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Einleitung

Der Schienenverkehr hat das Potenzial, der Verkehrs-
trager des 21. Jahrhunderts zu sein - verlasslich, kom-
fortabel, umweltfreundlich:

¢ Eine moderne Infrastruktur sichert Tag und Nacht
einen reibungslosen, staufreien Betrieb.

¢ Bahnhofe dienen als Drehscheiben des modernen,
mobilen Lebensstils in den Zentren der Stadte.

¢ Der Nahverkehr bringt jeden Tag Millionen von Nut-
zern bequem und plnktlich zu Arbeit und Freizeit-
aktivitdten - immer 6fter anstelle des eigenen Autos.

¢ Der Fernverkehr ist erste Wahl auf der Mittel- und
Langstrecke und ersetzt einen GroRteil der inner-
deutschen Fliige und der Fahrten mit dem
privaten PKW.

¢ Flexibles Reisen mit Bahn, Car- oder Bike-Sharing
wird zu einer Selbstverstandlichkeit und bringt Kun-

den einfach und komfortabel von Haustiir zu Haustdr.

¢ Der Schienengiiterverkehr transportiert Waren
schnell und effizient durch ganz Europa und ist eine
Lebensader der deutschen Wirtschaft.

Die Bahn ist damit nicht nur wichtiger Lebensbestand-
teil von Millionen von Menschen und verlasslicher
Partner der deutschen Wirtschaft, sondern auch ein

wesentlicher Baustein zur Erreichung der Klimaziele
in Europa.

Jedoch: Die Bahn von heute ist - trotz der in den letz-
ten Jahren eingeleiteten MaRnahmen - noch nicht fit
fiir die so beschriebene Zukunft. Wir erschlieBen unser
Potenzial nicht - in der Infrastruktur besteht trotz der
deutlich gesteigerten Finanzierungsanstrengungen des
Bundes Handlungsbedarf, und zahlreiche Qualitatsde-
fizite treten bei nahezu allen Transporteuren auf.

Der Weg zuriick in die Erfolgsspur kann nur Giber eine
deutlich verbesserte Produkt- und Leistungsqualitat
fiihren - erst recht angesichts eines deutlich intensi-
veren Wettbewerbs im Personenverkehr, etwa durch
Fernbusliberalisierung und neue Sharing-Modelle
ebenso wie im Giterverkehr, z.B. durch drastisch
gesunkene Kraftstoffpreise und die abgesenkte LKW-
Maut. Bleiben die Qualitatsdefizite bestehen, erodiert in
der Folge auch unsere wirtschaftliche Leistungsfahig-
keit und nimmt uns nach und nach den notwendigen
Investitionsspielraum.

Es ist hochste Zeit, konsequent umzusteuern:

Zukunft Bahn - Gemeinsam fiir mehr Qualitat,
mehr Kunden, mehr Erfolg
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Programmdesign Zukunft Bahn

Zukunft Bahn ist eines der umfassendsten Programme,
das die DB jemals auf den Weg gebracht hat. Mit ihm
soll die Qualitét in allen Geschaftsbereichen und im
Systemverbund Schiene kurz- und mittelfristig deutlich
wahrnehmbar verbessert werden. Hierfiir erhdhen

wir im Mittelfristzeitraum bis 2020 die Ausgaben um
700 Mio. EUR. Hiervon sind ca. 300 Mio. EUR Investi-
tionen und weitere 400 Mio. EUR Aufwande aus Eigen-
mitteln. Mangel werden konsequent abgestellt und
gleichzeitig der notwendige Umbau eingeleitet, um die
snheue Bahn“tatsachlich auf die Schiene zu bringen.

Das Programm Zukunft Bahn fokussiert sich konse-
quent auf den Verbesserungsbedarf aus Sicht unserer
Endkunden. Wir miissen im Fokus haben, um was es
wirklich geht: zufriedene Kunden, die unsere Produkte
immer wieder und mit grofRer Begeisterung nutzen!

Zukunft Bahn nutzt dabei auch Wissen und Ansatze,
die oftmals bereits in der Organisation vorhanden
waren, und baut sie konsequent weiter aus. Viele
der MaRnahmen wurden unter enger Einbindung der
Linienorganisation entwickelt und mit den jeweiligen
Geschaftsfeldern abgestimmt. So wird die ziigige
Umsetzung sichergestellt.

Die MaRRnahmen aus Zukunft Bahn werden in drei Zeit-
horizonten kundenwirksam:

« Zeithorizont | - ,Argernisse beseitigen“: Noch im Jahr
2016 wollen wir splirbare Verbesserungen erzielen
und viele Argernisse kundenwirksam abstellen.

e Zeithorizont Il - ,Qualitat, die tiberzeugt®: 2017 bis
2020 wollen wir den GrofRteil der MaBnahmen und
Projekte kundenwirksam umgesetzt haben und unse-
ren Kunden eine Giberzeugende Produkt- und Leis-
tungsqualitdt anbieten.

¢ Zeithorizont Il - ,Leistung, die begeistert®: 2021 und
folgend werden langfristig wirksame MaRnahmen
greifen, mit denen wir unsere Kunden begeistern
wollen.

Mit dem Programm Zukunft Bahn legen wir die Basis
fur den groften Qualitatssprung des Angebots auf der
Schiene seit der Einflihrung des ICE-Netzes und die
Grundlage fiir den nachhaltigen Erfolg der Schiene
auch im 21. Jahrhundert.
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Unser Programm: Zukunft Bahn -

Gemeinsam fiir mehr Qualitat,
mehr Kunden, mehr Erfolg

Zukunft Bahn ist kein herkdmmliches Projekt, sondern
eine gemeinsame Initiative aller Geschaftsfelder des
Systemverbundes Bahn. Es geht nicht nur um einen
Katalog von aufeinander abgestimmten MaRnahmen,
sondern um einen fundamentalen Umbau des Unter-
nehmens. Die vorgeschlagenen Veranderungen adres-
sieren deshalb:

¢ Geschaftsfeldspezifische Themenstellungen ebenso
wie die notwendigen libergreifenden Optimierungen
im Systemverbund

 Strukturelle Veranderungen ebenso wie notwendige
Anpassungen der operativen Steuerung und der
Zielsysteme

¢ Harte Fakten ebenso wie die gleichfalls wichtigen
weichen Faktoren im Bereich von Kultur und Haltung
unserer Fiihrungskrafte und Mitarbeiter.

