832 743 824
3,350 482 493 485 505
4,700 507 507 439 451
3,200 160 166 161 169
5,500 497 560 497 559
FRN 64 64 55 55
FRN 42 42 37 37
FRN 100 100 100 100
5,000 984 1.095 984 1.063
4,600 687 738 686 722
5,090 211 213 183 189
4,850 297 329 297 319
3,000 17 17 17 17
3,500 17 17 17 17
4,300 498 527 498 508
1,700 358 363 356 359
2,300 191 192 192 194
9.895 10.579 9.782 10.486

-8 -11
10.115 10.812 9.988 10.714

erst im Januar 2006 ausgezahlt wurde. Im abgelaufenen Ge-

schiftsjahr 2005 standen keine Anleihen zur Falligkeit an.
Alle anderen in Fremdwidhrung begebenen Anleihen

wurden jeweils in Euro geswapt, sodass aus diesen originédren

Finanzinstrumenten kein Wahrungsrisiko erwichst.
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Im Rahmen des kurzfristigen Liquidititsmanagements
wurden im Geschiftsjahr 2005 insgesamt 96 Commercial-
Paper-Emissionen mit Laufzeiten zwischen 7 und 184 Tagen
getdtigt. Der durchschnittliche Auflenstand betrug 432 Mio. €.
Zum Bilanzstichtag waren keine Commercial Paper aus-
stehend (im Vorjahr: 330 Mio. €).

Die Bankschulden werden in der nachfolgenden Tabelle
detailliert:

Bankschulden Restlaufzeit
in Mio. € Waihrung in Jahren
Bankdarlehen 1998-2008 DEM 2,8
Bankdarlehen 1998-2008 DEM 2,9
Bankdarlehen 1999-2005 DEM -
Bankdarlehen 1999-2008 DEM 2,8
Bankdarlehen 1999-2009 DEM 3,2
Bankdarlehen 2002-2016 EUR 10,7
Bankdarlehen 2002-2022 EUR 16,7
Bankdarlehen 2003-2016 EUR 10,7
Bankdarlehen 2003-2022 EUR 16,7
Bankdarlehen Aurelis EUR 73
Schuldscheindarlehen 1998-2008 DEM 2,3
Schuldscheindarlehen 2001-2006 EUR 0,7
Schuldscheindarlehen 2004-2005 usb -
Schuldscheindarlehen 2005-2006 usD 0,3
Sonstige

Insgesamt

Die »Bankdarlehen Aurelis« betreffen die Bankschulden der
Aurelis aus der Ubernahme des Immobilienportfolios von der
DB AG. Fiir den tiberwiegenden Teil dieser Darlehen wurden
Zinsswaps abgeschlossen, die die variablen Zinszahlungen
(FRN) in eine feste Verzinsung umwandeln.

Im Rahmen der Liquidititssteuerung wurden im Berichts-
jahr regelmiflig kurz laufende Kreditziehungen bei Banken
getdtigt; zum Bilanzstichtag betrifft dies ein US-Dollar-Schuld-
scheindarlehen in Hohe von 212 Mio. € mit einer Laufzeit von
vier Monaten. Insgesamt gingen die Bankschulden gegentiiber
dem Vorjahr um 33 Mio. € zuriick.

Bankschulden waren in Hohe von 11 Mio. € (im Vorjahr:
11 Mio. €) besichert.
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Nominalzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
in% 2005 2005 2004 2004
4,770 51 53 51 57
4,720 51 53 51 54
4,130 - - 51 54
4,580 51 53 51 56
4,850 51 53 51 57
FRN 200 200 200 200
FRN 200 200 200 200
FRN 200 200 200 200
FRN 200 200 200 200
FRN 1.217 1.217 1.277 1.277
5,310 51 53 51 57
5,300 75 76 75 80
2,290 - - 92 92
4,550 212 212 = =
92 92 134 134

2.651 2.662 2.684 2.718

Dem DB Konzern standen per 31. Dezember 2005 garantierte
Kreditfazilititen in einem Gesamtvolumen von 2.889 Mio. €
(im Vorjahr: 2.206 Mio. €) zur Verfligung. Davon entfielen
2.501 Mio. € auf Back-up-Linien fiir das 2,0-Mrd.-€-Com-
mercial-Paper-Programm der Deutschen Bahn AG und der
Deutschen Bahn Finance B.V. Keine dieser Back-up-Linien
war am 31. Dezember 2005 in Anspruch genommen.
Globale Kreditfazilitdten {iber insgesamt 388 Mio. € dienen
der Finanzierung der weltweit tédtigen Tochtergesell-
schaften, iiberwiegend im Segment Schenker.

Die Verbindlichkeiten gegeniiber der EUROFIMA sind
in der folgenden Ubersicht detailliert ausgewiesen:



Verbindlichkeiten gegeniiber EUROFIMA Restlaufzeit
in Mio.€ Wahrung in Jahren
Darlehen 1995-2005 CHF =
Darlehen 1995-2005 CHF -
Darlehen 1996-2006 DEM 0,9
Darlehen 1997-2009 DEM 4,0
Darlehen 1999-2009 EUR 3,8
Darlehen 2000-2014 EUR 8,8
Darlehen 2001-2014 EUR 8,7
Darlehen 2002-2012 EUR 6,6
Darlehen 2002-2012 EUR 6,6

Insgesamt

Im Berichtsjahr wurden - wie bereits im Vorjahr - keine neuen
EUROFIMA-Darlehen aufgenommen. Zwei Darlehen tiber
insgesamt 34 Mio. € wurden fillig und getilgt. Die Verbind-
lichkeiten gegeniiber EUROFIMA sind aus statutarischen
Grinden der EUROFIMA durch Sicherungsiibereignung
von Eisenbahnmaterial (Fahrzeugen) gesichert.

Die Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasing betrafen
mit 481 Mio. € (im Vorjahr: 499 Mio. €) Immobilien-
leasingvertrige {iber verschiedene Bahnhofsempfangs-
gebdude der DB Station & Service AG und ein Logistikzentrum
der Schenker Deutschland AG sowie mit 854 Mio. €

in Mio.€ Nominal- Restlaufzeit
volumen Wahrung in Jahren

Finanzierungsleasing

iiber Mobhilien

ICE-1-Zuggarnituren (1994) 119 DEM 2,5

Doppelstockwagen (1994) 174 DEM 7,0

ICE-2-Zuggarnituren (1997) 184 DEM 5,0

Lokomotiven/

Gliterwagen (1999) 182 NLG 3,0-73

Giiterlokomotiven (2000) 101 DEM 9,5

Giiterlokomotiven (2000) 154 EUR 11,0

Lokomotiven (2001) 178 EUR 9,5-11,0

Finanzierungsleasing

iiber Immobilien

Logistikzentrum (1986) 24 DEM 10,0

Bahnhofsempfangs-

gebdude (1998) 497 DEM 7,3-16,0

Sonstige

Insgesamt
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Nominalzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
in% 2005 2005 2004 2004

= - - 7 7

= - - 26 27
6,000 256 263 256 272
5,625 256 279 256 284
5,750 400 437 400 446
5,970 219 261 219 258
5,410 300 345 300 340
FRN 34 34 34 34
FRN 400 400 400 400
1.865 2.019 1.898 2.068

(im Vorjahr: 888 Mio. €) Leasingvertrige tiber diverses
Rollmaterial (Triebziige, Lokomotiven, Waggons). Diese
Vereinbarungen wurden in der Regel als Sale-and-Leaseback
Transaktionen zur Realisierung vorteilhafter Finanzierungs-
konditionen mit deutschen Leasinggebern abgeschlossen.
Im abgelaufenen Geschiftsjahr wurden Leasingvertrige
iber Mobilien und Immobilien im Gesamtvolumen von
20 Mio. € beendet. Die nachfolgende Ubersicht enthilt

Angaben zu den wesentlichen Finanzierungsleasingver-

hiltnissen:
Nominalzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
in% 2005 2005 2004 2004
5,75 74 78 80 86
5,87 128 143 133 150
4,50 134 140 141 148
5,69-5,83 122 132 128 140
5,35 87 99 90 101
5,40 143 162 146 163
4,87 166 181 170 182
854 935 888 970
8,50 12 14 13 16
4,00-5,95 469 509 486 526
481 523 499 542
214 214 240 222
1.549 1.672 1.627 1.734
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Die vorbezeichneten Finanzierungsleasingvertrige iber
Lokomotiven und Triebziige sind im Rahmen einer festen
Grundmietzeit unkiindbar und haben eine maximale
Restlaufzeit von elf Jahren. Der Grofsteil der Vertrige ent-
hilt nach Ablauf der Mietzeit fiir den Leasingnehmer ein
Ankaufsrecht zum Restwert beziehungsweise hoheren Ver-
kehrswert, wobei die Differenz aus einem den Restwert
zum Ende der Vertragslaufzeit {ibersteigenden Verkehrs-
wert anteilig zu 25 % beim Leasinggeber verbleibt und zu
75 % an den Leasingnehmer ausgekehrt wird.

Die Finanzierungsleasingvertrage fiir die Bahnhofs-
empfangsgebiude der DB Station & Service AG haben eine
maximale Restlaufzeit von 16 Jahren und sind im Rahmen
der festen Grundmietzeit unkiindbar. Zum Ende der Ver-
tragslaufzeit verfiigt der Leasingnehmer iber ein Ankaufs-
recht zum Festpreis. Im Falle der Nichtaustibung verldn-
gert sich das Mietverhéltnis um eine zweite Mietperiode, an
deren Ende der Leasinggeber ein Andienungsrecht fiir die
Immobilien gegeniiber dem Leasingnehmer besitzt.

Die Position »Sonstige« umfasst unter anderem den
Buchwert eines Strombezugsvertrags der DB Energie GmbH
in Hoéhe von 158 Mio. € (Vorjahr: 165 Mio. €). Der Vertrag
bezieht sich auf die Verwertung der von den sechs Wasser-
kraftwerken der Rhein-Main-Donau-Kette erzeugten Ener-
gie und wird aufgrund der tiberwiegenden Abnahme durch
die DB Energie GmbH sowie der zugrunde liegenden
Vertragsdauer gemaf IFRIC 4 (Determing whether an Ar-
rangement contains a Lease) in Verbindung mit IAS 17 als
eingebettetes Finanzierungsleasingverhiltnis (Embedded
Financial Lease) klassifiziert. Das juristische Eigentum an
den zugeordneten und bilanzierten Vermogensgegenstinden
liegt fiir die verbleibende Restlaufzeit von 45 Jahren beim
Kraftwerksbetreiber und wird zum Vertragsende nicht auf
die DB Energie GmbH tibertragen.

In den Folgejahren sind im Zusammenhang mit Finan-
zierungsleasingverhiltnissen folgende Zahlungen zu leisten:

in Mio.€ Restlaufzeit
bis 1 bis 2 bis 3 bis 4 bis iiber Summe

1 Jahr 2 Jahre 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 5 Jahre iiber 1 Jahr Gesamt
31.12.2005
Mindestleasingzahlungen
(nominal) 146 147 198 173 228 1.228 1.974 2.120
abziiglich des zukiinftigen
Zinsaufwandes 80 76 64 60 220 491 571
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 66 71 127 109 168 1.008 1.483 1.549
31.12.2004
Mindestleasingzahlungen
(nominal) 160 151 145 198 173 1.452 2.119 2.279
abziiglich des zukiinftigen
Zinsaufwandes 81 81 71 65 278 571 652
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 79 70 69 127 108 1.174 1.548 1.627
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Andere Verbindlichkeiten

in Mio.€

31.12.2005
Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen
Sonstige/Ubrige
Verbindlichkeiten
Insgesamt
davon gegeniiber nahe
stehenden Unternehmen
und Personen

31.12.2004
Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen
Sonstige/Ubrige
Verbindlichkeiten
Insgesamt
davon gegeniiber nahe
stehenden Unternehmen
und Personen
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Restlaufzeit
bis 1 bis 2 bis 3 bis 4 bis iiber Summe

1 Jahr 2 Jahre 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 5 Jahre iiber 1 Jahr Gesamt
3.338 28 22 21 23 238 332 3.670
3.682 70 19 12 19 21 141 3.823
7.020 98 41 33 42 259 473 7.493
(370) (51) (0) (0) (0) (0) (51) (421)
3.540 31 35 20 23 259 368 3.908
3.477 66 77 14 11 17 185 3.662
7.017 97 112 34 34 276 553 7.570
(443) (50) (48) (0) (0) (0) (98) (541)
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Die sonstigen/librigen Verbindlichkeiten betreffen im
Einzelnen:
in Mio.€ 2005 2004

Personalbezogene Verbindlichkeiten
Verhbindlichkeiten fiir nicht

abgewickelte Arbeitsmehrleistungen 239 277
Verbindlichkeiten fiir

Urlaubsriickstande 224 219
Verbindlichkeiten im Rahmen der

sozialen Sicherheit 158 161
Verbindlichkeiten fiir Abfindungen 25 8
Verbindlichkeiten fiir Weihnachtsgeld 10 3
Verbindlichkeiten fiir Urlaubsgeld 8 9
Sonstige Personalverpflichtungen 293 287

Sonstige Steuern

Umsatzsteuer 7 35
Lohn- und Kirchensteuer,

Solidaritdtszuschlag 63 61
Ubrige Steuern 139 111
Nicht verrechnete Baukostenzuschiisse 331 348
Erldsschmélerungen 273 206
Verhindlichkeiten aus Zinsen 222 239
Verbindlichkeiten gemaR

Eisenbahnkreuzungsgesetz 12 10
Verbindlichkeiten aus

Riickgabeverpflichtungen 1 0
Ubrige Verbindlichkeiten 1.818 1.688
Insgesamt 3.823 3.662

Andere Verbindlichkeiten waren in Hohe von 17 Mio. €
(im Vorjahr: 0 Mio. €) besichert.

Ertragsteuerschulden
Die Ertragsteuerschulden per 31. Dezember 2005 betrafen
insbesondere Verpflichtungen gegeniiber den Steuerbe-
hérden in Deutschland, Osterreich, USA, Norwegen und
Schweden.

Pensionsverpflichtungen
Im DB Konzern muss zwischen der Altersversorgung fiir
Arbeitnehmer und fiir Beamte unterschieden werden.

Altersversorgung fiir Beamte

Die den Gesellschaften des DB Konzerns zugewiesenen

Beamten erhalten nach ihrer Zurruhesetzung durch das
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Bundeseisenbahnvermégen (BEV) Ruhestandsbeziige nach
dem Beamtenversorgungsgesetz aus ihrem Beamten-
verhiltnis.

Nur wihrend der aktiven Tatigkeit der zugewiesenen
Beamten fiir den DB Konzern werden Zahlungen an das BEV
im Rahmen der Als-ob-Abrechnung wie fiir neu eingestellte
Arbeitnehmer (§ 21 Abs.1 DBGrG) geleistet. Hierin enthalten
sind auch fiktive Anteile fiir gesetzliche Rentenver-
sicherungsbeitrige sowie fiktive Aufwendungen nach dem
Zusatzversorgungs-Tarifvertrag (ZVersTV). Bei den Zah-
lungen an das BEV fiir die Altersversorgung und die
Zusatzversorgung der Beamten handelt es sich um beitrags-
orientierte Altersversorgungspléne.

Betriebliche Altersversorgung fiir Arbeitnehmer

Die Altersversorgungsverpflichtungen gegentiber Arbeit-
nehmern betreffen {iberwiegend Mitarbeiter deutscher
Gesellschaften.

a) Arbeitnehmer, die vor der Privatisierung der Bahn
(1. Januar 1994) zur Deutschen Bundesbahn gehorten, ver-
fligen tiber eine fortwirkende Zusatzversorgung im Rahmen
ihrer damaligen Zugehorigkeit zum offentlichen Dienst.
Der Anspruch der Arbeitnehmer richtet sich gegen die »Ab-
teilung B« der Bahnversicherungsanstalt (BVA). Die BVA,
als Behorde, hat nicht nur die Fiihrung und Zahlung der ge-
setzlichen Rente der Arbeitnehmer der Bahn (»Abteilung A«)
ibernommen, sondern fiihrt fiir die anspruchsberechtigten
ibergeleiteten Arbeitnehmer die »Abteilung B« fort.

Das BEV trigt die Kosten fiir diese Zusatzversorgung,
reduziert um die Selbstbeteiligung des Arbeitnehmers
(8§14 Abs. 2 DBGrG). Fiir die DB AG entstehen daher keine
Riickstellungen fiir diese Versorgung durch die 6ffentliche
Hand.

b) Arbeitnehmer der ehemaligen Deutschen Reichs-
bahn und die nach dem 1. Januar 1994 eingestellten Arbeit-
nehmer erhalten eine betriebliche Zusatzversorgung durch
die DB AG im Rahmen des Tarifvertrags tiber die betriebliche
Zusatzversorgung der Arbeitnehmer der DB AG (ZVersTV).
Bei dieser betrieblichen Zusatzversorgung handelt es sich

um eine leistungsorientierte Altersversorgungsordnung.



c) Bei den arbeitsvertraglichen Direktzusagen gegen-
tiber den Fiihrungskriften handelt es sich ebenfalls um
eine leistungsorientierte Altersversorgungsordnung.

d) Dartiiber hinaus bestehen rein arbeitnehmerfinanzierte
Direktversicherungen, iiberwiegend bei der DEVK Deutsche
Eisenbahn Versicherung Lebensversicherungsverein a.G.,
sowie ein tarifvertraglich geregelter rein arbeitnehmer-
finanzierter Pensionsfonds bei der DEVK Pensionsfonds-
AG. Diese externen Durchftihrungswege der betrieblichen
Altersversorgung sind nicht riickstellungsrelevant.

Der Bilanzansatz der Pensionsriickstellungen wird in
nachfolgender Tabelle unterlegt:

in Mio.€ 2005 2004

Verpflichtungen fiir

fondsfinanzierte Leistungen 141 83
Verpflichtungen fiir nicht

fondsfinanzierte Leistungen 1.490 1.285
Gesamtverpflichtung zum 31.12. 1.631 1.368
Zeitwert des Planvermdgens zum 31.12. -118 -72
Nicht erfasste versicherungs-

mathematische Gewinne/Verluste (-) -99 45
In der Bilanz erfasste Nettoschuld 1.414 1.341

Die Gesamtverpflichtung der Versorgungszusagen entwickelt

sich wie folgt:

in Mio.€ 2005 2004
Verpflichtungsumfang zum 01. 01. 1.368 1.311
Dienstzeitaufwand, ohne

Arbeitnehmerbeitrage 52 52
Arbeitnehmerbeitrage 2 2
Zinsaufwand 67 66
Rentenzahlungen -47 -45
Nachzuverrechnender

Dienstzeitaufwand -1 0
Ergebnis aus der Ubertragung/

Abgeltung von Pensionsverpflichtungen -2 0
Plandnderungen 0 -4
Transfers 3 4
Anderung Konzernkreis 45 -20
Versicherungsmathematische

Gewinne (-)/Verluste 143 2
Wihrungseffekte 1 0
Verpflichtungsumfang zum 31.12. 1.631 1.368
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Die Entwicklung des Planvermdgens wird in der nach-
folgenden Ubersicht dargestellt:

in Mio.€ 2005 2004

Zeitwert des Planvermogens

zum 01.01. 72 70
Arbeitgeberbeitrdge 4 3
Arbeitnehmerbeitrage 1 1
Tatsdchliche Ertrdge aus Planvermdgen 3
Rentenzahlungen -5 -6
Transfers 11 0
Anderung Konzernkreis 26 1
Wahrungseffekte 3 0
Zeitwert des Planvermdgens

zum 31.12. 118 72

Bei dem Planvermégen, das bei den deutschen Gesell-
schaften angesetzt wurde, handelt es sich um Forderungen
ausan Mitarbeiter verpfindeten Riickdeckungsversicherun-
gen, die fiir die Finanzierung der unmittelbaren Zusagen
(Direktzusagen) verwendet wurden. Das bei ausldndischen
Gesellschaften angesetzte Planvermogen betrifft Vermogen
der zugehorigen Pensionsfonds.

Die Verdnderung der Nettopensionsriickstellung wird

nachfolgend dargestellt:

in Mio.€ 2005 2004
Riickstellung zum 01.01. 1.341 1.288
Pensionsaufwand 115 112
Arbeitgeberbeitrage -4 =3
Rentenzahlungen -43 =30
Transfers -9 4
Anderung Konzernkreis 15 -21
Wahrungseffekte -1 0
Riickstellung zum 31.12. 1.414 1.341
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Die in der Gewinn- und Verlustrechnung zu beriicksichti- Die der Bewertung des {iberwiegenden Teils der Pensionsriick-

genden Aufwendungen werden nachfolgend dargestellt: stellung zugrunde liegenden versicherungsmathematischen
Parameter werden nachfolgend gezeigt:

in Mio.€ 2005 2004

in% 2005 2004
Amortisation des nicht
realisierten Gewinns/Verlusts -1 0 Rechnungszinsful 4,25 5,00

Dienstzeitaufwand, Erwartete Lohn- und

ohne Arbeitnehmerbeitrage 52 52 Gehaltsentwicklung 2,50 2,50

Arbeitnehmerbeitrage 2 1 Erwarteter Anstieg der Kosten

Zinsaufwand 67 66 fiir Gesundheitsfiirsorge 0,00 0,00

Nachzuverrechnender Erwartete Rentenentwicklung

Dienstzeitaufwand -1 0 (je nach Personengruppe) 2,00 2,00

Erwartete Ertrdge aus Planvermégen -4 -3 Dieladlhiaiidh mu

Plankiirzungen i} 0 -4 erwartende Fluktuation 2,58 2,58

Ergebnis aus der Ubertragung Erwarteter Vermgensertrag 3,25-7,0 3,25-6,50

von Pensionsverpflichtungen -1 0

Asset Ceiling 1 0 X . . - .

Pensionsaufwand 5 T2 Bei der Bewertung der Pensionsverpflichtungen fiir die
deutschen Konzernunternehmen fanden die Richttafeln

Der Zinsaufwand und der erwartete Ertrag aus dem Plan- 2005 G von Prof. Dr. Klaus Heubeck Anwendung.

vermogen werden im Finanzergebnis erfasst. Alle iibrigen

Betrdge werden im Personalaufwand ausgewiesen.

Sonstige Riickstellungen

in Mio.€ Umweltschutz- Riickstellungen fiir Personalbezogene Stilllegungs-
riickstellungen Bau- und Projektrisiken Riickstellungen verpflichtungen Ubrige Riickstellungen

2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004 2005 2004
Stand zum 01.01. 2.342 2.390 474 860 1.668 1.853 351 336 1.895 1.889
Wahrungsum-
rechnungsdifferenzen 2 =2 0 0 2 0 0 0 3 6
Anderung
Konzernkreis 0 0 0 0 -1 =19 0 0 14 =52
Inanspruchnahme -54 -40 -326 -375 -417 - 470 -3 -22 -255 -320
Auflésung 0 0 -15 -30 -38 -135 -12 -1 -137 -176
Umgliederung 7 =1 -3 0 -16 17 -1 0 -3 20
Zufiihrung 3 2 18 15 308 401 25 38 497 516
Auf-und Abzinsung -9 =7/ -2 4 46 21 19 0 5 12
Stand zum 31.12. 2.291 2.342 146 474 1.552 1.668 379 351 2.019 1.895
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Die Aufteilung der sonstigen Riickstellungen in kurz- und
langfristige Betrdge sowie die geschitzten Filligkeiten der
sonstigen Riickstellungen sind der folgenden Tabelle zu
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entnehmen:
in Mio.€ Restlaufzeit
bis 1 bis 2 bis 3 bis 4 bis iiber Summe

1 Jahr 2 Jahre 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 5 Jahre iiber 1 Jahr Gesamt
31.12.2005
Umweltschutzriickstellungen 87 151 159 151 157 1.586 2.204 2.291
Riickstellungen fiir
Bau- und Projektrisiken 78 10 6 17 3 32 68 146
Personalbezogene
Riickstellungen 511 328 247 176 116 174 1.041 1.552
Stilllegungsverpflichtungen 33 0 0 0 0 346 346 379
Ubrige Riickstellungen 1.517 346 30 23 17 86 502 2.019
Insgesamt 2.226 835 442 367 293 2.224 4.161 6.387
31.12.2004
Umweltschutzriickstellungen 64 161 208 215 230 1.464 2.278 2.342
Riickstellungen fiir
Bau- und Projektrisiken 381 50 7 4 0 32 93 474
Personalbezogene
Riickstellungen 475 361 254 194 116 268 1.193 1.668
Stilllegungsverpflichtungen 33 0 0 0 0 318 318 351
Ubrige Riickstellungen 1.350 345 65 23 17 95 545 1.895
Insgesamt 2.303 917 534 436 363 2.177 4.427 6.730

Umweltschutzriickstellungen

ZurWahrnehmung der in den Umweltschutzriickstellungen
beriicksichtigten Sanierungsverpflichtungen hat die DB AG
die Programme

I 4-Stufen-Programm Bodensanierung

I 3-Stufen-Kanalprogramm

I 2-Stufen-Programm Deponiestilllegung

aufgesetzt, die eine systematische, rechtskonforme und
kostenoptimierte Sanierungserkundung/-durchfithrung
sicherstellen.

Im 4-Stufen-Programm Bodensanierung werden iiber
die Stufen Historische Erkundung, Orientierende Unter-
suchung und Detailuntersuchung die Boden- und/oder
Grundwasserverunreinigungen lokalisiert. Uber die Pro-
grammschritte Machbarkeitsstudie, Ausfiihrungs- und

Genehmigungsplanung sowie Sanierung erfolgt die Ab-

wicklung einer nutzungsorientierten Sanierung unter
Berticksichtigung fachtechnischer und gesetzlicher An-
forderungen.

Das 3-Stufen-Kanalprogramm zielt auf eine Beseitigung
der sich aus Leckagen ergebenden Verunreinigungen fiir
Boden und/oder Grundwasser. Damit geht eine Optimierung
des vorhandenen Kanalnetzes auf die zukiinftige Nutzung
einher, sodass die Gefahrenabwehr auf dieses zukiinftige
Netz begrenzt werden kann. Das nicht genutzte Netz wird
stillgelegt.

Durch das 2-Stufen-Programm Deponiestilllegung wird
die standardisierte Erfassung und Bewertung von Depo-
nien auf Bahnflichen sowie die Schlieffung dieser
Deponien gemifs Deponieverordnung (DepV )/ Technische
Anleitung Siedlungsabfall (TASi) beziehungsweise Bundes-
bodenschutzgesetz (BBodSchG) sichergestellt.
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Riickstellungen fiir Bau- und Projektrisiken

Die Inanspruchnahme der Riickstellung fiir Bau- und Pro-
jektrisiken betrifft unter anderem Drohverluste aus den
kiinftigen, durch die DB Netz AG eigenzufinanzierenden
Anteilen der Baukosten an geplanten Projekten, die voraus-
sichtlich nicht verdient werden konnen (siehe Anhang-
ziffer [13]).

Personalbezogene Riickstellungen

in Mio. € 2005 2004
Personalvertragliche Verpflichtungen 884 937
Vorruhestandsverpflichtungen 466 509
Jubildumsriickstellungen 99 91
Sonstige 103 131
Insgesamt 1.552 1.668

Die personalbezogenen Riickstellungen enthalten unter
anderem Verpflichtungen, die mit den zum Griindungs-
zeitpunkt der DB AG zum 1. Januar 1994 {ibernommenen
Arbeitsverhiltnissen zusammenhidngen und Lohnbestand-
teile der fritheren Behordenzeit betreffen. Es handelt sich
um selbststindig bewertbare Belastungen, denen keine
Gegenleistungen zugrunde liegen und fiir die bereits
Abgeltungsangebote gemacht wurden. Ferner werden Ver-
pflichtungen ausgewiesen, die sich aus dem arbeitsrecht-
lichen Status vieler Beschiftigter sowie der Bereitschaft der
DB AG ergeben, bis Ende 2010 auf betriebsbedingte Kiin-
digungen zu verzichten. In diesen Fillen entstehen dem
DB Konzern bis zur Weitervermittlung beziehungsweise bis
zur Beendigung des Arbeitsverhiltnisses Verluste aus zu tra-
genden Personalkosten, denen keine Gegenleistungen gegen-
iberstehen. Zur Aufnahme von Mitarbeitern, die im leis-
tungswirtschaftlichen Prozess freigesetzt wurden, hat die
DB AG eine eigene Tochtergesellschaft, die DB JobService
GmbH (vormals DB Vermittlung GmbH).

Die Riickstellungen fiir Vorruhestandsverpflichtungen
und Altersteilzeit beriicksichtigen die Verpflichtungen aus
tarifvertraglichen Regelungen und wurden auf der Grund-

lage versicherungsmathematischer Gutachten ermittelt.
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Stilllegungsriickstellungen

Die Stilllegungsriickstellungen betreffen iberwiegend die
anteilige Stilllegungsverpflichtung bei einem Gemeinschafts-
kraftwerk. Der Bewertung der Riickstellung liegt ein Dis-
kontierungssatz von 5,0 % zugrunde.

Passive Abgrenzungen

in Mio.€ 2005 2004
Abgegrenzte offentliche Zuwendungen 3.136 3.508
Erl6sabgrenzungen 260 230
Abgegrenzte Gewinne aus

Sale-and-Leaseback-Geschaften 131 154
Sonstige 121 92
Insgesamt 3.648 3.984
Langfristiger Anteil 3.194 3.513
Kurzfristiger Anteil 454 471

Die abgegrenzten 6ffentlichen Zuwendungen betreffen im
Wesentlichen den Zinsvorteil (Unterschiedsbetrag zwischen
Nominal- und Barwert) aus den zinslos gewédhrten Dar-
lehen, der sich in der Berichtsperiode wie folgt entwickelt hat:

in Mio.€ 2005 2004
Stand zum 01. 01. 3.199 3.335
Zugang 37 151
Umgliederungen -136 -4
Auflosung -277 -283
Stand zum 31.12. 2.823 3.199

Der tiberwiegende Teil der Aufl6sung im Berichtsjahr entfallt
mit 190 Mio. € auf die Kompensation des Aufzinsungsbe-
trags des Barwerts zinslos gewdhrter Darlehen des Bundes.
Der tibrige Teil entfillt auf die Auflésung von fortgefiihrten
Abgrenzungen im Rahmen von vorfristigen Einmaltilgun-
gen zum jeweiligen Barwert im Jahr 1999 beziehungsweise
im Jahr 2004.

Die Erlosabgrenzungen stellen den Teil der Vergiitungs-
leistung dar, der auf den Zeitraum nach dem Bilanzstichtag
entfallt.

Die abgegrenzten Gewinne aus Sale-and-Leaseback-
Geschiften betreffen die Empfangsgebiude diverser Bahn-
hofe mit den dazugehorigen gewerblichen Vermarktungs-
flichen sowie Schienenverkehrsfahrzeuge.



Erlauterungen zur Kapitalflussrechnung

Die Kapitalflussrechnung ist auf Seite 142 dargestellt.

Sie zeigt die Verdinderungen der Zahlungsmittel und
Zahlungsmitteldquivalente im Berichtsjahr und wird in
Ubereinstimmung mit dem IAS 7 (Cash Flow Statements)
erstellt. Die Zahlungsstrome werden nach den Bereichen
gewohnliche Geschiftstétigkeit, Investitionstatigkeit und
Finanzierungstdtigkeit gegliedert. Die Darstellung des
Mittelflusses aus der gewohnlichen Geschiftstitigkeit
erfolgt nach der indirekten Methode.

Zinseinzahlungen und Zinsauszahlungen, Dividenden-
einzahlungen sowie Steuerzahlungen werden im Bereich
der gewohnlichen Geschiftstitigkeit ausgewiesen.

Der Finanzmittelbestand umfasst den in der Bilanz aus-
gewiesenen Bestand an Zahlungsmitteln (Kassenbestand,
Bundesbankguthaben, Guthaben bei Kreditinstituten und
Schecks sowie Wertpapieranlagen) mit einer Restlaufzeit
von nicht mehr als drei Monaten.

Mittelfluss aus gewohnlicher Geschaftstatigkeit

Der Mittelfluss aus gewohnlicher Geschéftstatigkeit wird
ermittelt, indem das Periodenergebnis vor Steuern um
nicht zahlungswirksame Groflen bereinigt und um die
Verianderung des kurzfristigen Vermoégens und der Ver-
bindlichkeiten ergdnzt wird. Nach Berticksichtigung der
Zins- und Steuerzahlungen ergibt sich ein Mittelzufluss aus
gewohnlicher Geschiftstitigkeit.

In den sonstigen Verbindlichkeiten ist ein Betrag von
36 Mio. € aus der Vorabkaufpreiszahlung fiir den im Jahr
2006 erfolgten Abgang der STINNES-data-SERVICE GmbH
enthalten (siehe Anhangziffer [37]).

Die Abnahme des Mittelzuflusses aus gewohnlicher
Geschiftstitigkeit resultiert im Wesentlichen - bei einem ver-
besserten Ergebnis vor Steuern - auf gegentiber dem Vor-
jahr deutlich angestiegenen Forderungen und zuriickge-
gangenen Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen.

Mittelfluss aus Investitionstatigkeit
Der Mittelfluss aus Investitionstédtigkeit ergibt sich aus
dem Mittelzufluss aus dem Abgang von Sachanlagen und

immateriellen Vermogenswerten sowie aus Investitions-
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zuwendungen und dem Mittelabfluss fiir Investitionen in
Sachanlagen und immaterielle Vermogenswerte sowie in
langfristige finanzielle Vermogenswerte.

Einzahlungen aus Investitionszuschiissen werden un-
ter Investitionstitigkeit ausgewiesen, da zwischen erhalte-
nen Investitionszuschiissen und den Auszahlungen fiir
Investitionen in Sachanlagevermdégen ein enger Zusam-
menhang besteht.

Der gesunkene Mittelabfluss aus Investitionstitigkeit
resultiert aus den gesunkenen Ausgaben fiir Investitionen
in das Sachanlagevermdgen sowie aus der Abnahme der
Mittelzufliisse aus dem Verkauf von finanziellen Vermo-
genswerten.

Bei Verdnderungen des Konsolidierungskreises durch
Kauf oder Verkauf von Unternehmen wird der bezahlte
Kaufpreis (ohne itbernommene Schulden) abziiglich der er-
worbenen oder verkauften Finanzmittel als Mittelfluss aus
Investitionstétigkeit erfasst. Die iibrigen bilanziellen Aus-
wirkungen des Kaufs oder Verkaufs werden in den jewei-
ligen Positionen der drei Gliederungsbereiche eliminiert.

Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit
Der Cashflow aus Finanzierungstitigkeit ergibt sich aus
dem Saldo von Einzahlungen aus begebenen Anleihen, auf-
genommenen Bankschulden und Darlehen sowie Ein-
zahlungen aus der Aufnahme und Auszahlungen fir die
Tilgung zinslos gewéhrter Darlehen.

Der Mittelabfluss aus Finanzierungstitigkeit resul-
tiert bei einem verminderten Auszahlungssaldo aus der
Tilgung und Riickzahlung zinsloser Darlehen sowie aus ver-

minderten Zufliissen aus der Aufnahme von Finanzmitteln.
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Erlauterungen zur
Segmentberichterstattung

Die Segmentberichterstattung wurde nach IAS 14 (Segment
Reporting) aufgestellt. Auf der Grundlage unserer Or-
ganisations- und Berichtsstruktur werden ausgewéihlte
Konzernabschlussdaten differenziert nach Geschiftsseg-
menten und Regionen dargestellt. Der Unternehmens- und
Organisationsstruktur des DB Konzerns folgend sind die
Aktivititen der Geschiftssegmente Gegenstand des primé-
ren Berichtsformats. Die Darstellung der geographischen
Tatigkeitsschwerpunkte des DB Konzerns erfolgt in den
Segmentinformationen nach Regionen.

Mit Wirkung ab dem Geschiftsjahr 2005 erfolgt die
operative Steuerung des DB Konzerns iiber neu definierte
Geschiftssegmente. Die primédren Segmentinformationen
nach Segmenten folgen dieser neuen Unternehmens-
struktur. Die Vorjahreszahlen wurden angepasst.

Folgende Segmente werden im Konzern gefiihrt:

I Fernverkehr: Im Segment Fernverkehr sind simtliche
Uberregionalen Transport- und Serviceleistungen im Per-
sonenverkehr zusammengefasst. Der iberwiegende Teil
dieser Verkehrsleistungen wird in Deutschland erbracht.

I Regio: Im Segment Regio sind die Aktivititen fir die
regionalen Transport- und Serviceleistungen im Personen-
verkehr zusammengefasst. Der tiberwiegende Teil dieser
Verkehrsleistungen wird in Deutschland erbracht.

I Stadtverkehr: Im Segment Stadtverkehr sind neben den
S-Bahnen Berlin und Hamburg vor allem die stddtischen
Busaktivitdten zusammengefasst. Der iberwiegende Teil
dieser Verkehrsleistungen wird in Deutschland erbracht.

I Railion: Im Segment Railion sind die Aktivititen fiir den
Schienentransport im Waren- und Giiterverkehr gebiindelt.
Der Marktauftritt erfolgt priméar in Deutschland, Ddnemark,
den Niederlanden und Italien.