Der Transformationsprozess ist auf mehrere Jahre
angelegt und umfasst weite Teile des Unternehmens.
Das entsprechende Transformationsprogramm wird in
Kapitel IV dieser Dokumentation beschrieben. Dabei
steht stets die Verbesserung des Kundenangebots und
der Leistungsqualitatim Vordergrund. Wir sind davon
liberzeugt, dass (iber eine substanzielle Steigerung

der Produkt- und Leistungsqualitdat und damit der Kun-
denzufriedenheit zugleich auch eine langfristige und
nachhaltige Stabilisierung der Wirtschaftlichkeit der
sEisenbahn in Deutschland® gelingt.

Das Programm Zukunft Bahn lasst sich inhaltlich wie
folgt gliedern:

¢ Geschaftsfeldiibergreifende Elemente: Themenfel-
der, in denen geschaftsfeldiibergreifend der grof3te
Handlungsbedarf besteht und die im Systemverbund
angegangen werden miissen

* Geschéftsfeldspezifische Elemente: Themenfelder
in den groRen Flihrungsgesellschaften, die jeweils in
einem spezifischen Geschaftsfeld adressiert werden
kdnnen

¢ Unterstiitzende Querschnittsthemen: Themenfelder,
die fir eine erfolgreiche Umsetzung des Programms
Ubergreifend zu bearbeiten sind

 Zusammenfassung Effekte: Detaillierte Ubersicht der

Wirkungen auf Qualitat, Ergebnis und Investitionen
im Zeitverlauf

¢ Transformationsprogramm: Skizze des Transfor-
mationsprogramms sowohl fiir die zligige Umset-
zung der im Programm entwickelten MalRnahmen
als auch fir die nachhaltige die Transformation des
Unternehmens.

11



12

II.1 Geschaftsfeldiibergreifende Elemente

II.1.1 Verbesserung der Piinktlichkeit: ,Plinktlichkeit,
unser gemeinsamer zentraler Erfolgsfaktor®

Ziel: Piinktlichkeit DB Fernverkehr > 85%, Plinktlichkeit
DB Regio > 95%, Erfiillung Kundenversprechen DB
Schenker Rail > 95%

Die wichtigste Basis fuir zufriedene Kunden ist die
Zuverldssigkeit unseres Leistungsversprechens. Diese
Zuverlassigkeit wieder zum Kern des Kundenverspre-
chens der Eisenbahn zu machen, ist oberstes Ziel des
Programms Zukunft Bahn:

¢ Fernverkehr: Mit mehr als 85% betrieblicher Plinkt-
lichkeit und einer 15-Minuten-Reisekettenpiinktlich-
keit von zukdnftig deutlich grél3er als 90% wird der
Fernverkehr zum zuverlassigsten Reisemittel auf der
Mittel- und Langstrecke.

¢ Regionalverkehr: Mit mehr als 95% betrieblicher
Pilinktlichkeit im Regionalverkehr I6sen wir unser Kun-
denversprechen ein und eliminieren die Vertragsstra-
fen wegen Minderleistung. In allen Qualitatsrankings
zur Punktlichkeit der Nahverkehrsbetreiber belegen
wir die vorderen Platze.

e Guterverkehr: Im Giiterverkehr erreichen wir in allen
Verkehrsarten Spitzenwerte im Einlésen unserer Kun-
denversprechen. Insbesondere im hochfrequenten
Kernnetz und im kombinierten Verkehr erreichen wir
mit einem Erflllungsgrad der dem Kunden verspro-
chenen Ankunftszeit von > 95% die Spitzenposition in
unserer Industrie.

Heute erfiillen wir diese Ziele nicht. In allen Geschafts-
feldern liegen wir deutlich unter unseren selbstgesteck-
ten Anspriichen. Die starken Systemzusammenhange
zwischen Infrastruktur und den verschiedenen Trans-
porteuren erfordern eine umfassende und abgestimmte
Verbesserung: eine deutliche Verringerung der rele-
vanten Stérungen bei Infrastruktur und Fahrzeugen
und eine verbesserte Planung und Steuerung aller Sys-
temteilnehmer im taglichen Betrieb. Erst dann wird das

System ausreichend robust gegeniiber Verspatungen
und Ausfallen.

Das libergreifende Piinktlichkeitsprogramm hat deshalb
folgende Hauptstolrichtungen:

¢ Konsequente Steuerung auf 100% Anlagen- und
Fahrzeugverfiigbarkeit und damit massive Reduzie-
rung der Primarstérungen

¢ Erh6éhung der Qualitat und Robustheit der Fahr-
planungen gegen Stérungen sowie systematischer
Abgleich zwischen Fahrplanung und Betriebs-
geschehen

« Effektivere Betriebsabwicklung im Regel- und
Baubetrieb.

Zur Verbesserung der Plinktlichkeit sind MalRnah-

men unerldsslich, die auch im regulierten Bereich der
Eisenbahninfrastruktur stattfinden, z.B. Anderung der
Bauplanung. Diese Malinahmen zur Verbesserung der
Verlasslichkeit des Gesamtsystems werden diskrimi-
nierungsfrei durchgefiihrt und stehen allen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) gleichermaRen zur Verfi-
gung. Wo notwendig werden sie in enger Abstimmung
mit der Bundesnetzagentur (BNetzA) realisiert.

I1.1.1.1 Konsequente Steuerung auf Verfligbarkeit

Ziel: Null-Fehler-Toleranz bei kritischen System-
komponenten

Die bisherige Steuerung auf eine Minimierung der Ver-
spatungsminuten (Vmin) hat sich als nicht zielfiihrend
erwiesen. Es fehlt ein einfach messbarer Ursache-Wir-
kungs-Zusammenhang fiir alle Mitarbeiterebenen - dies
istjedoch Voraussetzung fiir Qualitdat und Prazision.