I Schenker: Schenker ist als Logistikdienstleister mit
Aktivitdten fiir Speditions-, Transport- und sonstige Service-
leistungen im Waren- und Giiterverkehr global aufgestellt.
I Netz: Das Segment Netz verantwortet Herstellung, In-
standhaltung und Betrieb unserer schienengebundenen

Eisenbahninfrastruktur in Deutschland.
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I Personenbahnhéfe: In diesem Segment sind der Betrieb,
die Entwicklung und Vermarktung der Personenbahnhdofe
und Bahnhofsflichen in Deutschland gebiindelt.

I Dienstleistungen: In dem Segment Dienstleistungen
werden u.a. die Aktivititen von DB FuhrparkService,
DB Services, DB Systems und DB Telematik gefiihrt. Die
genannten Gesellschaften erbringen ihre Leistungen primir
gegeniiber den tibrigen Geschiftssegmenten.

I Beteiligungen/Sonstige: In diesem Segment werden
die DBAG mit ihren zahlreichen Leitungs-, Finanzie-
rungs- und Servicefunktionen als Managementholding
des DB Konzerns ausgewiesen. Dariiber hinaus werden
unter Beteiligungen/Sonstige die DB Energie GmbH, die
Stinnes AG, die DB Projektbau GmbH und die tibrigen
Beteiligungen und verbleibenden Aktivitdten gefiihrt.

I Sonstige Aktivititen/Konsolidierung: Die Daten zu
den Segmenten werden nach Eliminierung der intra-
segmentiren Beziehungen dargestellt. Die Transaktionen
zwischen den Segmenten (inter-segmentire Beziehungen)
werden in der Spalte Sonstiges/Konsolidierung eliminiert.
In dieser Spalte sind dariiber hinaus auch die Uberleitungs-

betrige zum Konzernausweis enthalten.

Erlduterungen zur primdren Segmentberichterstattung
Die Segmenterlose umfassen die externen Umsatzerldse,
die externen iibrigen Segmenterlése sowie die konzern-
internen Segmenterldse, soweit sie auf die operative
Geschiftstitigkeit des Segments entfallen. Die Bestands-
verdnderungen und die anderen aktivierten Eigenleis-
tungen sind nicht in den Segmenterlosen beriicksichtigt;
sie mindern die Segmentaufwendungen.

Die externen Segmenterlose betreffen ausschliefdlich
Erlose der Segmente mit Konzernexternen. Die internen
Segmenterlose zeigen die Erlose mit anderen Segmenten
(inter-segmentére Erlose). Die Verrechnungspreise fiir kon-
zerninterne Transaktionen werden marktbezogen fest-
gelegt. Die Segmentaufwendungen umfassen u.a. die
Material- und Personalaufwendungen, die planméfiigen
Abschreibungen, die erfassten Wertminderungen und -auf-
holungen sowie die sonstigen betrieblichen Aufwen-
dungen, soweit diese auf die operative Geschiftstitigkeit
des Segments entfallen.



Das Segmentergebnis ergibt sich als Differenz zwischen
den Segmenterlosen und -aufwendungen und stellt das
operative Ergebnis (EBIT) vor dem Finanzergebnis (be-
stehend aus dem Ergebnis aus at Equity Bewertung, dem
Zinsergebnis und dem {brigen Finanzergebnis) und den
Ertragsteuern dar.

Das Segmentvermdégen enthélt die Sachanlagen, die
immateriellen Vermogenswerte, die Forderungen und son-
stigen Vermogenswerte (ohne Forderungen aus Finanzie-
rungen und Ertragsteuern), die Vorrite, die auf die operative
Tétigkeit ausgerichteten aktiven derivativen Finanzinstru-
mente, die zur Verduflerung gehaltenen Vermogenswerte
sowie die fliissigen Mittel. Die Uberleitung auf den Kon-
zernausweis erfolgt durch die Einbeziehung der Forde-
rungen aus Finanzierung und der Ertragsteuerforderungen
in die Spalte »Sonstiges/Konsolidierung«.

Die Segmentschulden betreffen die Riickstellungen
und operativen Verbindlichkeiten (ohne Verbindlichkeiten
aus Finanzierung und ohne Ertragsteuerschulden), die auf
die operative Tétigkeit ausgerichteten passiven derivativen
Finanzinstrumente sowie die zur Verduflerung gehaltenen
Verbindlichkeiten. Die Uberleitung auf den Konzernaus-
weis erfolgt durch die Einbeziehung der Verbindlichkeiten
aus Finanzierung und der Ertragsteuerschulden in die
Spalte »Sonstiges/Konsolidierung«.

Die Segment-Gesamtinvestitionen beziehen sich auf
die immateriellen Vermoégenswerte (einschlieflich der
erworbenen Firmenwerte) sowie die Sachanlagen und
umfassen mit den Anlagenzugingen aus Unternehmens-
erwerben und aus Bruttoinvestitionen simtliche Zuginge
im Konzernkreis zum Bilanzstichtag vor Berticksichtigung
der erhaltenen Investitionszuschiisse.

Die Anlagenzuginge aus Unternehmenserwerben um-
fassen als Teil der Segment-Gesamtinvestitionen ausschlief3-
lich die Investitionen in die Sachanlagen und die immate-
riellen Vermogenswerte einschlief3lich der Firmenwerte, die
im Zuge von Unternehmenserwerben angeschafft werden.

Die Anlagenzuginge aus Bruttoinvestitionen betreffen
die im Geschiftsjahr von den im Vollkonsolidierungskreis
befindlichen Gesellschaften erworbenen Sachanlagen und
immateriellen Vermdgenswerte ohne Beriicksichtigung

der Anlagenzuginge aus Unternehmenserwerben.
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Die planméif3igen Abschreibungen betreffen das den jeweili-
gen Segmenten zugeordnete Sachanlagevermdgen sowie
die immateriellen Vermogenswerte.

Erfasste Wertminderungen/Wertaufholungen stellen
den Saldo aus den auflerplanmifligen Wertminderungen
bzw. Wertaufholungen auf die im Segmentvermdégen ent-
haltenen Vermogenswerte des Sachanlagevermogens bzw.
des immateriellen Vermogens einschliefSlich vorhandener
Firmenwerte dar.

Die sonstigen nicht zahlungswirksamen Aufwen-
dungen bzw. Ertrige betreffen unter anderem die Zufiihrung
bzw. Auflésung von Riickstellungen, Wertberichtigungen
und Wertaufholungen auf kurzfristige Vermogenswerte
sowie die Ertrige aus der Auflosung der passiven Abgren-

zungsposten, soweit sie segmentiert sind.

Erlauterungen zur sekunddren Segmentberichterstattung
Die regionale Zuordnung der Segmentertrige mit Dritten er-
folgt jeweils nach dem Sitz der leistenden Konzerngesell-
schaft. Ausgewiesen werden nur konzernexterne Ertrige.

Die Zuordnung des Segmentvermdgens wird jeweils
nach dem Standort der Vermogenswerte vorgenommen.
Die inhaltliche Abgrenzung entspricht der des priméiren
Berichtsformates.

Die Netto-Investitionen kniipfen ebenfalls an den
Standort des Vermogenswerts an und umfassen die Brut-
toinvestitionen in das Sachanlagevermégen sowie die
immateriellen Vermogenswerte abziiglich der abgesetzten

Investitionszuschiisse.
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Sonstige Angaben

Eventualforderungen und -schulden
Eventualforderungen bestanden per 31. Dezember 2005 in
Hohe von 50 Mio. € (im Vorjahr: 38 Mio. €). Es handelt sich
Uberwiegend um einen Riickforderungsanspruch auf Er-
stattung geleisteter Baukostenzuschiisse, der jedoch der
Hohe und dem Zeitpunkt der Filligkeit nach zum Bilanz-
stichtag nicht hinreichend sicher bestimmt war.

Die Eventualschulden setzen sich wie folgt zusammen:

in Mio.€ 2005 2004

Eventualschulden aus

Biirgschaften 158 155
Gewahrleistungsverpflichtungen 2 0
Sonstigen Haftungsverhaltnissen 210 138
Insgesamt 370 293

Die Biirgschaften zum 31. Dezember 2005 betrafen im We-
sentlichen hingegebene Zollbiirgschaften ausldndischer
Schenker-Gesellschaften.

In den sonstigen Eventualschulden sind unteranderem
Risiken aus Rechtsstreitigkeiten beriicksichtigt, die aufgrund
der erwarteten Eintrittswahrscheinlichkeit von weniger

als 50 % nicht als Riickstellungen bilanziert wurden.

Sonstige finanzielle Verpflichtungen
Die Investitionsausgaben, fiir die zum Bilanzstichtag ver-
tragliche Verpflichtungen bestehen, fiir die aber noch
keine Gegenleistung erbracht wurde, setzen sich wie folgt

zusammen:

in Mio. € 2005 2004

Bestellobligo fiir den Exrwerb von

Sachanlagevermogen 3.199 4.463
Immateriellen Vermogenswerten 2 3
Ausstehende Einlagen 318 320
Insgesamt 3.519 4.786
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Die ausstehenden Einlagen betrafen in Hohe von 317 Mio. €
(im Vorjahr: 320 Mio. €) nicht eingeforderte ausstehende
Einlagen an der EUROFIMA. Die Verinderung zum Vor-
jahresausweis resultiert aus Wahrungskurseffekten.

Verschiedene Gesellschaften des DB Konzerns haben
Vermogenswerte, wie Immobilien, Gebidude, technische
Anlagen und Maschinen sowie Betriebs- und Geschiftsaus-
stattungen im Rahmen von Operating- Lease-Vertrigen
angemietet. Sofern dem Kerngeschift des DB Konzerns zu-
zuordnende Vermdgenswerte angemietet werden, erfolgt die
Anmietung in der Regel zur Deckung eines kurzfristigen
Bedarfs bis zur Bereitstellung und Auslieferung von bestell-
tem Material.

Die Filligkeit der zukiinftigen Mindestleasingzah-
lungen aus Operating-Lease-Vertrigen kann nachfolgender
Tabelle entnommen werden:

in Mio.€ 2005 2004
bis 1 Jahr 560 443
1 bis 2 Jahre 396 443
2 bis 3 Jahre 339 359
3 bis 4 Jahre 293 304
4 bis 5 Jahre 244 203
liber 5 Jahre 1.184 1.296
Insgesamt 3.016 3.048

Infrastruktur- und Verkehrsvertrige
Die folgenden Erlduterungen und Angaben beziehen
sich auf die Erfordernisse des SIC-29 (Disclosure - Service

Concession Arrangements).

Infrastrukturvertrage

Auf der Grundlage des § 6 Allgemeines Eisenbahnge-
setz (AEG) haben die zum DB Konzern geh6renden In-
frastrukturgesellschaften, insbesondere DB Netz AG,
DB Station & Service AG, DB Energie GmbH, die befristete
Genehmigung, als Eisenbahninfrastrukturunternehmen im
Sachumfang des §2 Abs. 3 AEG das schienengebundene
Infrastrukturnetz in Deutschland zu betreiben und zu ent-
wickeln. Dies betrifft im Einzelnen den Betrieb des Schie-
nennetzes, des damit verbundenen Energienetzes sowie

der betriebsbezogenen Bahnhofsflichen.



Die Genehmigungen des EBA fiir DB Netz AG und DB
Station & Service AG sind bis zum Ablauf des 31. Dezember
2048, fiir DB Energie GmbH bis zum Ablauf des 30. Juni
2051 befristet.

Dem Recht der Infrastrukturgesellschaften, die schienen-
gebundene Infrastruktur zu betreiben, stehen verschiedene
Verpflichtungen gegeniiber. Neben der allgemeinen Be-
triebspflicht betrifft dies im Besonderen die Auflage, das
Infrastrukturnetz in einem betriebssicheren Zustand zu
erhalten und zukunftsorientiert weiterzuentwickeln. Da-
riiber hinaus unterliegen die Infrastrukturbetreiber bei
Neu- und Ausbauvorhaben gesetzlichen Auflagen zum Schall-
schutz. Bei bestehenden Strecken nimmt der DB Konzern
freiwillig am »Larmsanierungsprogramm Schiene« teil.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen gewéhren
den diskriminierungsfreien Zugang zur schienengebun-
denen Infrastruktur geméf § 14 AEG und erheben hierfir
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen nach den Grund-
sitzen der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) so genannte Trassenentgelte. Die Einhaltung der
Grundsitze fiir die Erhebung der Trassenentgelte nach der
EIBV und deren diskriminierungsfreie Anwendung unter-
liegen der Aufsicht durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
(ab1.Januar 2006: Bundesnetzagentur).

Die vorgenannten Infrastrukturgesellschaften haben im
Jahr 2005 insgesamt Umsatzerlése in Hohe von 6.387 Mio. €
(im Vorjahr: 6.051 Mio. €) erzielt, davon 880 Mio. € (im Vor-
jahr: 710 Mio. €) gegeniiber konzernexternen Kunden.

Die Vermogenswerte der schienengebundenen Infra-
struktur stehen grundsitzlich im rechtlichen und wirt-
schaftlichen Eigentum der Gesellschaften. Besondere Ver-
pflichtungen nach Ablauf der Vertragslaufzeit bestehen nicht.

Verkehrsvertrige

Gesellschaften des DB Konzerns wurden Dienstleistungs-
lizenzen oder dhnliche Genehmigungen erteilt, die der
Offentlichkeit Zugang zu wichtigen wirtschaftlichen und
offentlichen Einrichtungen gewéhren. Dies betrifft insbe-
sondere die DB Regio AG und deren Tochtergesellschaften,

die Schienenpersonenverkehr betreiben.
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Die DB Regio AG und ihre Tochtergesellschaften erbringen
Verkehrsleistungen aufgrund von Bestellungen. Hierzu
werden mit dem jeweiligen Besteller der Verkehrsleistung
(zum Beispiel Bundesland, Nahverkehrsgesellschaft, Zweck-
verband) so genannte Verkehrsvertrige tiber Schienenperso-
nennahverkehrsleistungen abgeschlossen, in denen Umfang
und Qualitdt der Verkehrsleistung, deren Fortschreibung
sowie die Vergiitung (Bestellerentgelt) geregelt sind.

Hierfiir werden den Bundesldndern vom Bund Mittel
nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG) zur Verfligung
gestellt.

Die wirtschaftlich bedeutsamen schienenbezogenen
Verkehrsvertrdge mit jihrlichen Bestellerentgelten ab
50 Mio. € (Vorjahresbetrige wurden angepasst) werden
nachfolgend erldutert:

Die Laufzeit der Verkehrsvertrige betrigt zwischen 10
und 15 Jahren. Bis auf einen Vertrag weisen alle Verkehrs-
vertrige eine Restlaufzeit bis mindestens 2010 auf. 80 % der
Verkehrsvertrige laufen mindestens bis 2012. Eine Kiin-
digung des jeweiligen Verkehrsvertrags durch den Besteller
wihrend der Laufzeit ist nur aus wichtigem Grund moglich.

Die Verkehrsvertrige enthalten in der Regel Bestim-
mungen, nach denen wihrend der Vertragslaufzeit Teile der
Verkehrsleistungen aus dem Vertrag herausgelost und er-
neut ausgeschrieben werden. Dieser Leistungsumfang
betrigt durchschnittlich 30 % bis 40 % der Leistungen zu
Beginn der Vertragslaufzeit. Fiir die Zeit nach dem Aus-
laufen der Verkehrsvertrige ist eine Vergabe der Verkehrs-
leistungen im Wettbewerb zu erwarten.

Der Gesamtbetrag der Bestellerentgelte betrug im
Berichtsjahr 4.537 Mio. € (im Vorjahr: 4.568 Mio. €), davon
entfallen auf die vorstehend erlduterten Verkehrsvertrige
4.285 Mio. € (im Vorjahr: 4.270 Mio. €). Dies entsprach
94,4 % (im Vorjahr: 93,5 %) der gesamten Bestellerentgelte
(siehe Anhangziffer [1]). Der nahezu unverinderte Betrag
der erhaltenen Bestellerentgelte ergibt sich daraus, dass
einer jahrlichen Erhéhung der Bestellerentgelte um 1,5%
bis 2% bei nahezu allen Vertrdgen ausschreibungsbedingte

Erlosminderungen gegentiberstehen.
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Die erforderlichen Vermégenswerte zur Erbringung der
Dienstleistungen, insbesondere Fahrzeuge, stehen nahezu
ausschliefSlich im rechtlichen und wirtschaftlichen Eigen-
tum der Gesellschaften. Besondere Verpflichtungen nach
Ablauf der Vertragslaufzeit bestehen nicht.

Beziehungen zu nahe stehenden Unternehmen
und Personen
Als dem DB Konzern nahe stehende Unternehmen und Per-
sonen im Sinne des IAS 24 (Related Party Disclosures) gelten:
I der Bund als Eigentiimer simtlicher Anteile an der
DBAG,

I die der Kontrolle der Bundesrepublik Deutschland
unterstehenden Gesellschaften beziehungsweise Unterneh-
men (nachfolgend »Bundesunternehmenc),

I verbundene, nicht konsolidierte beziehungsweise asso-
ziierte Gesellschaften sowie Gemeinschaftsunternehmen
des DB Konzerns sowie

I die Mitglieder des Vorstands und des Aufsichtsrats der
DB AG und deren nahe Angehérige.

Die nahe stehenden Unternehmen und Personen be-
treffenden Betrige werden in den »Erlduterungen zur Bi-
lanz« bei den betreffenden Positionen jeweils als »davon«-
Angabe in Summe ausgewiesen. Einzelangaben finden sich
unter den Anhangziffern [19], [28] und [29].

Hinweise und Erlduterungen zu Transaktionen zwischen
dem DB Konzern und der Bundesrepublik Deutschland sind
unter den Anhangziffern [3], [5], [9], [13], [31], [33] und [35]
ausgewiesen.

Wesentliche beziehungsweise gesondert berichtspflich-
tige wirtschaftliche Beziehungen zwischen dem DB Konzern
und nahe stehenden Unternehmen und Personen werden

nachfolgend erldutert:
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Beziehungen zur Bundesrepublik Deutschland

in Mio.€ Bund
2005 2004

DB Konzern Leistungsempfinger

Kauf von Waren und Dienstleistungen 1.819 1.962
Erhaltene Investitionszuschiisse 3.103 3.214
Erhaltene sonstige Ertragszuschiisse 129 40

5.051 5.216

DB Konzern Leistungserbringer

Verkauf von Waren und Dienstleistungen 239 206
Erhaltene Miet- und Leasingzahlungen 9 0
Sonstige erbrachte Leistungen 67 34
Riickfiihrung Investitionszuschiisse 234 227

549 467

Sonstige Angaben

Unbesicherte Forderungen 300 281
Ungesicherte Verbindlichkeiten 4.050 4.119
Bestand der erhaltenen Biirgschaften 3.106 3.112
Bestand der gewahrten Biirgschaften 5 0

Der Kauf von Waren und Dienstleistungen betrifft im
Wesentlichen die an den Bund gezahlten Entgelte im
Rahmen der Als-ob-Abrechnung fiir die zugewiesenen
Beamten.