Die neue Steuerung wird deshalb auf ein Null-Fehler-
Ziel fiir die Verfligbarkeit aller kritischen Komponenten
umgestellt, in der Infrastruktur ebenso wie bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die Steuerung auf
Verfligharkeit jeder Komponente, d.h. jeder Anlage in



der Infrastruktur (z.B. Weiche) und jedes Fahrzeugs mit
einer einfachen ,verfligbar/nicht-verfligbar“-Einteilung,
schafft einen klaren Zusammenhang fiir alle Mitarbeiter.

Wie eine Analyse des Fernverkehrsangebots 2014
zeigt, fanden nur ca. 70% aller Zugfahrten unter voller
Verfugbarkeit aller Netz- und Fahrzeugkomponenten
statt. Durch eine 100%-ige Verfligbarkeit von Anlagen
und Fahrzeugen kdnnte - noch vor Beriicksichtigung
von zusatzlichen positiven Systemeffekten - eine Ver-
besserung der Piinktlichkeit um mindestens 5%-Punkte
erzielt werden. Wissend um den hohen Anspruch,
halten wir das Ziel von 100%iger Verfiigbarkeit fir
unverzichtbar: Dieser Anspruch muss zukiinftig fiir alle
Systemteilnehmer gelten.

Die Kennzahlen- und Steuerungssysteme fiir die
Eisenbahninfrastruktur (EIU) und die konzerneigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) werden ziigig
auf diese neue Steuerungslogik umgestellt. Im Jahr
2016 wird sie parallel zur vorerst weiterhin giiltigen
cVmin-Steuerung eingefiihrt (cVmin = codierte Verspa-
tungsminuten), um in 2018 diese zumindest konzernin-
tern abzulésen.

Flankierend werden umfangreiche MaRnahmen zur
Beseitigung von heutigen Stér-Ursachen bei EIU und
EVU gestartet, um so die Verfligbarkeit der Anlagen und
Fahrzeuge bereits 2016 signifikant zu erhéhen (siehe
unter anderem Kapitel 11.2.1.2).

I1.1.1.2 Erh6hung von Qualitdat und Robustheit der
Planung

Ziel: Deutlich verbesserte Qualitat und Fahrplanrobust-
heit gegen Stérungen

Der heutige Fahrplan sieht (iber die normalen Fahr-
zeiten hinaus umfangreiche Fahrzeitzuschlage zur
Abfederung von Primdarstorungen vor. Dennoch treten
tagtaglich zahlreiche Verspatungen auf. Die Lésung
liegt nicht in einem ,Mehr an Fahrzeitpuffern®, sondern
in einer besseren Zuordnung solcher Puffer zu poten-
ziellen Stérungen.

Der Fahrplan orientiert sich zukuinftig noch starker an
den real erreichbaren Fahr- und Haltezeiten. Theore-
tisch zwar korrekte, aber teilweise tatsachlich kaum
erreichte Fahr- und Haltezeiten werden entsprechend
korrigiert. Der systematische Abgleich zwischen Pla-
nung und Realitdt ist in Zukunft fester Bestandteil der
Regelprozesse (,Plan-Ist-Regelkreis®).

In drei weiteren Schritten werden wir den Fahrplan wei-
ter optimieren und robuster gegen Stérungen machen:

¢ In einem statischen Ansatz werden wir vor Engpas-
sen, z.B. grofen Bahnhdéfen, vorhandene Fahrzeitzu-
schldge biindeln und gleichzeitig in den Engpassen
selbst die Zuschlage reduzieren. Dies bewirkt, dass
die Ziige vermehrt in einen Engpass planmaRig ein-
fahren und diesen dann ,fliissig* durchfahren kénnen.

In einem ersten Versuch im Knoten Frankfurt mit der
Fernverkehrslinie 41 (Dortmund - Frankfurt - Min-
chen) konnte die Ankunftspiinktlichkeit der Linie
bereits um mehr als 10% gesteigert werden. Neben
der flichendeckenden Anwendung fiir groBe Knoten
werden wir zusatzlich das Verfahren auf BaumaRnah-
men (,temporare Engpasse®) ausweiten.

« Mittelfristig streben wir einen tagesaktuellen Fahrplan
an, in dem alle BaumaRnahmen und sonstigen plan-
baren Infrastruktureinschrankungen bertcksichtigt
sein sollen. Das Baugeschehen soll zukiinftig keine
ungeplante Stérung des Eisenbahnbetriebs mehr
sein, sondern eine geplante Einschrankung der Infra-
struktur, die in den Fahrplanen und Auskunftssys-
temen fiir die Kunden beriicksichtigt ist. Unser Ziel
ist, mittelfristig nahezu keine Verspatung mehr aus
Bautatigkeit zuzulassen.

« Langfristig streben wir eine ,Fahrplanung in Echtzeit®
an, d.h., zu jedem Zeitpunkt wird auf Grundlage der
aktuellen Betriebssituation die Fahrplanung so aktu-
alisiert und optimiert, dass das Betriebsgeschehen
auch bei Stérungen zeitnah in einen stabilen Zustand
zurlickgefiihrt wird. Auf Basis dieses Real-Time-Fahr-
plans werden unsere Fahrzeuge direkt angesteuert
und zusatzlich verlassliche Informationen an die Kun-
den abgeleitet.

In Summe wird damit fiir unsere Kunden die Einhaltung
der geplanten Reisezeit verbessert. Aber selbst wenn
Fahrplane tagesaktuell und in Echtzeit berechnet und
damit Storungen effektiv gemanagt werden kénnen,
gilt es, das AusmaR an kurzfristigen Anderungen fiir
unsere Kunden zu begrenzen. Dazu entwickeln wir die
heutige Bauabwicklung weiter mit dem Ziel einer star-
keren zeitlichen und geografischen Biindelung der Bau-
programme (,endkundenorientiertes Bauprogramm®).
Dies gewinnt zunehmend an Bedeutung, da mit dem
Abschluss der LuFV Il ein gréReres Bauvolumen als
friiher bewdltigt werden muss.

« Wir starken die mehrjahrige strategische Baubetriebs-
planung mit dem Ziel, den Baubedarf je Netzabschnitt
in ein Blindel zusammen zu fiihren, dem dann
mehrere baufreie Jahre auf diesem Netzabschnitt
folgen sollen.

« Dieses Vorgehen umfasst ebenso die unterjahrige
Baubetriebsplanung, die Instandhaltungs- und ggf.
kleine Erneuerungsmaflnahmen 6rtlich und zeitlich
biindelt.