Die Investitionszuschiisse werden hauptsichlich nach
dem Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG), dem
Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP), dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und nach dem Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesetz (VIFGG) iiber die Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) gewéihrt.

Die erfolgswirksam vereinnahmten Zuschiisse betref-
fen iberwiegend Leistungen des Bundes fiir die Abgeltung
tiberhohter Belastungen des DB Konzerns aus dem Betrieb
und der Erhaltung hohengleicher Kreuzungen mit Strafien
aller Baulasttriger.

Der Verkauf von Waren und Dienstleistungen betrifft
unteranderem erbrachte Beférderungsleistungen fiir Schwer-
behinderte, Zivildienstleistende sowie Bundeswehrverkehre.

Die vom Bund erhaltenen Biirgschaften betreffen im
Wesentlichen die von der EUROFIMA erhaltenen Darlehen
sowie die ausstehenden Einlagen der Deutschen Bahn AG
bei der EUROFIMA.



Die ungesicherten Forderungen in Héhe von 300 Mio. € (im
Vorjahr: 281 Mio. €) gegeniiber dem Bund betreffen primar
Anspriiche auf Ubertragung von Immobilien durch das
BEV. Die Verbindlichkeiten gegeniiber dem Bund bestehen
neben den zinslos gewdhrten Darlehen, die hier mit ihren
Barwerten dargestellt sind, aus sonstigen Verbindlichkeiten
in Hohe von 410 Mio. € (im Vorjahr: 500 Mio. €); davon ent-
fallen auf Verbindlichkeiten aus Altverpflichtungen 102
Mio. € (im Vorjahr: 163 Mio. €).

Im Jahr 2005 wurden mit dem Bund folgende Verein-
barungen getroffen:

Am 9. Mai 2005 wurden die »Festlegungen zur Sicher-
stellung der notwendigen Investitionen in die Schienen-
wege der Eisenbahnen des Bundes im Mittelfristzeitraum
bis 2008 durch die Bereitstellung von Bundesmitteln an-
stelle von Eigenmitteln der Deutschen Bahn AG« zwischen
dem Bund und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(DB Netz AG, DB Station & Service AG und DB Energie GmbH,
nachfolgend EIU genannt) abgeschlossen. In diesem so ge-
nannten 750 Mio.€-Paket wird die Bundesfinanzierung von
Mafinahmenpaketen im Zeitraum 2005 bis 2008 geregelt.
Ziel ist die beschleunigte Realisierung dieser Mafinahmen
zur Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrs-
tragers Schiene durch Entlastung der EIU von der Bereit-
stellung von Eigenmitteln in Hohe von bis zu 750 Mio. €.
Finanziert werden beispielsweise projektveranlasste Auf-
wandskosten (Riickbau, Dekontamination, Entsorgung) oder
Kosten fiir brandschutztechnische Ertiichtigungen an Per-
sonenverkehrsanlagen.

Mit der »Vereinbarung zur Aktualisierung bestehender
Finanzierungsvereinbarungen« (Anpassungsvereinbarung
APV 2005) zwischen Bund und EIU wurden am 23. Dezember
2005 die bestehenden Finanzierungsvereinbarungen des Be-
darfsplans oder des Bestandsnetzes in ihrer Laufzeit, ihrem
Finanzierungsvolumen und Kostenstand fortgeschrieben.

Im Geschiftsjahr wurden 22 neue Finanzierungsver-
trdge mit einem Bundesanteil von insgesamt rund 1,3 Mrd. €
vereinbart. Die Finanzierungsvereinbarungen haben unter-
schiedliche Laufzeiten (von einem Jahr bis zu neun Jahren).
Die Finanzierung erfolgt vollstindig tiber nicht riickzahl-

bare Investitionszuschiisse.
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Die DB AG hat fiir die Jahre 2004 bis 2008 auf die Erstattung
der Kosten fiir Arbeitnehmer und zugewiesene Beamte, die
ihr bei Durchfiithrung von technischen, betrieblichen oder
organisatorischen MafSnahmen verzichtet, welche zu einem
Personalminderungsbedarf fiithren, dadurch entstehen,
dass Arbeitsverhiltnisse, die gemifl §14 Abs. 2 DBGrG
(Deutsche Bahn Griindungsgesetz) auf die DB AG {iberge-
gangen sind, unkiindbar sind (vgl. § 21Abs.5 und 6 DBGrG).

Beziehungen zu Bundesunternehmen
Mit der erstmaligen und retrospektiven Anwendung des
IAS 24 (rev. 2003) sind auch Angaben zu wesentlichen
Transaktionen mit den so genannten State-controlled
Entities erforderlich. Als State-controlled Entities werden
mit Gewinnerzielungsabsicht operierende Unternehmen
bezeichnet, iiber die der Bund qua Anteilsmehrheit bezie-
hungsweise sonstige vertragliche Regelungen die Kontrolle
ausiibt. Die i.S.d. §15 AktG mit dem Bund verbundenen
Unternehmen werden jahrlich in alphabetischer Reihenfolge
durch das Bundesministerium der Finanzen verdffentlicht.
Die im Berichtszeitraum und in der Vergleichsperiode
durchgefiihrten Transaktionen betrafen ganz iberwiegend
den operativen Geschiftsbereich und waren insgesamt von
untergeordneter Bedeutung fiir den DB Konzern. Die ent-
standenen Forderungen beziehungsweise Verbindlichkeiten
waren zum Stichtag nahezu vollstindig beglichen.

Beziehungen zu verbundenen, nicht konso-

lidierten Unternehmen, assoziierten Gesellschaften
und Gemeinschaftsunternehmen

Im Geschiftsjahr 2005 hat der DB Konzern Waren und
Dienstleistungen im Wert von 165 Mio. € erworben, die im
Wesentlichen den Einkauf von Personenbeférderungs-und
Giiterverkehrsleistungen betreffen. Mit 153 Mio. € entfallt
der iberwiegende Anteil des Gesamtausweises auf Trans-
aktionen mit assoziierten Unternehmen.

Im Berichtszeitraum wurden dariiber hinaus Zins-
zahlungen in Héhe von 92 Mio. € geleistet. Der Ausweis
betrifft nahezu ausschliefllich Zinszahlungen fiir von der
EUROFIMA gewihrte Darlehen. Auf die Darstellung unter
Anhangziffer [28] wird hingewiesen.

197



Aus dem Verkauf von Waren und Dienstleistungen erzielte
der DB Konzern 2005 Ertrige von 538 Mio. €. Die Ertridge
wurden iberwiegend im Segment Railion erwirtschaftet
und betreffen Umsatzerlose aus erbrachten Transport-
leistungen.

Es wurden Biirgschaften in Hohe von insgesamt 7 Mio. €
gewihrt; davon entfielen 5 Mio. € auf Gemeinschafts-
unternehmen.

Transaktionen mit nahe stehenden Unternehmen wur-
den im Vorjahreszeitraum in einem vergleichbaren Umfang

getdtigt.

Beziehungen zum Vorstand und Aufsichtsrat der DBAG
Nachfolgend werden die Transaktionen zwischen dem DB
Konzern und den Mitgliedern des Vorstands beziehungs-
weise des Aufsichtsrats und den Unternehmen dargestellt,
an denen Mitglieder des Vorstands oder des Aufsichtsrats
mehrheitlich beteiligt sind.

inT€ 2005 2004

Gesamtbeziige des Vorstands 14.693 9.397
davon fixer Anteil (9.494) (6.032)1
davon variabler Anteil (5.199) (3.365)
davon kurzfristige Beziige (7.118) (6.859)
davon langfristig fallige
Beziige fiir Altersvorsorge (6.875) (2.538)
davon Abfindungen (700) (0)

Beziige ehemaliger
Vorstandsmitglieder 1.275 1.452

Pensionsriickstellungen fiir

ehemalige Vorstandsmitglieder 21.652 18.921V
Gesamtbeziige des Aufsichtsrats 303 281
davon kurzfristige Beziige (303) (281)

DB Konzern Leistungserbringer

Verkauf von Waren und Dienstleistungen 12.467 94
Erhaltene Miet- und Leasingzahlungen 0 6
Forderung aus Lieferungen

und Leistungen per 31.12. 2 0

DB Konzern Leistungsempfanger
Kauf von Waren und Dienstleistungen 37.545 0

1) Betrag angepasst
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Die vom DB Konzern (Leistungserbringer) erwirtschafte-
ten Umsatzerlése in Hohe von 12.467 T€ betreffen ganz
iberwiegend Transport- und Speditionsleistungen der
Segmente Railion und Schenker, die mit 1.755 T€ gegeniiber
der SMS-Gruppe und mit 10.712 T€ gegeniiber der Georgs-
marienhiitte Holding GmbH erbracht wurden.

Die vom DB Konzern eingekauften Waren und Dienst-
leistungen (Leistungsempfianger) betreffen ausschliefSlich
Lieferungen der Georgsmarienhiitte Holding GmbH.

Ereignisse nach dem Bilanzstichtag
In dem Zeitraum zwischen Bilanzstichtag und Auf-
stellungszeitpunkt hat der Vollkonsolidierungskreis des
DB Konzerns mit dem Erwerb von BAX Global eine wesent-
liche Verdnderung erfahren. Zu dieser Transaktion geben
wir folgende Erlduterungen:

Am15. November 2005 wurde ein Vertrag zwischen der
The Brink’s Company (nachfolgend »Brink’s«) und der DB AG
unterschrieben, mit dem der DB Konzern 100 % der Anteile
von Brink’s an BAX Global erwirbt.

Dieser Vertrag stand zum Zeitpunkt der Abschlussunter-
zeichnung unter dem Vorbehalt der Genehmigung der zu-
stindigen Kartell- und US-Behorden. Der Aufsichtsrat der
DB AG hat der Transaktion in einer Sondersitzung am 12. No-
vember 2005 zugestimmt. Der Ubergang der Kontrolle fand
im Januar 2006 statt. Die abschliefende Kaufpreisermittlung
steht noch aus. Der Kaufpreis basiert auf einem vereinbarten
Unternehmenswert (Enterprise Value) fiir BAX Global in
Hohe von 1.120 Mio. USD zuziiglich der dem Erwerb direkt
zurechenbaren Kosten. Eine Aufteilung der Anschaffungs-
kosten auf einzeln erworbene Vermogenswerte, Schuldposten
und Eventualschulden kann erst mit Zugang zu den Finanz-
daten ab dem Zeitpunkt des Erwerbs und nach Umstellung
der Rechnungslegung von BAX Global auf TFRS erfolgen.

BAX Global ist ein im Bundesstaat Delaware eingetra-
genes US-Unternehmen mit Sitz in Irvine (Kalifornien).
Das Produktangebot des Unternehmens umfasst Dienst-
leistungen in den Bereichen Luft- und Seefracht, Supply
Chain Management sowie Fracht Domestik. Das Unter-
nehmen operiert global und gehért zu den 20 grofiten US-
Logistikunternehmen. Im Jahr 2004 wurde ein Umsatz von



weltweit 2.440 Mio. USD erwirtschaftet; davon wurden 46 %
in den USA, 18 % in Europa und 36 % in Asien erzielt. Das
Unternehmen beschiftigt rund 11.500 Mitarbeiter weltweit.

Zudem wurden im Aufstellungszeitraum 80 % der An-
teile an der StarTrans-Gruppe, Hongkong/China, fiir einen
Kaufpreis von rund 59 Mio. € erworben. Die Zustimmung
des Aufsichtsrats erfolgte mit Beschluss vom 7. Dezember
2005. Mit dem Vollzug des Erwerbs wird fiir das zweite
Quartal 2006 gerechnet. Die Gesellschaft ist als interna-
tionale Luftfrachtspedition titig und erwirtschaftete im
Jahr 2004 Umsatzerlose von etwa 208 Mio. USD.

Am 30. November 2005 hat der DB Konzern einen Ver-
trag zur Verauferung simtlicher Anteile an der STINNES-
data-SERVICE GmbH abgeschlossen. Die Zustimmung des
Aufsichtsrats erfolgte am 22. Dezember 2005. Der Verkauf
wurde zum 1. Januar 2006 vollzogen. Vorbehaltlich des
endgiiltigen Jahresabschlusses der STINNES-data-SERVICE
GmbH betrigt der Verduflerungserlés rund 36 Mio. €.

Befreiung von Tochterunternehmen von den
Offenlegungsvorschriften des Handelsgesetzbuchs
Die folgenden Tochterunternehmen beabsichtigen, von der
Moglichkeit des § 264 Abs.3 HGB Gebrauch zu machen und
ihren Jahresabschluss nicht offen zu legen:

A. Philippi GmbH, Quierschied

AMEROPA-Reisen GmbH, Bad Homburg v. d.H.
Anterist + Schneider Automotive Service GmbH, Saarwellingen
Anterist & Schneider GmbH, Saarbriicken

Anterist + Schneider Mébel-Logistik GmbH, Saarbriicken
Anterist + Schneider Versicherungs-Vermittlungsgesellschaft mbH,
Saarbriicken

ATG Autotransportlogistic Gesellschaft mbH, Eschborn
ATLANTIC Seetransport-Kontor GmbH, Hamburg
Autokraft GmbH, Kiel

Bayern Express Omnibus GmbH, Miinchen

Bayern Express & P. Kithn Berlin GmbH, Berlin

BBH BahnBus Hochstift GmbH, Paderborn

BRN Busverkehr Rhein-Neckar GmbH, Ludwigshafen
BRN Stadtbus GmbH, Ludwigshafen

BRS Busverkehr Ruhr-Sieg GmbH, Meschede

BTS Kombiwaggon Service GmbH, Mainz

BTT BahnTank Transport GmbH, Mainz

BVO Busverkehr Ostwestfalen GmbH, Bielefeld

BVR Busverkehr Rheinland GmbH, Diisseldorf

DB Akademie GmbH, Potsdam

DB Bahnbau GmbH, Berlin
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DB Dialog Telefonservice GmbH, Berlin

DB Dienstleistungen GmbH, Berlin

DB European Railservice GmbH, Dortmund

DB FuhrparkService GmbH, Frankfurt am Main

DB Gastronomie GmbH, Frankfurt am Main

DB JobService GmbH, Berlin

DB ProjektBau GmbH, Berlin

DB Rent GmbH, Frankfurt am Main

DB Sechste Vermogensverwaltungsgesellschaft mbH, Berlin
DB Services Immobilien GmbH, Berlin

DB Services Technische Dienste GmbH, Berlin

DB ServiceStore Systemfithrungs GmbH, Berlin

DB Stadtverkehr GmbH, Frankfurt am Main

DB Systems GmbH, Frankfurt am Main

DB Telematik GmbH, Eschborn

DB Vertrieb GmbH, Berlin

DB Zehnte Vermogensverwaltungsgesellschaft mbH, Frankfurt am Main
DB Zeitarbeit GmbH, Berlin

DE-Consult Deutsche Eisenbahn-Consulting GmbH, Berlin
Deutsche Gleis- und Tiefbau GmbH, Berlin

DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-Vermittlungs-GmbH, Bad Homburg
ECO-Trucking GmbH, Coburg

Emder Verkehrsgesellschaft AG, Emden

Europac GmbH, Coburg

EVAG Automotive GmbH, Emden

EVB Handelshaus Bour GmbH, Landau/Pfalz

Frachtcontor Junge & Co. GmbH, Hamburg

Frank & Schulte GmbH, Essen

Friedrich Miiller Omnibusunternehmen GmbH, Schwabisch Hall
Frisia Handels- und Transport GmbH, Emden

Fritzen Schiffsagentur GmbH, Hamburg

Georg Schulmeyer GmbH, Morfelden-Walldorf

H. Albrecht Speditions Gesellschaft mbH, Frankfurt am Main
Hanekamp Busreisen GmbH, Cloppenburg

H.M. Gehrckens GmbH, Hamburg

Ibb Ingenieur-, Briicken- und Tiefbau GmbH, Dresden
Intertec Retail Logistics GmbH, Landau/ Pfalz

Inter-Union Technohandel GmbH, Landau/Pfalz

Johannes R.Weichelt GmbH, Coburg

KVB Sigmaringen GmbH, Sigmaringen

Mair Spedition und Logistik GmbH, Gersthofen

MOS Mobile OberbauschweifStechnik GmbH, Berlin

Nieten Fracht Logistik GmbH, Freilassing

NVO Temme Nahverkehr Ostwestfalen GmbH, Halle (Westfalen)
Omnibusverkehr Franken GmbH (OVF), Niirnberg

ORN Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH, Mainz

Poseidon Schiffahrt GmbH, Hamburg

Railion GmbH, Mainz

Railog GmbH, Kelsterbach

RBO Regionalbus Ostbayern GmbH, Regensburg

Regional Bus Stuttgart GmbH RBS, Stuttgart
Regionalverkehr Allgdu GmbH (RVA), Oberstdorf
Regionalverkehr Kurhessen GmbH (RKH), Kassel
Regionalverkehr Oberbayern GmbH, Miinchen

RMYV Rhein-Mosel Verkehrsgesellschaft mbH, Koblenz
RSW Regionalbus Saar-Westpfalz GmbH, Saarbriicken
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RVE Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein GmbH, Aachen

RVN Regionalverkehr Niederrhein GmbH, Wesel

RVS Regionalbusverkehr Stidwest GmbH, Karlsruhe

SBG StidbadenBus GmbH, Freiburg

SCHENKER AIR TRANSPORT GmbH, Kelsterbach

Schenker Aktiengesellschaft, Essen

Schenker Automotive RailNet GmbH, Kelsterbach

SCHENKER BETEILIGUNGS GmbH, Dortmund

Schenker Deutschland AG, Frankfurt am Main

SCHENKER INTERNATIONAL AKTIENGESELLSCHAFT, Essen
SCHENKER INTERNATIONAL DEUTSCHLAND GmbH, Kelsterbach
Schenker NIGHT PLUS GmbH, Wiilfrath

Stinnes AG, Berlin

Stinnes Beteiligungs Verwaltungs GmbH, Essen

Stinnes Intertec GmbH, Landau/Pfalz

STINNES-data-SERVICE GmbH, Miilheim/Ruhr

TRANSA Spedition GmbH, Offenbach am Main

Trans-Oel Agency GmbH, Wilhelmshaven

UBB Usedomer Bdderbahn GmbH, Heringsdorf
Verkehrsgesellschaft mbH Untermain -VU-, Frankfurt am Main
WBWestfalen Bus GmbH, Miinster (Westfalen)

Weser-Ems Busverkehr GmbH (WEB), Bremen
Zentral-Omnibusbahnhof Berlin GmbH, Berlin
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Wesentliche Beteiligungen
Die wesentlichen Beteiligungen sind auf den nachfolgen-
den Seiten dargestellt.

Die vollstindige Auflistung aller Beteiligungen des DB
Konzerns ist im Handelsregister des Amtsgerichts Berlin-
Charlottenburg hinterlegt.

Aufsichtsrat und Vorstand
Die Namen und Mandate der Mitglieder des Aufsichtrats
und des Vorstands sind der Ubersicht auf den nachfolgen-

den Seiten zu entnehmen.

Berlin, den 7. Mérz 2006

Deutsche Bahn AG
Der Vorstand



Wesentliche Beteiligungen Deutsche Bahn Konzern

Name und Sitz Anteil am
Kapital, durch- Umsatz Mitarbeiter
gerechnet 2005 am
in% in Mio.€ 31.12.2005

Ressort Personenverkehr
GF Fernverkehr

Bayern Express & P. Kiihn Berlin GmbH, Berlin 100,0 19,6 256
CityNightLine CNL AG, Ziirich/Schweiz 100,0 58,3 149
DB European Railservice GmbH, Dortmund 100,0 25,4 531
DB Fernverkehr AG, Frankfurta.M. 100,0 2.924,2 14.477
DBAutoZug GmbH, Dortmund 100,0 200,7 327
GF Regio

DB Regio AG, Frankfurt a.M. 100,0 4.971,9 21.103
DB RegioNetz Verkehrs GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 117,4 545
DB Regio NRW GmbH, Diisseldorf 100,0 1.130,3 4.236
DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH (RAB), Ulm (Donau) 100,0 266,4 1.170
Regionalbahn Schleswig-Holstein GmbH, Kiel 100,0 226,5 744
GF Stadtverkehr

Autokraft GmbH, Kiel 100,0 74,0 660
BRN Busverkehr Rhein-Neckar GmbH, Ludwigshafen/Rh. 100,0 50,6 491
BRS Busverkehr Ruhr-Sieg GmbH, Meschede 100,0 31,8 169
BVO Busverkehr Ostwestfalen GmbH, Bielefeld 100,0 36,3 320
BVR Busverkehr Rheinland GmbH, Diisseldorf 100,0 31,4 139
Omnibusverkehr Franken GmbH (OVF), Niirnberg 100,0 85,5 498
ORN Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH, Mainz 100,0 42,2 327
RBO Regionalbus Ostbayern GmbH, Regensburg 100,0 64,0 296
Regional Bus Stuttgart GmbH RBS, Stuttgart 100,0 69,8 504
Regionalverkehr Kurhessen GmbH (RKH), Kassel 100,0 52,9 736
Regionalverkehr Oberbayern GmbH, Miinchen 100,0 55,1 575
RMV Rhein-Mosel Verkehrsgesellschaft mbH, Koblenz 74,9 57,2 253
RSW Regionalbus Saar-Westpfalz GmbH, Saarbriicken 100,0 59,1 297
RVS Regionalbusverkehr Siidwest GmbH, Karlsruhe 100,0 51,7 350
S-Bahn Berlin GmbH, Berlin 100,0 4872 3.783
S-Bahn Hamburg GmbH, Hamburg 100,0 183,0 891
SBG SiidbadenBus GmbH, Freiburgi.Br. 100,0 66,3 451
Verkehrsgesellschaft mbH Untermain - VU -, Frankfurt a. M. 100,0 43,3 59
Weser-Ems Busverkehr GmbH (WEB), Bremen 100,0 62,0 354
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Name und Sitz Anteil am

Kapital, durch- Umsatz Mitarbeiter
gerechnet 2005 am
in% in Mio.€ 31.12.2005
Ressort Transport und Logistik
GF Railion

RAG Bahn und Hafen GmbH, Gladbeck® 98,0 150,1 938
Railion Danmark A/S, Kopenhagen/Danemark 98,0 74,0 477
Railion Deutschland AG, Mainz 98,0 3.288,2 21.888
Railion Intermodal Traction (RIT) GmbH, Mainz 98,0 143,8 53
Railion Nederland N.V., Utrecht/Niederlande 98,0 153,3 1.155

GF Schenker
ATG Autotransportlogistic Gesellschaft mbH, Eschborn/Taunus 100,0 301,0 57
Linjegods AS, Oslo/Norwegen 100,0 272,5 1.069
SCHENKER& Co. AG, Wien/Osterreich 100,0 506,7 1.667
Schenker A/S, Hvidovre/Danemark 100,0 158,1 262
SCHENKER AB, Goteborg/Schweden 100,0 1.025,3 2.550
Schenker AG, Essen 100,0 2.482,3 9.353
Schenker Australia Pty. Ltd., Alexandria/Australien 100,0 141,2 344
Schenker B.V., Tilburg /Niederlande 100,0 119,4 473
Schenker Cargo Oy, Turku/Finnland 99,1 106,9 687
Schenker International (HK) Ltd., Hongkong/VR China 100,0 3719 935
Schenker Italiana S.p.A., Peschiera/Italien 100,0 324,4 796
Schenker LTD., London/GroRbritannien 100,0 206,5 485
SCHENKER N.V., Antwerpen/Belgien 100,0 176,9 545
Schenker of Canada Ltd., Toronto/Kanada 100,0 254,8 888
Schenker OY, Helsinki/Finnland 100,0 2673 391
Schenker S.A., Gennevilliers/Frankreich 100,0 441,8 1.075
Schenker Singapore (PTE) Ltd., Int. Forwarders, Singapur/Singapur 100,0 119,9 551
Schenker Sp.zo.0., Warschau/Polen 98,3 180,4 1.310
SCHENKER JOYAU SAS, Montaigu Cedex/Frankreich 99,9 296,3 2.844
Stinnes Corporation, Tarrytown/USA2) 100,0 593,7 11
Schenker-Seino Co. Ltd., Tokio/Japan 60,0 182,8 235

GF Stinnes?)
BTS Kombiwaggon Service GmbH, Mainz 100,0 471 251
BTT BahnTank Transport GmbH, Mainz 100,0 70,1 88
Hangartner AG, Aarau/Schweiz 100,0 166,3 362
Nieten Fracht Logistic GmbH, Freilassing 100,0 105,9 41
NUCLEAR CARGO + SERVICE GmbH, Hanau 100,0 41,4 115
Stinnes AG, Berlin 100,0 70,7 507
TRANSA Spedition GmbH, Offenbach a. M. 100,0 279,7 332
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Name und Sitz Anteil am
Kapital, durch- Umsatz Mitarbeiter
gerechnet 2005 am
in% in Mio.€ 31.12.2005

Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen

GF Netz

DB Bahnbau GmbH, Berlin 100,0 54,1 935
DB Netz AG, Frankfurt a.M. 100,0 3.863,5 40.380
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 50,4 497
Deutsche Bahn Gleishau GmbH, Duisburg 100,0 97,9 488
Deutsche Gleis- und Tiefbau GmbH, Berlin 100,0 192,6 1.237
Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-StraBe (DUSS) mbH, Bodenheim 87,5 32,1 404
Ibb Ingenieur-, Briicken- und Tiefbau GmbH, Dresden 100,0 56,0 263

GF Personenbahnhdfe

DB Station & Service AG, Berlin 100,0 888,5 5.133
GF Energie?)
DB Energie GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 1.633,6 1.725

GF Dienstleistungen

DB Rent GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 64,6 87
DB Services Nord GmbH, Hamburg 100,0 55,7 1.309
DB Services Nordost GmbH, Berlin 100,0 58,6 1.965
DB Services Siid GmbH, Miinchen 100,0 68,1 1.417
DB Services Siidost GmbH, Leipzig 100,0 185,3 3.520
DB Services Stidwest GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 80,5 1.659
DB Services Technische Dienste GmbH, Berlin 100,0 362,8 4.260
DB Services West GmbH, Kéln 100,0 70,4 1.300
DB Systems GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 539,0 2.103
DB Telematik GmbH, Eschborn 100,0 369,9 2.990
DB FuhrparkService GmbH, Frankfurt a. M. 100,0 140,0 184

Sonstige Beteiligungen

AMEROPA-REISEN GmbH, Bad Homburg v.d.H.4) 100,0 91,2 121
DB Dialog Telefonservice GmbH, Schwerin4) 100,0 42,3 1.045
DB Media & Buch GmbH, Kassel 100,0 18,2 0
DB ProjektBau GmbH, Berlin®) 100,0 529,2 4.260
DE-Consult Deutsche Eisenbahn-Consulting GmbH, Berlin®) 100,0 69,1 528
DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-Vermittlungs-GmbH, Bad Homburg v.d. H. 65,0 27,6 78

1) Erwerb zum 31. Dezember 2005

2) Werte entsprechen dem Gruppenergebnis Stinnes Corporation

3) Im Segmentbericht unter Sonstige Tatigkeiten ausgewiesen

4 Wird gemaR Fiihrungsstruktur im Ressort Personenverkehr gefiihrt

5) Wird gemaR Fiihrungsstruktur im Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen gefiihrt
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Organe der DBAG

Vorstand der Deutschen Bahn AG

Hartmut Mehdorn

Vorsitzender des Vorstands,

Berlin

a) DB Netz AG (Vorsitz)VD
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
Dresdner Bank AG
SAP AG

Dr. Norbert Bensel
Ressort Transport und Logistik
- seit 17. Marz 2005 -,
Ressort Personal - bis 16. Marz 2005 -,
Berlin
a) DB Fernverkehr AGY
DB Regio AGY
Railion Deutschland AG (Vorsitz))
Schenker AG (Vorsitz) 1
Stinnes AG (Vorsitz))
DB Services Immobilien GmbH?1)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

Partner fiir Berlin Holding Gesellschaft
fir Hauptstadt-Marketing mbH
Sparda-Bank Berlin eG

DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung AG (Beirat)

IAS Institut fir Arbeits- und
Sozialhygiene Stiftung (Beirat)

b

~

Klaus Daubertshauser

Ressort Marketing

und politische Beziehungen,

Wettenberg

- bis 31. Dezember 2005 -

a) DB Netz AGY
DE-Consult Deutsche Eisenbahn
Consulting GmbHY
Sparda-Bank Baden-Wiirttemberg eG

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. (Beirat)
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Stefan Garber
Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen,
Bad Homburg
- seit 1. April 2005 -
a) DB Station&Service AG (Vorsitz)1
DB Energie GmbH (Vorsitz)
DB ProjektBau GmbH (Vorsitz)?
DB Services Technische Dienste GmbH?1)
DB Systems GmbHY
Arcor Verwaltungs-Aktiengesellschaft
IDUNA Lebensversicherung a.G.
b) Arcor AG&Co.KG
(Gesellschafterausschuss) )
DB Dienstleistungen GmbH
(Beirat, Vorsitz) 1
Signal Iduna Gruppe (Beirat)

Roland Heinisch

Ressort Systemverbund Bahn

- seit 1. April 2005 -,

Ressort Fahrweg - bis 31. Marz 2005 -,
Vorsitzender des Vorstands der DB Netz AG,
Idstein

a) DB ProjektBau GmbHY

Dr. Bernd Malmstrom
Ressort Transport und Logistik,
Vorsitzender des Vorstands der Stinnes AG,
Berlin
- bis 16. Marz 2005 -
a) Railion Deutschland AG (Vorsitz)V
Schenker AG (Vorsitz)1)
K+S Aktiengesellschaft
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)?
POLZUG Intermodal GmbHD
Stinnes Corporation, Tarrytown/USA
(Vorsitz)D
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
a.G. (Beirat)
HHLA Intermodal GmbH & Co. KG

Dr. Karl-Friedrich Rausch
Ressort Personenverkehr,
Weiterstadt
a) DB Fernverkehr AG (Vorsitz)?
DB Regio AG (Vorsitz)V
Railion Deutschland AGY)
Schenker AGY)
DB Vertrieb GmbH (Vorsitz)1
S-Bahn Berlin GmbH (Vorsitz) 1)
DEVK Allgemeine Versicherungs-AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

Diethelm Sack

Ressort Finanzen und Controlling,

Frankfurt am Main

a) DB Fernverkehr AGY

DB Regio AGY

Railion Deutschland AGY)

Schenker AGY

Stinnes AGV

DB Services Immobilien GmbH (Vorsitz)®
DEVK Allgemeine Lebensversicherungs-AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
Frankfurter Versicherungs-AG

gbo AG

DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-
Vermittlungs-GmbH (Vorsitz) )
EUROFIMA Europaische Gesellschaft fur
die Finanzierung von Eisenbahnmaterial,
Basel/Schweiz (Verwaltungsrat))

b

—

Margret Suckale

Ressort Personal,

Berlin

- seit 17. Marz 2005 -

a) Schenker AGV
DB Gastronomie GmbH (Vorsitz)1)
DB JobService GmbH (Vorsitz)

b) DB Zeitarbeit GmbH (Beirat, Vorsitz))
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
a.G. (Beirat)

Dr. Otto Wiesheu

Ressort Wirtschaft und Politik,
Zolling

- seit 1. Januar 2006 -



Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG

Dr. Giinther SaBmannshausen
Ehrenvorsitzender des Aufsichtsrats,
Hannover

Dr. Werner Miiller

Vorsitzender des Aufsichtsrats

- seit 5. Juli 2005 -

Vorsitzender des Vorstands der RAG AG,

Miilheim an der Ruhr

a) Degussa AG (Vorsitz)
Deutsche Steinkohle AG (Vorsitz))
RAG Coal International AG (Vorsitz)1
RAG Immobilien AG)
STEAG AG (Vorsitz)V

b) RAG Beteiligungs-GmbH (Beirat, Vorsitz) 1
g.e.b.b. Gesellschaft fiir Entwicklung,
Beschaffung und Betrieb mbH (Vorsitz)
Investitionsbank NRW (Beirat)
Stadler Rail AG (Verwaltungsrat)

Dr. Michael Frenzel

Vorsitzender des Aufsichtsrats,

Vorsitzender des Vorstands der TUI AG,

Burgdorf

- bis 5. Juli 2005 -,

a) Hapag-Lloyd AG (Vorsitz))
Hapag-Lloyd Fluggesellschaft mbH
(Vorsitz)

TUI Deutschland GmbH (Vorsitz)
AWD Holding AG

AXA Konzern AG

Continental AG

E.ON Energie AG

VOLKSWAGEN AG

b) Preussag North America, Inc.,
Greenwich/USA (Vorsitz)V
TUI China Travel Co. Ltd., Peking /China®
Norddeutsche Landesbank

Norbert Hansen*

Stellvertretender Vorsitzender

des Aufsichtsrats,

Vorsitzender der TRANSNET

Gewerkschaft GdED,

Hamburg

a) Arcor Verwaltungs-Aktiengesellschaft
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. (Vorsitz)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
(Vorsitz)
DEVK Vermogensvorsorge- und
Beteiligungs-AG

Niels Lund Chrestensen

Geschaftsfiihrender Gesellschafter

der N.L. Chrestensen, Erfurter Samen- und

Pflanzenzucht GmbH,

Erfurt

a) Funkwerk AG

b) Landesbank Hessen-Thiiringen (Beirat
Offentliche Unternehmen/Institutionen,
Kommunen und Sparkassen)
Thiringer Aufbaubank (Verwaltungsrat)

Peter Debuschewitz”

Konzernbevollmachtigter der

Deutschen Bahn AG fiir das Land Berlin,

Taufkirchen

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. (Beirat)

Horst Fischer”
Angestellter der DB Regio AG,
Fiirth

- bis 5. Juli 2005 -
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Dr.-Ing. Dr. E. h. Jiirgen GroBmann

Geschaftsfiihrender Gesellschafter

der Georgsmarienhiitte Holding GmbH,

Hamburg

- seit 5. Juli 2005 -

a) BATIG Gesellschaft fiir Beteiligungen mbH
British American Tobacco (Germany) GmbH
British American Tobacco (Industrie) GmbH
Deutsche Post AG
RAG Coal International AG
SURTECO Aktiengesellschaft (Vorsitz)
Wilhelm Karmann GmbH

b) ARDEX GmbH (Beirat)

Hanover Acceptances Limited,
London/GroRbritannien
RAG Trading GmbH

Volker Halsch

Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen,

Berlin

- bis 1. Marz 2006 -

a) Deutsche Telekom AG

Horst Hartkorn”

Vorsitzender des Betriebsrats

der S-Bahn Hamburg GmbH,

Hamburg

a) S-Bahn Hamburg GmbH
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

Jorg Hennerkes

Staatssekretdr im Bundesministerium
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Koln

- seit 1. Februar 2006 -
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Jorg Hensel”
Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats
der Railion Deutschland AG,
Vorsitzender des Spartenbetriebsrats
der Stinnes AG,
Hamm
a) Railion Deutschland AG

Stinnes AG

Klaus-Dieter Hommel*
Bundesvorsitzender
der Verkehrsgewerkschaft GDBA,
Frankfurt am Main
a) Railion Deutschland AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Rechtsschutz-Versicherungs-AG

Giinter Kirchheim*

Vorsitzender des Konzernbetriebsrats

der Deutschen Bahn AG,

Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats

der DB Netz AG,

Essen

a) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Vermégensvorsorge- und
Beteiligungs-AG (Vorsitz)

Prasidialausschuss
Dr. Werner Miller (Vorsitz)
Norbert Hansen

Jorg Hennerkes

Glnter Kirchheim
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Helmut Kleindienst”
Spartenbetriebsratsvorsitzender

des Geschaftsfelds Dienstleistungen
des DB Konzerns,
Betriebsratsvorsitzender

der DB Dienstleistungen GmbH,
Eppstein/Taunus

- seit 5. Juli 2005 -

b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)

Lothar KrauR*
Stellv. Vorsitzender der TRANSNET
Gewerkschaft GdED,
Rodenbach
a) DB Station&Service AG
DB JobService GmbH
DB Services Technische Dienste GmbH
DBV-Winterthur Holding AG
Sparda-Bank Baden-Wiirttemberg eG
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)
DB Zeitarbeit GmbH (Beirat)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung AG
(Beirat)

Dr. Jiirgen Krumnow
Ehem. Mitglied des Vorstands
der Deutschen Bank AG,
Konigstein/Taunus
- seit 5. Juli 2005 -
a) Hapag-Lloyd AG
Lenze AG
TUI AG (Vorsitz)
b) Peek&Cloppenburg KG (Beirat)

Priifungsausschuss

Dr. Jiizgen Krumnow (Vorsitz)
Jorg Hennerkes

Helmut Kleindienst

Lothar Krauf

Vitus Miller”
Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats
Regio/Stadtverkehr,
Stuttgart
- seit 5. Juli 2005 -
a) DB Regio AG
DB Vertrieb GmbH
b) DB GesundheitsService GmbH (Beirat)

Heike Moll*

Vorsitzende des Gesamtbetriebsrats

der DB Station&Service AG,

Miinchen

a) DB Station&Service AG

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
(Beirat)

Ralf Nagel

Staatssekretar a.D.,

Berlin

- bis 31. Januar 2006 -

a) Fraport AG

b) DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
(Beirat, Vorsitz)

Dr. Axel Nawrath

Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen,

Kénigstein

- seit 1. Marz 2006 -

Vermittlungsausschuss gemaR § 27
Abs. 3 Mitbestimmungsgesetz

Dr. Werner Miiller (Vorsitz)

Norbert Hansen

Jorg Hennerkes

Glinter Kirchheim



Dr. Bernd Pfaffenbach
Staatssekretdr im Bundesministerium
fir Wirtschaft und Technologie,
Wachtberg-Pech
- seit 3. Februar 2005 -
a) Deutsche Postbank AG

Lufthansa Cargo AG

Dr.-Ing. Ekkehard D. Schulz
Vorsitzender des Vorstands

der ThyssenKrupp AG,

Krefeld

a) ThyssenKrupp Automotive AG (Vorsitz)®)
ThyssenKrupp Elevator AG (Vorsitz)
ThyssenKrupp Services AG (Vorsitz) )

AXA Konzern AG
Bayer AG
COMMERZBANK AG
MAN AG (Vorsitz)
RAG AG

TUI AG

Dr. Ulrich Schumacher

General Partner der Francisco Partners,

Starnberg

- bis 5. Juli 2005 -

a) SAFE ID Solutions AG (Vorsitz)

b) Esmertec AG, Ziirich/Schweiz
(Verwaltungsrat)
Siano Mobile Silicon, Netanya/Israel
WAVECOM S.A., Issy-les-Moulineaux
Cedex/Frankreich
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Dr.-Ing. E. h. Dipl.-Ing.
Heinrich Weiss
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung
der SMS GmbH,
Hilchenbach-Dahlbruch
a) SMS Demag AG (Vorsitz)D
COMMERZBANK AG
HOCHTIEF AG
Voith AG
b) Concast AG, Ziirich/Schweiz
(Verwaltungsrat) )
Bombardier Inc., Montreal/Kanada
Thyssen-Bornemisza Group, Monaco

Margareta Wolf
Mitglied des Deutschen Bundestags,
Risselsheim-Bauschheim

Horst Zimmermann®

Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats

der DB Fernverkehr AG,

Nirnberg

- bis 5. Juli 2005 -

a) DB Fernverkehr AG

b) DEVK Allgemeine Lebensversicherungs-AG
(Beirat)

* Aufsichtsratsmitglied der Arbeitnehmer
1) konzerninternes Mandat
a) Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu bildenden Aufsichtsraten

b) Mitgliedschaft in vergleichbaren in- und auslandischen Kontrollgremien
von Wirtschaftsunternehmen

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den 31. Dezember 2005
beziehungsweise auf den Zeitpunkt des Ausscheidens.