¢ Die Koordination und Biindelung der BaumalRnahmen
erfolgt in den EIU iber Organisations- und Geschéfts-
feldgrenzen (DB Netz und DB Station & Service)
hinweg, z.B. durch Biindelung von Malinahmen am
Gleis und zeitlich und raumlich nahen MaRnahmen
am Bahnsteig.

Im Rahmen der Kundenoffensive des Fernverkehrs wer-
den wir nach 2020 (Zeithorizont Ill) zudem das Angebot
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im Fernverkehr auf weiten Teilen der Hauptkorridore zu
einem Halbstundentakt bzw. mindestens zwei Ziigen
pro Stunde ausbauen. Ein bedeutender Schritt hierzu
wird im Jahr 2021 die Inbetriebnahme von Stuttgart 21
sein. Durch Verkehre im Halbstundentakt werden die
Umstiegsverbindungen im Fernverkehr deutlich stabiler
gegen Verspatungen, mit entsprechend positiven Aus-
wirkungen auf die Reisekettenpiinktlichkeit.

I1.1.1.3 Effektivere Betriebsabwicklung

Ziel: Qualitativ hochwertiger Betrieb und Abbau von
Storungen auf der Strecke und in den Knoten

Die heutige Betriebsabwicklung basiert auf einfachen
Regeln, Erfahrungswissen und manuellen Eingriffen.
Dies entspricht nicht dem Anspruch an eine moderne
Betriebssteuerung und lasst Potenziale ungenutzt, die
heute durch eine Digitalisierung der Betriebssteue-
rung ganzlich gehoben werden kénnten (siehe Kapitel
11.2.1.3 und 11.2.1.4). Eine Reihe von MalRnahmen zur
Stabilisierung des Betriebsgeschehens schafft aber
bereits kurzfristig deutliche Verbesserungen:

¢ Die Betriebssteuerungsphilosophie wird umfassend
geandert: Die Steuerung des gesamten Betriebs
(DB Netz und EVU) erfolgt kiinftig auf PlanmaRigkeit
(,0:59%). Ziel ist damit, Stérungen innerhalb eines Zeit-
fensters von unter einer Minute zu halten. In diesem
Zeitfenster sind namlich die systemischen Folgewir-
kungen auf nachfolgende Ziige quasi ausgeschaltet,
denn die Stérung bleibt lokal auf die betroffene Trasse
bzw. den betroffenen Zug begrenzt. Damit soll der
dispositive Regelungsaufwand (,zurlick zum Plan®)
beherrschbar werden. Die ,PlanmaRigkeitsteuerung®
ist aber nicht nur ein neues Regel-Set, sondern
reflektiert auch die neue Einstellung: ,PlanmaRigkeit
ist Kundennutzen - und damit oberstes Steuerungs-
prinzip!“
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 Zentral koordinierte Fahrempfehlungen der Dis-
position werden die Triebfahrzeugfiihrer bei der
Erreichung der planméaRigen Zugfahrt unterstiitzen.
Diese zunachst verbalen Empfehlungen der Dispo-
nenten werden durch die Zuglaufregelung bis 2020
(Horizont 1) automatisiert. Kurzfristig werden diese
Leistungen durch ,PlanmaRigkeitsmanager” diskrimi-
nierungsfrei ibernommen.

¢ In einem komplexen Bahnsystem mit vielen Abhan-
gigkeiten ist die planméaRige Abfahrt am Startbahnhof
die wichtigste Voraussetzung fiir die Gesamtpiinkt-
lichkeit und die Vermeidung von Folgeverspatungen.
Beginnend mit den wichtigsten Knotenbahnhdofen
werden geschaftsfeldiibergreifend ortliche Verant-
wortliche benannt und mit den notwendigen Entschei-
dungskompetenzen ausgestattet, um eine Abfahrts-
planmaRigkeit von > 90% zu erreichen.

« Die Knoten sind einer der grofRten Schwachpunkte
des heutigen Betriebssystems, besonders in den
Hauptverkehrszeiten. Durch beschleunigte Abfer-
tigungsverfahren konnen die stetig wachsenden
Haltezeitiiberschreitungen gerade in den Hauptver-
kehrszeiten reduziert werden. In den besonders kriti-
schen Bahnhofen schafft ein neues Vormeldesystem
die Voraussetzung zur Abfertigung der Ziige bereits
wahrend und nicht wie bisher nach Stellen der Fahr-
stralie. Dieses Vorgehen erzeugt in einigen kritischen
Knoten ca. 5% Kapazitatsgewinn.

¢ Aus Sicht der Reisenden ist die PlanmaRigkeit allein
noch kein ausreichendes Ziel. Fiir Kunden beson-
ders im Fernverkehr ist die Reisekettenpiinktlichkeit
relevant, die auch das Erreichen von Anschliissen
bei Umstiegsverbindungen beriicksichtigt. Wir stre-
ben eine 15-Minuten-Reisekettenplinktlichkeit von
deutlich mehr als 90% (derzeit ca. 85%) an. Eine sys-
tematische Analyse der Reisendenstrome sowie der
betrieblichen Auswirkungen des Wartens ermoglicht
deutlich effektivere Entscheidungen, ob Ziige fiir eine
Anschlussaufnahme warten sollen, mit positivem Nut-
zen fiir die Robustheit des Fahrplans in Summe und
die Stabilitdt der wichtigsten Anschlussverbindungen.
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I.1.2 Verbesserung der Reisendeninformation:
~Rechtzeitig und korrekt informiert, jederzeit und
tberall

Ziel: Beseitigung der grofiten Kundendrgernisse

im Jahr 2016, Aufbau einer umfassenden Echtzeit-
Kundeninformation entlang der gesamten Reisekette
bis 2020

Reisendeninformation ist fiir die Kunden im Regelbe-
trieb eine Basisleistung, aber noch viel mehr im St6-
rungsfall. Es kommt nicht nur auf die rechtzeitige Bereit-
stellung korrekter Daten und verldsslicher Prognosen
an, sondern auch auf die konsistente und verstandliche
Darstellung dieser Information, sei es online oder an
den Bahnhofen.

Die Weiterentwicklung ist die so genannte Reisenden-
begleitung, die den Kunden kontinuierlich (iber den
gesamten Reiseverlauf mit allen fiir ihn wichtigen Infor-
mationen und Services versorgt.

Aktuell stimmen oft schon die Basisleistungen nicht:
Inkonsistenzen zwischen Anzeigen am Bahnsteig und
im DB Navigator stiften Verwirrung, fehlende oder fal-
sche Informationen, besonders bei UnregelmaRigkeiten
wie Unplinktlichkeit oder gréoReren Stérungen, sind oft
beklagte Argernisse fiir unsere Kunden.

Wir werden unsere Kunden sowohl im geplanten
Betrieb als auch bei UnregelmaRigkeiten deutlich friih-
zeitiger und konsistenter und damit besser informieren:

¢ Von fehlenden oder falschen Daten zu aktuellen, ver-
lasslichen, konsistenten und verstandlichen Informa-
tionen auf allen Kanélen.

* Von teilweise manuellen, fehlerbehafteten Prozessen
zu automatisierten Datenfllissen.

¢ Von reaktiver, allgemeiner Reisendeninformation zu
proaktiver, individualisierter Reisendenbegleitung -
analog und digital.
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Die Verbesserung von Verlasslichkeit, Rechtzeitigkeit,
Konsistenz und Individualisierung der Reisenden-
information folgt drei Stof3richtungen:

« Die groRten Argernisse iiber falsche und verspitete
Informationen werden 2016 abgestellt.

¢ Die ,Informationsplattform Reisendeninformation®
schafft bis Ende 2018 eine konsistente, umfassende,
modulare Informationsbasis fiir die gesamte Branche
(bahneigene und fremde Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen).

¢ Darauf aufbauend werden unsere Transporteure
schrittweise bis 2020 wettbewerbsdifferenzierende
Funktionen fiir unsere Kunden entwickeln.

I1.1.2.1 Kurzfristige Verbesserungen in der Reisenden-
information 2016

Ziel: Vollstandige und korrekte Anzeige der relevanten
Ziige am Gleis, 100% korrekte Wagenreihung, frihzei-
tige und zuverlassige von Ankunftszeiten der Ziige, voll-
standige und rechtzeitige Information zu Gleiswechseln

Bereits im kommenden Jahr werden einige techni-
sche Lésungen die Qualitdt und Rechtzeitigkeit der
Reisendeninformation spiirbar verbessern:

¢ Multizuganzeiger. Die Anzeigen an den Bahnsteigen
werden bis Q3 2016 mehrere Ziige und dadurch auch
bislang ,verschwindende® Ziige, die an anderen Bahn-
steigen einfahren, sowie Folgeziige anzeigen kénnen.
Dies wirkt der Unsicherheit unserer Kunden entgegen,
am falschen Gleis zu stehen oder den Zug verpasst zu
haben. Die notwendige Umprogrammierung der Anzei-
gen wurde bereits gestartet, so dass die Mallnahme
bereits ab April 2016 auf vielen Bahnhofen sichtbar und
bis Ende 2016 vollstandig umgesetzt sein wird.

¢ Wagenreihung: Durch eine automatische Erfassung
wird die korrekte Orientierung aller Fernverkehrsziige
bereits ab April 2016 auf allen Bahnsteiganzeigen
erscheinen. Ab Ende 2016 werden wir dartiber hinaus
auch die korrekte Wagenreihung mit Wagennummer
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und Gleisabschnitt automatisch erfassen und diese
im DB Navigator darstellen. Diese Anzeige wird in den
nachsten Jahren sukzessive an allen Bahnhofen zur
Verfligung stehen (Zeithorizont II).

¢ Prognose: Zur Verbesserung der Verlasslichkeit von
Ankunfts- und Abfahrtszeiten arbeiten wir gemeinsam
mit filhrenden Unternehmen flir Massendatenanalysen
an Algorithmen zur Verbesserung der heutigen Prog-
nosen. Bereits bis Ende 2016 werden wir damit erste
deutliche Verbesserungen realisieren und die Verfah-
ren sukzessive weiter entwickeln.

¢ Gleiswechsel: Neben den Multizuganzeigern am Gleis,
die dem Kunden mogliche Gleiswechsel nachfolgender
Zlge bereits friihzeitig anzeigen, arbeiten wir an tech-
nischen Verbesserungen der IT-Schnittstellen, um die
Information zum Gleiswechsel schneller bereitstellen
zu konnen.

11.1.2.2 Informationsplattform Reisendeninformation

Ziel: Aufbau einer konsistenten, umfassenden, modu-
laren, diskriminierungsfreien Informationsplattform bis
Ende 2018

Grundlage fiir die Bereitstellung innovativer reisebeglei-
tender Services und fiir signifikante Effizienz- und Quali-
tatsspriinge durch die Automatisierung von Datenfliissen
ist eine zentrale Informationsplattform als ,.einzige Quelle
der Wahrheit®. Diese Plattform konsolidiert Eingangs-
daten zu Fahrten, Stationsinfrastruktur und Fahrzeugen
und verteilt die relevanten Informationen konsistent an
die verschiedenen Abnehmer. Sie erméglicht damit die:

¢ Anbindung aller relevanten Datenlieferanten und
Konsistenz iiber alle Ausgabekandle. Alle Kanale fiir
Reisendeninformation erhalten Informationen aus
einer zentralen Quelle zum Sollzustand, Istzustand und
Prognosezustand, sowohl fiir Schienenverkehre als
auch die anderen Verkehrsarten des OPV. Damit wird
fir den Kunden eine konsistente Basis der Kommuni-
kation sichergestellt.

¢ Korrektheit und Effizienz durch Automatisierung. DB
Station & Service optimiert in einem eigenstandigen
Modernisierungsprogramm die Anzeiger- und Ansa-
ger-Architektur (Ausrollen ab 2018) und reduziert dabei
manuelle, fehlerbehaftete Schnittstellen. Hierfiir nutzt
DB Station & Service die zentrale Datenplattform, die
diskriminierungsfrei die relevanten und vollstandigen
Informationen an den Bahnhofen liefert.