Organe der DBAG
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Erganzende Informationen

Wesentliche Leistungsbeziehungen

Die folgende Tabelle zeigt die wesentlichen konzerninter-
nen Leistungsbeziehungen zwischen den Segmenten des
DB Konzerns. Dargestellt sind die infrastrukturbezogenen
Verrechnungen fiir die Nutzung von Trassen, ortlicher
Infrastruktur (inklusive Rangier- und Abstellanlagen) und
Personenbahnhoéfen sowie die Energieverrechnung.

Die Verrechnung der Infrastrukturbenutzung erfolgt
auf Basis der veroffentlichten Preissysteme (Trassenpreis-
system, Anlagenpreissystem und Stationspreissystem).
Die Leistungen werden von der DB Netz AG bzw. der
DB Station & Service AG erbracht. Konzerninterne Leis-

in Mio.€
Fern- Stadt-
verkehr Regio verkehr
Trassennutzung -712 -1.966 -172
Nutzung ortlicher
Infrastruktur -16 -42 -1
Stationsnutzung -85 -391 -79
Energieverrechnung -259 -592 -36
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Railion

- 454

-145

0
-354

tungsempfinger sind im Wesentlichen die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen im Personen- und Giiterverkehr.

Durch die Konzentration der Energieaktivitdten erfolgt
der Energieeinkaufam externen Beschaffungsmarkt einheit-
lich durch die DB Energie GmbH, die diese Leistungen
dann an die konzerninternen Verbraucher zu marktkonfor-
men Konditionen weiterverrechnet. Die Energieverrechnung
umfasst sowohl Traktionsenergie (Dieselkraftstoff, Bahn-
strom) als auch Strom fiir stationire Anlagen (z.B. Wei-
chenheizungen und Zugvorheizanlagen der DB Netz AG).

Betei-
Personen- Dienst- ligungen/
Schenker Fahrweg bahnhéfe leistungen Sonstige
0 3.307 0 -1 -2
0 207 0 -1 -2
0 0 555 0 0
0 -107 -56 -9 1.413



Erlauterung der Zuschiisse
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Zuschussarten Anfangs-
in Mio.€ bestand Mittel- Inanspruch- Endbestand
01.01.2005 zufluss nahme Auflosung 31.12.2005
1.1 Zuschiisse von Dritten - nicht AHK mindernd 8 23 - -23 8
1.2 Zuschiisse von Dritten - AHK mindernd 691 326 -262 - 46 709
1.3 Zuschiisse GVFG (auRer Bund) 381 247 -223 -46 359
2.1 Bundeszuschiisse - Larmsanierung 84 54 -61 -17 60
2.2 Bundeszuschiisse - VIFG-Mittel 286 425 -360 -19 332
2.3 Bundeszuschiisse - investive Altlasten 273 28 -49 -13 239
2.4 Bundeszuschiisse - BSchwAG, ehem. investive Altlasten 744 666 - 491 -66 853
2.5 Bundeszuschiisse - zivile Verteidigung - - - - -
2.6 Bundeszuschiisse - GVFG OPNV 133 66 -92 -12 95
2.7 Bundeszuschiisse - BSchwAG 3.815 1.810 -1.281 -219 4.125
2.8 Bundeszuschiisse - UMTS-Mittel 318 114 -333 -50 49
2.9 Bundeszuschiisse - auferlegte Strecken - 1 -1 - -
2.10 Zuschiisse - EU-Mittel 258 177 -41 -20 374
Insgesamt 6.991 3.937 -3.194 -531 7.203

Es muss grundsitzlich unterschieden werden nach:

I Zuschiissen, die dazu dienen, die Anschaffung eines Ver-
mogensgegenstands zu finanzieren (Investitionszuschiisse),
B Zuschiissen, die dazu dienen, einen der Bahn entstehen-
den Aufwand oder Minderertrag auszugleichen (Aufwands-

oder Ertragszuschiisse).

Investitionszuschiisse werden zur Anschaffung oder Her-
stellung einer Sachanlage gewihrt. Sie werden im Wesent-
lichen vom Bund im Rahmen des Mittelabrufverfahrens
ausgereicht. Aber auch andere (Land, Gemeinde, Dritte)
zahlen Investitionszuschiisse an die Bahn. Nach Fertig-
stellung der Anlage werden Investitionszuschiisse aktivisch
von den Anschaffungs- und Herstellungskosten (AHK)
abgesetzt. Dies fihrt dazu, dass die Anlage mit einem ver-
ringerten Buchwert ausgewiesen wird und entsprechend
geringere Abschreibungen anfallen. Der Zuschuss bewirkt
somit tiber die gesamte Nutzungsdauer der Anlage eine
Entlastung des Betriebsergebnisses. Das Steuerrecht spricht
in diesem Fall von einer erfolgsneutralen Behandlung der

Zuschiisse.

Im Gegensatz zu Investitionszuschiissen werden Auf-
wands-/Ertragszuschiisse nicht zur Finanzierung der
Anschaffungskosten einer Anlage gezahlt. Es handelt sich
um erfolgswirksame Zuschiisse. Die Griinde fiir die Aus-
reichung eines Aufwands- oder Ertragszuschusses sind
vielfdltig. Der Bahn kann beispielsweise ein Aufwand
daraus erwachsen, dass sie eine Anlage erstellt, die in das
Eigentum eines Dritten gelangt. Es konnen aber auch hohere
Betriebskosten dadurch entstehen, dass die Bahn die In-
teressen Dritter beriicksichtigt. Oder es wurde mit einem
Dritten vereinbart, dass er durch die Zahlung des Zuschusses
spater in den Genuss giinstigerer Trassenpreise kommt,
das heif3t, die Bahn wird dadurch zukiinftig geringere Um-
satzerlose haben.

1. Zuschiisse von Dritten

1.1 Zuschiisse von Dritten - nicht AHK mindernd
Hierbei handelt es sich um Aufwandszuschiisse, die nicht
aktivisch vom Anlagevermogen abgesetzt werden. Sie sind
periodengerecht als sonstiger betrieblicher Ertrag zu ver-
einnahmen. Derzeit werden iiberwiegend Zuschiisse im
Zusammenhang mit der Kindigung von Privatgleisan-
schlussvertrdgen und den damit verbundenen Aufwen-

dungen fiir Riickbau und Entsorgung gebucht.
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1.2 Zuschiisse von Dritten - AHK mindernd

Bei diesen Zuschiissen handelt es sich um Zuschiisse Dritter
(Lander, Gemeinden, Privatfirmen), die aktivisch vom An-
lagevermogen abgesetzt werden, aufler den Landesmitteln
nach dem GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz).
Im Wesentlichen sind es Zuschiisse aus der Abrechnung von
Kreuzungsmafinahmen zwischen Strafle und Schiene nach
dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG). Daneben werden
aber auch Zuschussanteile gewihrt, die sich im Rahmen
der Beseitigung von Privatgleisanschliissen auf den aktivie-
rungspflichtigen Liickenschluss im Anschlussgleis beziehen.
Weitere Zuschiisse von Dritten konnen regional vertraglich
recht unterschiedlich ausgestaltet sein.

1.3 Zuschiisse Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz -
GVFG (auer Bund)

Zuschiisse GVFG beziehen sich auf Zuwendungen der Lin-
der gemifl Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).
Hierbei erstatten die Landesbeho6rden, erginzend zur
Bundesfinanzierung, der Bahn bis zu 40 % der bewilligten
Kosten fiir »Investitionen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse der Gemeinden«i.S.d. §1 GVFG. Dariiber hin-
aus wird von den Lindern noch eine Planungskosten-
pauschale von grundsitzlich 7 % auf die zuwendungsfihigen
Gesamtkosten gewéhrt. Es konnen aber auch davon ab-
weichende Prozentsétze bilateral mit den Lindern vereinbart

werden.

2. Bundeszuschiisse und Zuschiisse der

Europdischen Union

2.1 Bundeszuschiisse - Lirmsanierung

Mit diesen Zuschiissen werden auf der Grundlage der Koali-
tionsvereinbarung vom 20. Oktober 1998 zwischen SPD und
Biindnis 90/Die Griinen Mafinahmen zur Lirmsanierung
an bestehenden Schienenstrecken der Eisenbahnen des
Bundes durchgefiithrt. Hierzu reicht der Bund jdhrlich
Gelder fiir sowohl aktive (= Investitionsmafdnahmen, wie
zum Beispiel Schallschutzwinde) als auch passive Schall-
schutzmaflnahmen (= Aufwandstatbestinde, wie zum Bei-

spiel Doppelglasfenster oder Schienenschleifen) aus.
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2.2 Bundeszuschiisse - VIFG-Mittel
(Verkehrsinfrastrukturgesellschaft)

Hierbei handelt es sich um Zuschiisse fiir Investitionen in
die Eisenbahnen des Bundes, die iiber die Verkehrsinfra-
strukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) gewdhrt werden.
Diese Mittel sind fiir Eisenbahninfrastrukturmaffnahmen
bestimmt und werden aus den Einnahmen der streckenbe-
zogenen LKW-Maut iiber die neu gegriindete Finanzierungs-
gesellschaft des Bundes bereitgestellt.

2.3 Bundeszuschiisse - investive Altlasten,

DB Griindungsgesetz (DBGrG)

Zuschisse fiir investive Altlasten gewédhrte der Bund nach
§ 22 Abs.1Nr. 2 DBGrG zur Nachholung von Investitionen
in das Sachanlagevermdgen und in die Modernisierung
von vorhandenen Gegenstidnden des Anlagevermogens der
ehemaligen Deutschen Reichsbahn, zur Angleichung des
Schienennetzes und der gesamten Eisenbahninfrastruktur.
Die Ausreichung der Mittel war auf neun Jahre ab dem Zeit-
punkt der Geschiftsaufnahme durch die DB AG begrenzt
und endete zum 31. Dezember 2002.

2.4 Bundeszuschiisse - ehem. investive Altlasten,
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BschwAG)

Das unter 2.3 beschriebene Verfahren wurde hinsichtlich
des Finanzierungsvolumens in dem vereinbarten Zeit-
raum nicht erreicht. Daher haben der Bund, die neuen
Linder/Freistaaten und die Bahn nach dem Wegfall der
bundesgesetzlichen Regelung eine neue »Gemeinsame Er-
klarung zum weiteren Abbau der investiven Altlasten im
Bereich des ehemaligen Sondervermégens DR ab dem Jahr
2003« geschlossen. Hierin wird unter anderem festgelegt,
dass die noch nicht ausgeschépften Bundesmittel nach
den Regeln des BschwAG als nicht riickzahlbare Bau-
kostenzuschiisse ausgereicht werden, um damit den Abbau
der investiven Altlasten bis zum Jahr 2007 zu erreichen.



2.5 Bundeszuschiisse - zivile Verteidigung

Hier werden Zuschiisse des Bundes fiir Aufgaben aus-
gereicht, zu denen die Bahn vom BMVBW nach §10a
Verkehrssicherstellungsgesetz (VSG) fiir Zwecke der zivilen
Verteidigung (ZV) verpflichtet ist.

2.6 Bundeszuschiisse - GVFG OPNV

Diese Bundeszuschiisse betreffen Zuwendungen des Bundes
nach §11 GVFG in Héhe von bis zu 60 % der zuwendungs-
fahigen Kosten. Investitionszuschiisse nach GVFG werden
grundsitzlich aktivisch von den AHK der bezuschussten
Anlagen abgesetzt und Aufwandszuschiisse periodenge-
recht in den Ertrag gebucht. Hierfiir liegt das Einverstidndnis
des EBA vor. Aufler den Bundesmitteln nach dem GVFG fal-
len unter diese Bundeszuschiisse auch die Zuwendungen
aus dem so genannten Hauptstadtvertrag von 1994, nach
dem sich der Bund zusitzlich an den Mehrkosten, die sich
aus dem Ausbau des Regierungs- und Parlamentsbereichs
ergeben haben, beteiligt.

2.7 Bundeszuschiisse - Bundesschienenwege-
ausbaugesetz (BschwAG)

Hier werden BKZ des Bundes nach § 8 BSchwAG fiir Inves-
titionen in den Neubau oder Ausbau von Strecken oder fiir
Ersatzinvestitionen an den bestehenden Bundesschienen-
wegen gewihrt. In der Anlage zu § 1 BschwAG sind die - in
Abstimmung mit dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) -in
den »Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege« zur Durch-
flihrung aufgenommenen Einzelvorhaben enthalten. Die
Vorhaben sind gegliedert nach (1) vordringlichem Bedarf,
(2) weiterem Bedarf und (3) 1inderiibergreifenden Projekten.

2.8 Bundeszuschiisse - UMTS-Mittel

Diese Zuschiisse des Bundes wurden auf der Basis der »Ge-
meinsamen Erkldrung der Bundesrepublik Deutschland,
vertreten durch das BMVBW und das BMF sowie der DB AG
zum Umfang der Schienenwegeinvestitionen in den Jahren
2001 bis 2003« (Trilaterale Vereinbarung) gewéhrt.
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Erganzende Informationen

Die Zuschiisse resultieren aus dem Verkauf der UMTS-Funk-
lizenzen und sind vorrangig fiir qualitdtserh6hende Maf3-
nahmen des bestehenden Netzes durch eine »Beseitigung
von Langsamfahrstellen und die kurzfristige und spiirbare
Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik«bestimmt.

2.9 Bundeszuschiisse - auferlegte Strecken

Diese Zuschiisse sind Zuwendungen des Bundes fiir Ver-
pflichtungen der Bahn nach § 10bVSGi.V. m. § 23 VSG fiir die
Vorhaltung von Eisenbahninfrastruktur zu bestimmten
Strecken. Rechtliche Grundlage ist die EWG-VO 1191/69.

2.10 Zuschiisse - EU-Mittel

Die Européische Union (EU) gewihrt der Bahn auf beson-
deren Antrag und unter Beachtung bestimmter Nachweis-
pflichten Gemeinschaftszuschiisse.

Hier werden unter anderem Zuschiisse fiir die so
genannten transeuropaischen Netze (TEN-Mittel) ausge-
reicht. Zu den prioritiren MafSnahmen zidhlen beispiels-
weise die Ausbau-/Neubaustrecke Niirnberg-Ingolstadt-
Miinchen, Karlsruhe-Basel und der Berliner Hauptbahn-
hof-Lehrter Bahnhof.

Gemeinschaftszuschiisse flir transeuropdische Netze
werden auch fiir das Projekt »European Rail Traffic
Management System (ERTMS)« beziehungsweise »Euro-
pean Train Control System (ETCS)«, bezogen auf die Test-
strecke Ludwigsfelde-Jiiterbog-Halle /Leipzig, gezahlt.

Daneben gewihrt die EU auch Finanzierungszuschiisse
aus dem so genannten EFRE (Europdischer Fonds fiir regio-
nale Entwicklung). Voraussetzung fiir eine solche Bezu-
schussung ist das Vorliegen eines vom Mitgliedsstaat
erstellten und von der EU-Kommission genehmigten
gemeinschaftlichen Férderkonzepts.

Das EFRE-Bundesprogramm »Verkehrsinfrastruktur
2000 bis 2006« sieht eine Forderung fiir zukiinftig geplante
Projekte, wie zum Beispiel die Flughafenanbindung Berlin
Brandenburg International und den Eisenbahn-Citytunnel

Leipzig, vor.
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Bericht des Aufsichtsrats

Dr. Werner Miiller

Vorsitzender des Aufsichtsrats der Deutschen Bahn AG
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Der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG (DB AG) hat sich im abgelaufenen Geschifts-
jahr intensiv mit der Lage des Unternehmens befasst. Wir haben den Vorstand beraten
und die Geschiftsfithrung iberwacht. In Entscheidungen von wesentlicher Bedeutung
war der Aufsichtsrat eingebunden. Der Vorstand hat den Aufsichtsrat regelméfdig, zeit-
nah und umfassend unterrichtet. Grundlage hierfiir waren die ausfiihrlichen, in schrift-
licher sowie in miindlicher Form erstatteten Berichte des Vorstands an den Aufsichtsrat
und dessen Ausschiisse. Auflerdem stand der Aufsichtsratsvorsitzende in einem regel-

maéfligen Informations- und Gedankenaustausch mit dem Vorsitzenden des Vorstands.