¢ Entwicklung von Kundenprodukten durch die EVU. Die
Daten der Informationsplattform kénnen von den EVU
und anderen Abnehmern in neuen und erweiterten Pro-
dukten fiirihre Kunden genutzt werden. Dies erfordert,
dass Daten und Services der Informationsplattform
sukzessive erweitert werden kdnnen. So erméglichen
z.B. Daten zur Stationsinfrastruktur oder Daten der
intermodalen Verkehre die Entwicklung von Produkten
wie Indoor-Navigation oder intermodale Auskunftsplatt-
formen.

Origindre Aufgabe der Infrastruktur ist, den EVU Informati-
onen (iber den Zuglauf und prognostizierte Ankunfts- und
Abfahrtzeiten zur Verfliigung zu stellen. Eine verlassliche
Prognose ist nur auf Basis der Daten aller EVU méglich.
Diese Daten liegen allein beim Netzbetreiber. Die Informa-
tionsplattform und die Zuglaufprognose werden daher der
DB Netz zugeordnet.

Die Ist-Daten werden diskriminierungsfrei allen Ver-
kehrsunternehmen zur Verfligung gestellt. Dies markiert
den Ubergang der DB zu einer Open-Data-Strategie
beziiglich Echtzeit-Informationen zum Zugbetrieb.

11.1.2.3 Wettbewerbsdifferenzierende Funktionen der
Transporteure

Ziel: Moderne Reisendeninformation und innovative
Reisendenbegleitung bis 2020 (Zeithorizont I1)

Reisende erwarten zunehmend individuelle und
I6sungsorientierte Informationen. Diese Bediirfnisse
kann die heutige, auf reaktive, nicht-personalisierte Aus-
kunft ausgerichtete Reisendeninformation nicht erfiillen.
Mit der Vision der DB zum ,Live Ticket® wird ein inno-
vatives Kundenerlebnis méglich: Ticketing, Reisenden-
information, aktive Reisendenbegleitung, Feedbacksys-
teme und Management der Kundenbeziehung werden in
einem Produkt zusammengefasst.

Auf dem Weg zum Live Ticket werden aufbauend auf der
Informationsplattform schrittweise bis 2020 neue Funk-
tionalitaten durch die Transporteure (DB Fernverkehr
und DB Regio) geschaffen. Kundentests und Prototypen
stellen dabei sicher, dass relevante Kundenbediirfnisse
erfullt werden:

¢ Weiterentwicklung der Produkte an der Kundenschnitt-
stelle. Schrittweise werden die mobilen, stationaren
und analogen Informationsprodukte weiterentwickelt.
Der 2015 eingefiihrte personliche Reiseplan wird
2016/17 - mit der Verfiigharkeit von weiteren Daten in
der Plattform - erweitert um Wagenreihung und Sta-
tionseinrichtungen. Die mobilen Informationskanale
werden ebenfalls erweitert (2015 und 2016 moderne
Lageplane, 2016 Wagenreihung sowie bis 2018 erwei-
terte proaktive Nachrichten im Stérungsfall).

¢ Reisendenstromlenkung als Grundlage fiir das Live
Ticket: Wir werden fiir den Kunden die Verlasslichkeit
seiner Reisekette spiirbar erhohen. Dazu werden
wir alle aktuellen Reiseketten unserer Kunden in den
betrieblichen Dispositionsprozess der Transporteure
einflieRen lassen. Die Disponenten erhalten zur
Reisendenstromlenkung eine IT-unterstiitzte Ent-
scheidungsempfehlung, die damit fiir den Kunden zur
Grundlage einer alternativen Reiseroute wird. Darauf
aufbauend wird sich das Live Ticket (siehe Kapitel
1.2.2.3) wahrend der Reise situationsabhangig und
ausgerichtet auf die individuellen Praferenzen aktua-
lisieren.



I.L1.3 WLAN@DB: Internet und Services im groRten
mobilen WLAN-Netz Deutschlands

Ziel: Bereitstellung des gréfsten mobilen WLAN-Netzes
in Deutschland: durchgangig in Reise und Alltag integ-
riert, um die Kunden zu begeistern (Zeithorizont II)

Etwa 75% der Reisenden nutzen mobiles Internet
bereits heute. Sie erwarten einen nahtlosen Zugang

zu relevanten Online-Diensten (iberall und zu jeder

Zeit. Wettbewerber wie Fluggesellschaften und Fern-
busse bieten Internetzugang an, die Aufgabentrager

im Nahverkehr definieren Internetzugang tiber WLAN
zunehmend als Basisleistung fiir neue Ausschreibungen
(z.B. Baden-Wiirttemberg), und Politik und Offentlichkeit
formulieren den Anspruch an Internetzugang im Schie-
nenverkehr.

Derzeit wird WLAN durch unsere Kunden als Synonym
fir Internetzugang verstanden. Die heutige WLAN/
Internet-Welt im System Bahn ist fragmentiert. Die Ver-
flgbarkeit ist sehr selektiv, die Internet-Performance ist
sehr uneinheitlich, und fiir unsere Kunden ist kein klares
Konzept erkennbar.

Kiinftig streben wir an, unseren Fahrgasten ein einheitli-
ches DB-WLAN-Portal fiir zeitgemalies, digitales Reisen
zur Verfligung zu stellen - das WLAN@DB. Es zeichnet
sich durch folgende Elemente aus:

¢ Kundenzugang und Service-Versprechen:
WLAN@DB bietet einen einheitlichen Zugang und
Standard - im Fernverkehr, im Nahverkehr und in
unseren Bahnhofen. Wir bieten damit das grofte
zusammenhdngende WLAN-Netzwerk in Deutsch-
land. Wir bieten einen einfachen Zugang in die digitale
DB-Welt, aus einer Hand, je nach Situation und Ortlich-
keit der Kunden (,location based services®) und ohne
Unterbrechung in der Reisekette. Wir stellen einen
Mindeststandard von > 0,5 Mbit/s auf allen Ziigen und
den TOP-180-Bahnhofen bereit (soweit es der Netz-
ausbau der Mobilfunkbetreiber zuldsst).