Sitzungen des Aufsichtsrats

Der Aufsichtsrat trat im abgelaufenen Geschiftsjahr 2005 zu vier turnusmafSigen und
einer aulerordentlichen Sitzung zusammen. In seinen Sitzungen wurde der Aufsichtsrat
vom Vorstand iiber die wirtschaftliche und finanzielle Entwicklung der DB AG und
ihrer Konzerngesellschaften, iiber wesentliche Geschiftsvorfille sowie {iber Strategie
und Planung des Unternehmens ausfithrlich informiert.

In seiner Sitzung am 16. Mirz 2005 stimmte der Aufsichtsrat dem Verkauf und
der Abtretung der Geschiftsanteile der DB Fernverkehr AG an der Deutschen Touring
Gesellschaft mbH und der Weiterentwicklung der Unternehmens- und Fiihrungs-
struktur des DB Konzerns zu. Damit erhielt der DB Konzern eine zweistufige Organi-
sationsform. Gleichzeitig wurden das Vorstandsressort »Infrastruktur und Dienst-
leistungen« sowie das Vorstandsressort »Systemverbund Bahn« neu eingerichtet.

In seiner Sitzung am 24. Mai 2005 befasste sich der Aufsichtsrat insbesondere
mit dem Lagebericht und Jahresabschluss 2004 sowie dem Konzernlagebericht und
Konzernabschluss 2004 der DB AG. Ferner stimmte er Investitionsmafinahmen zur
Realisierung des geplanten Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf der Neubaustrecke
Paris-Ostfrankreich-Stidwestdeutschland (POS) zu.
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In seiner Sitzung am 5. Juli 2005 genehmigte der Aufsichtsrat mehrere Investitions-
mafinahmen und die Umschichtung von Investitionsmitteln innerhalb der Investitions-
planung der DB Regio AG.

In der sich anschlief}enden konstituierenden Sitzung des Aufsichtsrats wurden der
Aufsichtsratsvorsitzende und sein Stellvertreter, die Mitglieder des Prasidiums, des Aus-
schusses nach § 27 Abs. 3 Mitbestimmungsgesetz und des Priifungsausschusses gewéhlt.

In seiner auflerordentlichen Sitzung am 12. November 2005 erteilte der Aufsichtsrat
seine Zustimmung zum Verkauf von 100 % der Anteile an der Deutschen Eisenbahn-
Reklame GmbH sowie zum Erwerb von 100 % der Geschiftsanteile an der BAX Global
Inc., Delaware/USA.

In seiner Sitzung am 7. Dezember 2005 stimmte der Aufsichtsrat der Budgetplanung
fiir das Geschiftsjahr 2006 zu und nahm die Mittelfristplanung 2006 -2010 sowie die
langfristigen strategischen Ziele der DB AG zur Kenntnis. Er erérterte diese eingehend
mit dem Vorstand. Ferner erteilte der Aufsichtsrat seine Zustimmung zum Erwerb der
StarTrans-Gruppe, Hong Kong/China.

Sitzungen der Ausschiisse des Aufsichtsrats

Das Prisidium des Aufsichtsrats und der Vorstand standen zu wesentlichen geschifts-
politischen Fragen regelmif3ig in Kontakt. Das Prasidium des Aufsichtsrats trat zu
vier turnusméfligen und einer auflerordentlichen Sitzung zusammen. Dabei wurden
in vertieften Aussprachen die jeweiligen Schwerpunktthemen der Sitzungen des
Aufsichtsrats vorbereitet. Weiter wurde das Prasidium jeweils aktuell iber die Beur-
teilung der Risikolage des Unternehmens unterrichtet. Im Ubrigen traf das Prisidium
die ihm zugewiesenen Entscheidungen tiber personelle Angelegenheiten des Vor-
stands.

Priifungsausschuss

Der Priifungsausschuss erdrterte in Gegenwart des Abschlusspriifers die Abschliisse
der DB AG und des DB Konzerns und bereitete die Beschliisse des Aufsichtsrats tiber
den Jahresabschluss fiir das Geschiftsjahr 2004 vor. Gegenstand ausfiihrlicher Be-
ratungen war auflerdem die Wahl des Abschlusspriifers fiir das Geschiftsjahr 2005. Er
befasste sich nach der Geschéftsordnung des Aufsichtsrats insbesondere mit Fragen
der Rechnungslegung und des Risikomanagements. Der Priifungsausschuss trat im
Berichtszeitraum zweimal zusammen.

Corporate Governance

Der Aufsichtsrat hat sich in seinen Sitzungen mit den »Corporate Governance Grund-
sitzen« der DB AG beschiftigt und hat auch die Effizienz der Tatigkeit des Aufsichtsrats
tberpriift.
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Jahresabschluss

Der vom Vorstand aufgestellte Jahresabschluss und Lagebericht der DB AG sowie der
Konzernabschluss und Konzernlagebericht zum 31. Dezember 2005 wurden von der durch
die Hauptversammlung als Abschlusspriifer gewihlten PricewaterhouseCoopers Aktien-
gesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft (PWC), Frankfurt am Main, gepriift und
mit uneingeschrinkten Bestitigungsvermerken versehen. Des Weiteren hat der Ab-
schlusspriifer im Rahmen der Jahresabschlusspriifung das Risikomanagementsystem
gemafd dem Gesetz zur Kontrolle und Transparenz im Unternehmensbereich (KonTraG)
gepriift und keine Einwinde erhoben.

Der Bericht des Abschlusspriifers war am 24. Mirz 2006 Gegenstand der Sitzung des
Priifungsausschusses und wurde in der Bilanzsitzung des Aufsichtsrats am 30. Mérz 2006
in Gegenwart der Wirtschaftspriifer, die die Priifungsberichte unterzeichnet haben,
umfassend beraten. Die Wirtschaftspriifer berichteten {iber die wesentlichen Ergebnisse
der Priifung und standen fiir die Beantwortung von Fragen zur Verfiigung. Der Auf-
sichtsrat stimmte dem Ergebnis der Priifung zu.

Der Aufsichtsrat hat den Jahresabschluss und den Lagebericht der DB AG sowie den
Konzernabschluss nebst Konzernlagebericht fiir das Geschéftsjahr 2005 und den Vor-
schlag zur Ergebnisverwendung gepriift und keine Einwendungen erhoben. Der Jahres-
abschluss der DB AG fiir das Geschiftsjahr 2005 wurde gebilligt und ist damit festgestellt.

Auch der vom Vorstand erstellte Bericht {iber die Beziehungen zu verbundenen
Unternehmen wurde vom Abschlusspriifer gepriift und mit einem uneingeschrinkten
Bestitigungsvermerk versehen. Der Aufsichtsrat hat diesen Bericht ebenfalls gepriift
und gegen die im Bericht enthaltene Schlusserkldrung des Vorstands und das Ergebnis

der Priifung durch die PwC keine Einwendungen erhoben.

Verdnderungen in der Besetzung von Aufsichtsrat und Vorstand
Mit Beendigung der Hauptversammlung am 5. Juli 2005 endete die Amtszeit der
bisherigen Mitglieder des Aufsichtsrats.

Als Anteilseignervertreter wihlte die Hauptversammlung am 5. Juli 2005 erneut
die Herren Niels Lund Chrestensen, Dr.Werner Miiller, Dr. Ekkehard D. Schulz,
Dr.-Ing. E.h. Dipl.-Ing. Heinrich Weiss und Frau Parlamentarische Staatssekretirin
MargaretaWolf in den Aufsichtsrat. Die Herren Dr. Michael Frenzel und Dr. Ulrich
Schumacher schieden zu diesem Zeitpunkt aus dem Gremium aus. Als neue Mitglieder
im Aufsichtsrat riickten die Herren Dr. Jiirgen GrofSmann und Dr. Jiirgen Krumnow nach.
Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen entsandte mit Schreiben
vom 21. Juni 2005 die Herren Staatssekretire Volker Halsch, Ralf Nagel und Dr. Bernd
Pfaffenbach gemif § 9 Abs. 2 der Satzung erneut in den Aufsichtsrat.

Die Wahl der Arbeitnehmervertreter erfolgte am 7 Juni 2005 in der Delegiertenver-
sammlung in Berlin. Die Herren Peter Debuschewitz, Norbert Hansen, Horst Hartkorn,
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Jorg Hensel, Klaus-Dieter Hommel, Glinter Kirchheim, Lothar Kraufd und Frau Heike
Moll wurden in ihrem Amt bestétigt. Die Herren Horst Fischer und Horst Zimmermann
schieden mit Beendigung der Hauptversammlung aus dem Aufsichtsrat aus. Thnen
folgten die Herren Helmut Kleindienst und Vitus Miller nach.

Herr Ralf Nagel legte sein Aufsichtsratsmandat mit Wirkung zum 31. Januar 2006
nieder. Als Nachfolger wurde mit Wirkung vom 1. Februar 2006 Herr Jorg Hennerkes,
Staatssekretdr im Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, nach
§ 9 Abs. 2 der Satzung der DB AG von der Bundesrepublik Deutschland in den Aufsichts-
rat entsandt.

Herr Volker Halsch legte sein Aufsichtsratsmandat mit Wirkung zum 1. Mirz 2006
nieder. Als Nachfolger wurde mit Wirkung vom 1. Mérz 2006 Herr Dr. Axel Nawrath,
Staatssekretir im Bundesministerium der Finanzen, nach § 9 Abs. 2 der Satzung der
DB AG von der Bundesrepublik Deutschland in den Aufsichtsrat entsandt.

Der Aufsichtsrat spricht auch an dieser Stelle den ausgeschiedenen Mitgliedern
seinen Dank fiir ihre engagierte und konstruktive Unterstiitzung aus.

In seiner konstituierenden Sitzung am 5. Juli 2005 wihlte der Aufsichtsrat Herrn
Dr. Miiller als Vorsitzenden des Aufsichtsrats und bestétigte Herrn Hansen als seinen
Stellvertreter. Er wihlte die Herren Dr. Miiller, Hansen, Nagel und Kirchheim in das
Prisidium des Aufsichtsrats. In gleicher Zusammensetzung wurde der Ausschuss nach
§ 27 Abs. 3 Mitbestimmungsgesetz gebildet. Als Mitglieder des Priifungsausschusses
wurden die Herren Nagel, Kleindienst, Krauf$ und Dr. Krumnow gewihlt. Herr Dr.
Krumnow wurde zum Vorsitzenden des Priifungsausschusses gewihlt.

Das fiir den Unternehmensbereich Transport und Logistik zustdndige Vorstands-
mitglied, Herr Dr. Bernd Malmstrom, ist einvernehmlich zum 16. Mérz 2005 aus dem
Vorstand ausgeschieden. Der Aufsichtsrat dankt Herrn Dr. Malmstrém fiir seine
langjdhrige engagierte Arbeit.

In seiner Sitzung am 16. Miarz 2005 befasste sich der Aufsichtsrat eingehend mit
der Weiterentwicklung der Unternehmens- und Fithrungsstruktur des DB Konzerns.
Er hat in diesem Rahmen Herrn Dr. Norbert Bensel die Verantwortung fiir das Ressort

»Transport und Logistik« tibertragen. Frau Margret Suckale wurde zum Vorstandsmit-
glied der DB AG fiir das Ressort »Personal« bestellt. Herr Stefan Garber wurde zum
Vorstandsmitglied der DB AG fiir das Ressort »Infrastruktur und Dienstleistungen
bestellt. Herr Roland Heinisch hat das neue Ressort »Systemverbund Bahn« tiber-
nommen.

Weiterhin stimmte der Aufsichtsrat in seiner Sitzung am 16. Mérz 2005 einer Ver-
lingerung des Vertrags von Herrn Dr. Karl-Friedrich Rausch als Mitglied des Vorstands
der DB AG fiir das Ressort »Personenverkehr« zu. Ferner stimmte der Aufsichtsrat in
seiner aufSerordentlichen Sitzung am 12. November 2005 der Niederlegung des Vorstands-
mandats durch Herrn Klaus Daubertshiuser zum 31. Dezember 2005 zu. Der Aufsichtsrat
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dankt Herrn Daubertshiuser fiir seine langjidhrige engagierte Arbeit. Herr Dr. Otto
Wiesheu wurde mit Wirkung zum 1. Januar 2006 als Nachfolger von Herrn Daubertshiuser
zum Vorstandsmitglied der DB AG fiir das Ressort »Wirtschaft und Politik« bestellt.

Weiterhin stimmte der Aufsichtsrat in seiner Sitzung am 7. Dezember 2005 einer
Verlingerung des Vertrags von Herrn Diethelm Sack als Mitglied des Vorstands der
DB AG fiir das Ressort »Finanzen/Controlling« zu.

Der Aufsichtsrat dankt dem Vorstand, allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sowie
den Belegschaftsvertretern der DB AG und der mit ihr verbundenen Unternehmen fiir
ihren im Geschéiftsjahr 2005 geleisteten Einsatz.

Berlin, im Mirz 2006
Fiir den Aufsichtsrat

e My

Dr.Werner Miiller
Vorsitzender



BahnBeirat

Prof. Dr. Gerd Abetle

Lehrstuhl fir Wettbewerbstheorie,
Wettbewerbspolitik und Transportwirtschaft,
Justus-Liebig-Universitat GieRen

Prof. Dr. Dr. h. c. mult. Horst Albach
Zuletzt Lehrstuhl flr Betriebswirtschaftslehre
und Leiter des Instituts fiir Unternehmens-
theorie und -politik, Humboldt-Universitat zu
Berlin, ehem. Direktor des WZB und Prasident
der Akademie der Wissenschaften

Prof. Dr. Thomas Ehrmann
Lehrstuhl fir Unternehmensgriindung
und -entwicklung, Westfalische Wilhelms-
Universitat Miinster

Prof. Dr. Sylvius Hartwig
Fachbereiche Sicherheitstechnik und
Gefahrliche Stoffe, Bergische Universitat
Wuppertal

Dr. Volker Hauff
Senior Vice President Bearing Point GmbH,
Bundesminister a.D.

Hans Jochen Henke
Generalsekretar Wirtschaftsrat der CDU e.V.,
Staatssekretar a.D.

Prof. Dr. Peter Hommelhoff
Rektor der Ruprecht-Karls-Universitat
Heidelberg, Lehrstuhl fiir Biirgerliches
Recht, Handelsrecht, Gesellschafts- und
Kapitalmarktrecht

Prof. Dr. Dr. Christian Kirchner
LL.M.

Lehrstuhl fiir deutsches, europaisches und
internationales Zivil- und Wirtschaftsrecht
und Industrie6konomik, Humboldt-Universitat
zu Berlin

Dr. Dieter Klumpp
Mitglied des Prasidiums des Verbands der
Bahnindustrie in Deutschland e.V.

Prof. Dr. Ernst Otto Krasney
Vizeprasident des Bundessozialgerichts a.D.

Karl-Ulrich Kuhlo
Griinder des Nachrichtensenders n-tv

Dr. Walther Leisler Kiep
Minister a.D.

Prof. Dr. Dr. h. c. mult.
Heribert Meffert
Vorsitzender des Prasidiums der
Bertelsmann Stiftung

Dr. Werner Miiller

Vorsitzender des Aufsichtsrats der
Deutschen Bahn AG, Vorsitzender des
Vorstands der RAG AG

Prof. Dr. Riidiger Pohl
Lehrstuhl fiir Volkswirtschaftslehre,
Martin-Luther-Universitat Halle-Wittenberg

Prof. Dr. Dr. F. ). Radermacher
Leiter des Forschungsinstituts fiir anwen-
dungsorientierte Wissensverarbeitung,
Universitat Ulm

Prof. Dr. Werner Rothengatter
Institut fiir Wirtschaftspolitik und Wirt-
schaftsforschung, Universitat Karlsruhe (TH)

Prof. Dr. Joachim Schwalbach
Lehrstuhl flr Internationales Management,
Humboldt-Universitat zu Berlin

Prof. Dr. Wulf SchwanhduRBer
Berater fiir Eisenbahnwesen und Verkehrs-
wirtschaft, Emeritus Rheinisch-Westfalische
Technische Hochschule Aachen

Prof. Dr. Jiirgen Siegmann
Fachgebiet Schienenfahrwege und Bahn-
betrieb im Institut fiir StraBen- und
Schienenverkehr, Technische Universitat
Berlin

Horst Stuchly

Prasident des Eisenbahnbundesamts a.D.

Prof. Dr. Andreas Troge
Prasident des Umweltbundesamts

Dr. Jiirgen Warnke
Rechtsanwalt, Bundesminister a.D.

Dr. Jiirgen Weber
Vorsitzender des Aufsichtsrats der
Deutschen Lufthansa AG

Ulrich WeiB
Prasident der Bundesvereinigung Mittel-
standischer Bauunternehmen e.V., Bonn

Dr. Wendelin Wiedeking
Vorsitzender des Vorstands
der Dr. Ing. h.c. Porsche AG
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Glossar

Finanzwirtschaftliche Begriffe

Altlastenerstattung

Von 1994 bis 2002 zum Ausgleich fiir iber-
héhte Material- und Personalaufwendungen
aufgrund ineffizienter Strukturen der fritheren
Deutschen Reichsbahn geleistete Ausgleichs-
zahlungen des Bundes.

Brutto-Investitionen

Insgesamt getatigte Investitionen in Sachan-
lagen und immaterielle Vermogensgegen-
stande - unabhangig von der Finanzierungsart.

Capital Employed

Umfasst das Sachanlagevermdogen (einschlieR-
lich immaterieller Vermogensgegenstande)
sowie das Nettoumlaufvermogen.

Commercial-Paper-Programm
Vertragliche Rahmen- oder Musterdoku-
mentation fiir die Begebung kurzfristiger
Schuldverschreibungen.

Debt-Issuance-Programm
Vertragliche Rahmen- oder Musterdoku-
mentation fiir die Begebung von Anleihen.
Hierdurch wird eine hohe Flexibilitat

in der Emissionstatigkeit gewahrleistet.

Derivative Finanzinstrumente
(Derivate)

Finanzkontrakte, deren Werte von der Kurs-
entwicklung eines zugrunde liegenden Ver-
mogenswerts abhdangen (BezugsgroRen sind
z.B. Zinssatze oder Warenpreise). Wichtige
Beispiele sind Optionen, Futures, Forwards
und Swaps.

EBIT (Earnings before Interest
and Taxes)
ErgebnisgroRe vor Zinsen und Steuern.

EBITDA

(Earnings before Interest, Taxes
Depreciation and Amortization)
Ergebnis vor Zinsen, Steuern sowie
Abschreibungen.
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Eigenkapitalquote

Finanzkennzahl, die auf die Bilanzstruktur
abstellt: Anteil des Eigenkapitals an der
Bilanzsumme in Prozent.