Servicebausteine: Unsere Services biindeln wir ent-
lang von drei Ebenen, mit Reisendeninformation und

-organisation (,Besser reisen®), Mehrwertdiensten
an Bord/entlang der Reisekette (,Komfortabler
reisen) und Mehrwehrtdienste Dritter (,Mehr Nutz-
zeit). Zugang ins Internet bieten wir mit einem wei-
teren Klick entlang der gesamten Reisekette. Dabei
erfolgt die Integration in unser Kundenmanagement-
system, das auf einer personenverkehrsiibergreifen-
den Datenbasis aufsetzt.

¢ Innovationsprozess: Die DB erhélt durch WLAN@

DB - unter Wahrung des Datenschutzes - ortsspezi-
fische und kontextbezogene Daten fiir ein besseres
Verstandnis des Kundenverhaltens. Hieraus bieten
sich umfassende Moglichkeiten zur gezielten Verbes-
serung und Weiterentwicklung kundenspezifischer,
individualisierter Angebote. WLAN@ DB ermdoglicht den
Zugang zu speziell entwickelten Partnerangeboten im
E-Commerce-Bereich, die einerseits das Reiseerlebnis
bereichern, andererseits attraktive Refinanzierungs-
modelle fiir die DB erlauben. Bestellern und Aufgaben-
tragern im SPNV werden wir aktiv unseren WLAN@
DB-Service als zeitgemaRes Kundenangebot fiir die
Fahrgdste anbieten, mit dem Ziel, diesen zeitnah in
allen unseren Ziigen auszurollen.

Die Entwicklung von WLAN@ DB setzt dabei auf dem

im September 2015 der Offentlichkeit vorgestellten
ICE-Portal auf, das wir als offene Plattform kontinuierlich
weiterentwickeln werden. Die Einrichtung des E-Com-
merce-Bereichs und die Erweiterung des Entertain-
ment-Bereichs (siehe Kapitel 11.2.2.3) sind fiir Q3/2016
geplant. Dabei werden eine Vielzahl von Services
(inshbesondere die mit hohem Datenvolumen) lokal abge-
legt, um die Leistungsfahigkeit der Service-Plattform zu
sichern und gleichzeitig die Zug-Land-Verbindung zu
entlasten.

Um die Leistungsfahigkeit des Internetzugangs zu
gewahrleisten, werden wir das WLAN-Netzwerk auf
einem Multi-Provider-System aufsetzen. So kénnen wir
die gesamte verfiigbare Bandbreite der verschiedenen
Kommunikationsanbieter nutzen.
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Unser Ziel ist es, im Rahmen der Produktkonferenz in
Q3/2016 eine wirtschaftlich tragfahige, DB-iibergreifende
WLAN@ DB-Lésung der Offentlichkeit priasentieren zu
konnen. Diese werden wir zuerst in unseren ICE (als
Weiterentwicklung unseres ICE-Portals), auf ersten
Nahverkehrsstrecken und in Top-Bahnhofen in Betrieb
nehmen. In den folgenden Jahren werden wir sukzessive
den Service auf das IC-Netz und im Nahverkehr auswei-
ten - mit dem Ziel, bis 2020 das grof3te mobile WLAN-
Netz in Deutschland realisiert zu haben.
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1.2 Geschaftsfeldspezifische Elemente

I1.2.1 DB Netz: ,Fiir einen reibungslosen Bahnbetrieb
fir Millionen von Nutzern, Tag fiir Tag*

Die Aufgabe der DB Netz AG als EIU ist die Bereitstel-
lung einer exzellenten Basis fiir die Wettbewerbsfahig-
keit der EVU (Qualitat und Kosten) bei gleichzeitigem
Erhalt der Dividendenfahigkeit, die zur Bedienung der
Finanzierungskreislaufe mit dem Bund vereinbart wor-
denist. Unsere MaRnahmen im Netz zielen darauf, eine
moderne, effektive und effiziente Netzinfrastruktur zu
bauen und zu betreiben. Dabei gilt: Intelligenz vor Beton
und Stahl. Die MafRnahmen im Netz lassen sich in fiinf
StoRrichtungen zusammenfassen:

¢ Qualitatsoptimierende Ausbauplanung - Kapazitat vor
Geschwindigkeit

« Verflgbarkeitssteigernde MafRnahmen - Pravention statt
Schadensbeseitigung

« Digitalisierung der Stellwerke und neues Zugsicherungs-
system - eine der fortschrittlichsten Netzinfrastrukturen
in Europa

« Digitalisierung von Fahrplan- und Betriebsabwicklung -
ein Sprung ins digitale Zeitalter

¢ Reduktion der Schnittstellenkomplexitat - einfach
zum Ziel

1.2.1.1 Kapazitats- und qualitatsoptimierender Netzaus-
bauplan

Ziel: Zusatzliche Kapazitat in kritischen Netzbereichen

Der Netzausbau hat sich in den vergangenen Jahrzehnten
zu wenig an Engpassen und stark belasteten Knoten orien-
tiert. Aufgrund des langfristigen Charakters von Infrastruk-
turausbauten lasst sich dieses Defizit nicht rasch beheben.
Zukiinftig muss sich das Ersatz-, Ausbau- und Neubau-
regime des Netzes konsequent und starker als bisher an
einer Steigerung der Kapazitat und Qualitat an kritischen
Netzpunkten ausrichten.

« Die langfristige Kapazitatssteigerung in Korridoren und
Knoten (,Netzkonzeption 2030 bildet die Basis fiir die
Anmeldung zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP).
Grundvoraussetzungen fiir Qualitat und Kapazitdt sind
jedoch (1) die Verfligharkeit der Anlagen im Bestands-
netz (siehe Abschnitt 11.2.1.2), (2) die Realisierung des
so genannten ,Minimalhochlaufs® (Mindestaufwand zur
Erhaltung der heutigen Qualitat) und (3) die Ausfinan-
zierung des Ersatzinvestitionsbedarfs im Bestandsnetz
ab 2020 im Rahmen der dritten Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV IlI).

Ergdnzend streben wir an, vorbehaltlich der Zustim-
mung des Bundes bis 2020 weiter in infrastrukturelle
Kapazitats- und PlnktlichkeitsmalRnahmen zu inves-
tieren. Es handelt sich um KleinmaRnahmen, die die
Liicke zwischen Grol3projekten des Bedarfsplans und
ErsatzmaRnahmen der LuFV schlieRen. Die Ansétze
beruhen auf Ideen der DB Netz, VDV-Vorschlagen und
Einschatzungen verschiedener EVU.