Equity-Methode/
At-Equity-Bilanzierung

Verfahren zur Bilanzierung von Beteiligungen,
die nicht auf Basis einer Vollkonsolidierung
mit allen Aktiva und Passiva in den Konzern-
abschluss einbezogen werden. Hierbei wird
der Beteiligungsbuchwert um die Entwicklung
des anteiligen Eigenkapitals an der Beteiligung
fortgeschrieben.

Fair Value

Auf effizienten Markten unter Einbeziehung
aller preisbeeinflussenden Faktoren ermittel-
ter Preis, zu dem zwischen sachverstandigen,
vertragswilligen und voneinander unabhangi-
gen Geschaftspartnern gehandelt wiirde.

Gearing

Finanzkennzahl, die als Strukturkennziffer
das Verhaltnis von Netto-Finanzschulden zu
Eigenkapital in Prozent beschreibt.

Hedging

Sicherungsgeschafte im Rahmen des Risiko-
managements zur Begrenzung insbesondere
von Zins- und Wechselkursrisiken.

IFRS (International Financial
Reporting Standards)

International anerkannter Rechnungslegungs-
standard. Seit 2002 gilt die Bezeichnung
IFRS fiir das Gesamtkonzept der vom Inter-
national Accounting Standards Board ver-
abschiedeten Standards. Bereits zuvor ver-
abschiedete Standards werden weiter als
International Accounting Standards (IAS)
zitiert.

Investitionszuschiisse
Finanzierungsbeteiligungen Dritter an spezifi-
zierten Investitionsvorhaben ohne zukiinftige
Tilgungserfordernisse.

Konsolidierungskreis

Gruppe der Tochterunternehmen eines
Konzerns, die in den Konzernabschluss ein-
bezogen sind.

Kreditfazilitaten

Von Banken eingeraumte Kreditmadglich-
keiten, die bei Bedarf in Anspruch genommen
werden kénnen.

Netto-Investitionen
Brutto-Investitionen abziiglich der Investi-
tionszuschisse von Dritten, z.B. fur Infra-
strukturinvestitionen.

Rating

Bonitatseinstufung, die durch Ratingagentu-
ren vorgenommen wird und Auswirkungen auf
die Refinanzierungsmoglichkeiten und -kosten
eines Unternehmens hat.

Return on Capital Employed
(ROCE)

Kennziffer zur wertorientierten Steuerung.
Entspricht der Rendite auf das betrieblich
eingesetzte Vermogen (Capital Employed).
Verhaltniszahl in Prozent, definiert als (be-
reinigtes) EBIT im Verhaltnis zum Capital
Employed.

Swap

Bei einem Swap »tauschen« zwei Vertrags-
partner ihre Finanzierungskonditionen aus
und profitieren von Kostenvorteilen des
jeweils anderen.

Tilgungsdeckung

Finanzkennziffer, die das Verhaltnis zwi-
schen laufender Finanzierungskraft und den
finanziellen Verpflichtungen des Unter-
nehmens (adjustierte Netto-Finanzschulden)
beschreibt.

Zinslose Darlehen

Zu tilgende, aber unverzinsliche Darlehen des
Bundes. Resultieren aus Finanzierungsbe-
teiligungen der Bundesrepublik Deutschland
fiir Investitionen in den Ausbau und den
Ersatz der Schienenwege.



Geschaftsspezifische Begriffe

Bedarfsplannetz
In den Bundesverkehrswegeplan eingestellte
Neu- und Ausbaustrecken.

Bestandsnetz
Bestehendes Schienennetz - und damit
Riickgrat der Infrastruktur.

Besteller

In der Regel Bundeslander, die als Aufgaben-
trager fur den Schienenpersonennahverkehr

(SPNV) Nahverkehrsleistungen bei Verkehrs-
unternehmen bestellen.

Betriebslange

Die Lange des Streckennetzes der DB Netz
AG - unabhangig von der Anzahl paralleler
Gleise. MaRgroRe: Kilometer (km).

Betriebsleistung

Von Eisenbahnverkehrsunternehmen auf dem
Streckennetz der DB Netz AG zuriickgelegte
Strecken. MaRgroRe: Trassenkilometer (Trkm).

Frachtfiihrer
Unternehmen, das fiir den Warentransport
eingesetzt wird.

GSM-R

(Global System for Mobile
Communication-Rail)

Ein spezieller europdischer Standard, basierend
auf der internationalen GSM-Mobilfunk-
standard-Plattform fir eine zukiinftig europa-
weit einheitliche Leit- und Sicherungstechnik
im Schienenverkehr.

Hub

Hauptumschlagsbasis. Sammelpunkt fiir den
Umschlag und die Zusammenfassung von
Warenstromen in unterschiedliche Richtungen.

Intermodaler Wettbewerb
Wettbewerb zwischen unterschiedlichen
Verkehrstragern, z.B. zwischen Schiene und
Luftverkehr.

Interoperabilitat
(Mehrsystemfahigkeit)

Fahigkeit von Schienenfahrzeugen, sich an
unterschiedliche technische Standards (z.B.
Spurweiten oder Stromsysteme) anpassen
und so moglichst durchgangig zwischen ver-
schiedenen Schienennetzen einzelner Staaten
verkehren zu kénnen.

Intramodaler Wettbewerb
Wettbewerb innerhalb eines Verkehrstragers,
z.B. innerhalb des Eisenbahnsektors.

Kombinierter Verkehr
Verkniipfter Transport von Containern oder
ganzen LKWs auf Schiene und StraRRe.

One-Stop-Shopping

Den Kundenanforderungen entsprechendes
Komplettangebot von Produkten und Dienst-
leistungen aus einer Hand.

»Qualify«

Unser umfassendes, konzernweites Programm-
paket zur Absicherung weiterer Ergebnis-
verbesserungen. Die Schwerpunkte liegen in
den Bereichen Effizienzsteigerung, Leistungs-
qualitat und Wahrnehmung von Wachstums-
chancen.

»Netz 21«

Strategischer Ansatz zur Entmischung von
Personen- und Gliterverkehren auf dem Netz
zur Erhéhung der Streckenkapazitat.

Personenkilometer (Pkm)
MaRgroRe fiir die Verkehrsleistung im Per-
sonenverkehr: Produkt aus der Anzahl der
beférderten Personen und der mittleren
Reisereichweite.

»RailPlus«

Neues umfassendes Programm zur Sanierung
und Zukunftssicherung des Schienengiiter-
verkehrs. Schwerpunkte liegen in der Wahr-
nehmung von Rationalisierungs- und Wachs-
tumspotenzialen.
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Regionalisierungsgesetz

Regelt die Zahlungen des Bundes an die

Lander und ermdglicht damit den Landern
die Bestellung von Nahverkehrsleistungen
auf der Stralle und der Schiene.

Stationspreissystem

Transparentes und diskriminierungsfreies Preis-
system flir die Nutzung der Personenbahnhofe.
Die Hohe der Stationspreise ist malgeblich von
dem Leistungs- und Ausstattungsstand des
jeweiligen Bahnhofs abhangig.

TEU (Twenty Foot Container
Equivalent Unit)

Standardisierte Containereinheit mit 20 FuR
Lange (1 FuB = 30 cm).

Tonnenkilometer (tkm)

MaRgroRe fiir die Verkehrsleistung im Gliter-
verkehr: Produkt aus der transportierten
Menge (Tonnen) und der zuriickgelegten Ent-
fernung (Kilometer).

Trasse
Im Fahrplan festgelegter Laufweg eines
Zuges.

Trassenpreissystem (TPS)

Regelt transparent und diskriminierungsfrei
die Preise fur die Nutzung des Schienen-
netzes durch interne und externe Kunden
unter Berlicksichtigung der individuellen
Charakteristiken der benutzten Infrastruktur.

Verkehrsleistung

Zentrale Kennzahl zur Messung der erbrach-
ten Leistung im Personen- und Giterverkehr.
MaRgroRen: Personenkilometer (Pkm),
Tonnenkilometer (tkm).

Verkehrsvertrag

Vertrag zwischen Besteller und Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (iber die Erbringung
von Personennahverkehrsleistungen.
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Unser Angebot im Internet
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Zu unserem Internetauftritt gehort neben dem beliebten
Reiseportal www.bahn.de und dem Transport- und Logistik-
portal www.dblogistics.de unser Konzernportal www.db.de,
das sich in erster Linie an die Zielgruppen Geschéftspartner
der Bahn, Journalisten, Investoren, politische Meinungs-
bildner sowie an Bewerber wendet.

Auf dem Konzernportal www.db.de mit seinen Themen-
bereichen »Reisen mit der Bahn«, »Transport und Logistik,
»Geschifte mit der Bahn« und »Das Unternehmen DB« wird
der Internetnutzer umfassend tiber den DB Konzern, seine
Leistungen, Angebote und Engagements informiert. So bietet
beispielsweise der Bereich »Geschifte mit der Bahn« einen
Uberblick iiber die Business-to-Business-Leistungen des

Impressum

Konzerns. In »Das Unternehmen DB« finden sich Konzern-
themen wie Presse, Jobs und Karriere, Informationen zum
umweltpolitischen und gesellschaftlichen Engagement sowie
ein Uberblick iiber die Unternehmensbereiche und Beteili-
gungen des DB Konzerns.

Auch die Investor-Relations-Internetprisenz der Deut-
schen Bahn ist Teil des Konzernportals und direkt unter
www.db.de/ir erreichbar. Wir werden auch weiterhin den
inhaltlichen Umfang unseres Auftritts sukzessive erweitern
und bieten bereist heute eine Vielzahl an Informationen fiir
aktuelle und potenzielle Investoren sowie alle an der wirt-
schaftlichen Entwicklung der Deutschen Bahn interessierten
Menschen.
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Investor Relations

Telefon: 030.297-61676

Telefax: 030.297-61961

E-Mail: investor.relations@bahn.de
Internet: http://www.db.de/ir

Deutsche Bahn AG
Investor Relations
Potsdamer Platz 2
10785 Berlin

Dieser Geschaftsbericht, der Jahres-
abschluss der Deutschen Bahn AG,
die Geschaftsberichte der

DB Fernverkehr AG, der DB Regio AG,
der Railion Deutschland AG,

der DB Station&Service AG und

der DB Netz AG sowie aktuelle
Informationen (ber die Bahn sind
auch im Internet abrufbar.

Dieser Geschaftsbericht sowie
der Jahresabschluss der
Deutschen Bahn AG erscheinen

auch in englischer Sprache.

Konzernkommunikation

Allgemeine Unternehmenspublikationen,
den Wettbewerbsbericht, den Umwelt-
bericht sowie den Personal- und Sozial-
bericht kdnnen Sie im Internet einsehen
bzw. bei der Konzernkommunikation be-
stellen:

Telefax: 030.297-62086
E-Mail: medienbetreuung@bahn.de
Internet: http://www.db.de/presse

Fir allgemeine telefonische Auskiinfte
steht Ihnen die Telefonauskunft der
Deutschen Bahn unter der Rufnummer
030.2 97-0 zur Verfiigung.

Uber die Rufnummer 11861 (3 ct/Sek.
aus dem deutschen Festnetz) konnen
Sie beim ReiseService 24 Stunden an
365 Tagen allgemeine Auskiinfte Giber
Zugverbindungen und Fahrpreise im In-
und Ausland erhalten sowie Fahrkarten

und Reservierungen buchen.

17. August 2006 Verdffentlichung des Zwischenberichts zum 1. Halbjahr 2006
29. Mirz 2007 Bilanzpressekonferenz, Verdffentlichung des Geschaftsberichts 2006
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10-Jahres-Ubersicht

10-Jahres-Ubersicht

in Mio.€

Gewinn- und Verlustrechnung
Umsatzerldse
Gesamtleistung

Sonstige betriebliche Ertrage
Materialaufwand
Personalaufwand
Abschreibungen

Sonstige betriebliche
Aufwendungen

Operatives Ergebnis (EBIT)
Beteiligungsergebnis
Ergebnis an at Equity
bilanzierten Unternehmen
Ubriges Finanzergebnis
Zinsergebnis

Ergebnis vor Steuern
Jahresiiberschuss

Wertmanagement/
Betriebliche Ergebnisgrofen
Return on Capital Employed
(ROCE)2

EBIT 3)vor Sondereffekten
Capital Employed 4
EBITDA>) vor
Altlastenerstattungen
Altlastenerstattungen
EBITDA®)

Betriebliches Ergebnis

nach Zinsen

Cashflow/Investitionen
Cashflow vor Steuern
Cashflow aus gewéhnlicher
Geschaftstatigkeit
Brutto-Investitionen
Netto-Investitionen ©)

Vermdgens-/Kapitalstruktur
Langfristige Vermégenswerte
davon Sachanlagevermégen
und Immaterielle VG
davon Aktive
latente Steuern
Kurzfristige Vermégenswerte
davon liquide Mittel
Eigenkapital
Langfristiges Fremdkapital
davon Pensionsver-
pflichtungen und sonstige
Riickstellungen
davon Passive
latente Steuern
Kurzfristiges Fremdkapital
Bilanzsumme
Netto-Finanzschulden
Anteil Sachanlagevermdgen und
Immaterielle VG an Bilanzsumme
Eigenkapitalquote?)

2005

25.055
26.728
2.366
-12.650
-9.211
-2.801

-3.080
1.352

76

7

- 945
490
611

5,0%
1.350
27.013

4.153

2.652
6.379
2.360

42.907

40.430

1.556
4.194
305
7.675
27.963

5.575

46
11.463
47.101
19.669

85,8%
16,3%

2004

23.962
25.890
2.860
-12.054
-9.556
=122

-3.274
1.144

49
-55
-984
154
180

3,8%
1.011
26.490

3.866

2.736
7.238
3.251

43.200

40.861

1.301
4.416
765
7.067
29.440

5.768

17
11.109
47616
19.511

85,8%
14,8%

2003V

28.228
30.438
3.138
-15.776
-10.337
-2.694

-4.316

51

-637
-133
-245

1,5%
465
30.964

3.092

=172

2.600

9.121

4.013

40.093

265
5.076
30.464

12.107
47.647

84,1%
10,7%

20021

18.685
20.900

2.830
-9.546
-8.387
-2.434

-3.358

46

- 489
-438
- 468

0,1%
37
30.428

2.021
443
2.464

- 454

2.052

9.994

5.355

38.869

271
5.708
27.779

12.524
46.023

84,5%
12,4%

20019

15.722
17.535

2.406
-7.108
-7.487
-2.162

-3.282

2

-313
-409
-406

0,4%
109
28.649

1.433
838
2.271

-204

1.786

7.110

3.307

35.055

363
8.436
24.421

9.090
41.962

83,5%
20,1%

20000

15.465
17.267
3.653
-6.625
-8.475
-2.052

-3.436

- 44

-251
37
85

1,6%
450
27.443

1.264
1.228
2.492

199

2.113

6.892

3.250

34.071

394
8.788
21.331

9.329
39.467

86,3%
22,3%

1999V

15.630
17.521
2.511
-6.688
-8.285
RIO65

-2.790

-55

-158
91
87

0,3%
71
24911

427
1.609
2.036

-87

2.107

8.372

3.229

32.815

280
8.701
21.149

7325
37.198

88,2%
23,5%

19981

15.348
17.104
2.596
-6.595
-8.389
=173

-2.546

-143

-89
201
170

1,1%
260
22.656

35
1.962
1.997

171

1.985

7.660

3.040

31.155

351
8.528
20.592

5.803
34.961

89,1%
24,5%

19970

15.577
17.422
2.141
-6.716
-8.663
-1.620

-2.204

-151

-26
183
200

1,4%
300
20.878

- 445
2.365
1.920

273

1.833

7.136

6.223

29.866

447
8.422
18.278

7.145
33.892

88,1%
25,0%

1996V

15.452
17.227

2.169
-6.475
-8.881
-1.387

-2.169

-127

12
369
577

1,7%
319
18.600

-910
2.568
1.658

327

1.777

7.771

5.056

24.034

603
6.711
16.714

5.992
29.622

81,1%
23,3%



2005 2004 20031 2002V 20010 20000

Leistungsdaten im
Schienenverkehr
Verkehrsaufkommen im
Personenverkehr in Mio. P 1.785,4 1.694,8 1.681,7 1.657,2 1.701,7 1.712,5
davon im Fernverkehr 118,7 115,3 117,3 128,4 136,3 144,8
davon im Regional-
und Stadtverkehr 1.666,7 1.579,5 1.564,4 1.528,8 1.565,5 1.567,7
Verkehrsleistung im
Personenverkehr in Mio. Pkm 72.554 70.260 69.534 69.848 74.459 74.388
davon im Fernverkehr 33.641 32.330 31.619 33.173 35.342 36.226
davon im Regional-
und Stadtverkehr 38.913 37.930 37.915 36.675 39.117 38.162
Verkehrsaufkommen im
Giiterverkehr® in Mio. t 266,5 283,6 282,3 278,3 291,3 301,3
Verkehrsleistung im
Giiterverkehr 8 in Mio. tkm 83.111 83.982 79.864 77.981 80.348 80.634
Verkehrsleistung insgesamt
in Mio. Ptkm 155.665 154.242 149.398 147.829 154.807 155.022
Betriebsleistung auf dem Netz
in Mio. Trkm 997,7 1.000,7 988,2 9674 9773 984,2
Mitarbeiter?
Im Jahresdurchschnitt 220.343 229.830 249.251 224.758 219.146 230.615
Zum Jahresende 216.389 225.632 242.759 250.690 214.371 222.656
1) HGB

2) Rendite auf das betriebliche Vermaogen, definiert als EBIT/Capital Employed

3) Ergebnis vor Steuern und Zinsen; bereinigt um Sondereffekte

4) Betriebliches Vermdgen, umfasst das Sachanlagevermégen sowie das betriebliche Netto-Umlaufverméogen.
Unter IFRS und HGB unterschiedliche Definition, u.a. andere Behandlung der Zinslosen Darlehen.

5) Ergebnis vor Steuern, Zinsen sowie Abschreibungen (unter HGB bereinigt um Sondereffekte)

6) Brutto-Investitionen abziiglich Baukostenzuschiissen von Dritten

7) bis 2003 Berechnung bezogen auf Eigenkapital inklusive Sonderposten

8) bis 1997 inklusive Stiickgut; ab 2000 inklusive Railion Nederland N.V., ab 2001 inklusive Railion Danmark A/S

9) in Vollzeitpersonen, d.h. Teilzeitkrafte werden anteilig umgerechnet

19991

1.680,1
146,5

1.533,6

72.846
34.897

37.949

279,3

71.494

144.340

976,7

244.851
241.638

19981

1.668,4
148,9

1.519,5

71.853
34.562

37.291

288,7

73.273

145.126

946,5

259.072
252.468

1997V

1.641,0
152,2

1.488,8

71.630
35.155

36.475

295,5

72.614

144.244

277.471
268.273

1996V

1.596,4
151,2

1.445,2

71.028
35.620

35.408

289,3

67.880

138.908

295.610
288.768