Selektiv wollen wir heute nicht mehr nachgefragte
Zugbildungs- und Behandlungsanlagen zuriickbauen,
um eine produktivere Mittelverwendung sicherzustel-
len. Dabei sind die Auswirkungen des angepassten
Produktionssystems der DB Schenker Rail erst nach
Abschluss der Angebotsoptimierung final zu bewerten
(siehe Abschnitt 11.2.5).

Zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit der Instandhal-
tungs- und Investitionsmittelverwendung streben wir
in Abstimmung mit dem Bund eine mittelschonende
Anpassung der Aktivierungsgrenzen von Investitionen
an. Fur Schienen- und Gleiserneuerungen wurden
diese Werte bereits gepriift und ein Anpassungs-
vorschlag erarbeitet.
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11.2.1.2 Verfligharkeitssteigernde Malinahmen

Ziel: Deutliche, kurzfristig wirksame Verfligbarkeits-
steigerung

Mit der Umstellung des Zielsystems auf Anlagenverfiig-
barkeit aller betriebskritischen Komponenten riicken die
Anforderungen an die Infrastruktur und Anlagen der DB
Netz AG mehr in den Fokus. Neben dem notwendigen
Abbau des Investitionsriickstaus werden folgende Mal3-
nahmen zur systematischen Reduzierung der grofiten
Stérungsursachen angegangen:

¢ Weichenstérungen sind aktuell einer der wesentlichen
Griinde fir die Nicht-Verfligharkeit der Infrastruktur.
Moderne, pradiktive Methoden erméglichen eine
Reduktion der Stérungen um bis zu 50% an entspre-
chend ausgestatteten Weichen. Bis 2018 werden
26.000 zusatzliche Weichen damit ausgerustet, bis
2020 werden alle wesentlichen Weichen (30.000)
ausgeriistet sein. Gleichzeitig wird eine Diagnose-
und Analyseplattform (DIANA) aufgebaut; sie ist die
Basis fiir ein datenbasiertes Verfiigbarkeitsmanage-
ment der Weichen.

* Fibre Optic Sensing (FOS) erweitert mittels der Ana-
lyse von Lichtwellenleitung die Moglichkeiten der
Pravention bei betrieblichen und infrastrukturellen
Einschrankungen signifikant. Nach der erfolgrei-
chen Pilotierung in zwei Produktionsbereichen wird
FOS bis 2019 netzweit ausgerollt. Dies ermoglicht
die Detektion von Hindernissen auf dem Gleis, von
HeiRlaufern, Schienenbriichen, schadhaften Briicken-
lagern, Buntmetalldiebstahl - und dient letztlich auch
der Personenwarnung am Bahnsteig. Uber die nichs-
ten Jahre (Zeithorizont 1) soll die Anwendung von
FOS dann auf alle detektierbaren Elemente ausge-
dehnt werden, u.a. Tunneliiberwachungen, Sicherung
von Gleisbaustellen und Gleisfreimeldungen.

« Trotz Vegetationsprogrammen verursachen Baume
im Gleis oder in der Oberleitung heute noch viel zu
oft Streckensperrungen. Zur Verbesserung wird in
den 111 Streckenabschnitten, in denen sich diese
Storungen haufen (30% aller Stérungen seit 2010),
das Vegetationsprogramm vom so genannten U-Profil
auf ein V-Profil umgestellt, um das Umstiirzen von
Baumen auf die Gleise in den sicherheitsrelevanten
Bereichen wirksam zu verhindern. Gleichzeitig wird
das gesamte Vegetationsprogramm netzweit einem
verscharften Qualititsmanagement unterzogen.

¢ Im Rahmen eines Programms zur Reduzierung von
technischen Stérungen werden weitere EinzelmaR-
nahmen umgesetzt, die die Zuverlassigkeit und Ver-
figbarkeit von Anlagen sicherstellen. Dies beinhaltet
beispielsweise Blitzschutzverbesserungen, Einbau
robusterer Weichenantriebe und Behebung von Gleis-
lagefehlern.

¢ Zur Sicherstellung der Infrastruktur gehort auch die
Raumung von antriebslos liegen gebliebenen Fahr-
zeugen und Ziigen. Wir streben daher nach dem Vor-

bild des ADAC-Pannendienstes die Einrichtung eines
EVU-neutralen Schlepplokdienstes an. Dies kann
sowohl Wartezeiten von Passagieren reduzieren als
auch fiir hdhere Verfligharkeit der Infrastruktur sor-
gen. Detaillierte Konzepte werden derzeit erarbeitet.

I1.2.1.3 Digitalisierung der Stellwerke und Zugsicherung

Ziel: Vorreiterrolle fiir eine der fortschrittlichsten Infra-
strukturen in Europa (Zeithorizont I11)

Der Investitionsriickstau bei den Stellwerken ist in den
vergangenen Jahren angewachsen und wiirde ohne
Gegensteuerung weiter ansteigen. Stellwerksfehler sind
bereits heute eine grolle Verspatungsursache - durch
eine weitere Alterung der Anlagen wiirde sich dieser
Effekt verscharfen. Wir wollen die notwendigen Investiti-
onen in neue Stellwerke (NeuPro) mit dem anstehenden
ETCS-Ausbau (neue Generation Signaltechnik) kom-
binieren und so Kostensynergien im Milliardenbereich
realisieren. Moderne Stellwerke und ETCS-Technologie
ermoglichen gemeinsam einen deutlich effizienteren
Betrieb als heute. Durch den beschleunigten Ausbau
von ETCS in allen Korridoren bis 2030 wollen wir ein
Erfolgsbeispiel fiir die Modernisierung von Infrastruktur in
der EU schaffen und Vorreiter bei der flichendeckenden
Einfihrung von neuer Technologie sein. Eine Reihe von
Vorteilen verdeutlicht den fundamentalen Beitrag dieser
Mafnahme:

 Durch das Ausrollen halbieren wir die Verspatungs-
minuten aus der Leit- und Sicherungstechnik.

« Die ETCS-Technologie ermdglicht nach dem Rollout
eine Kapazitatssteigerung von 5-10%, ohne dafiir
teuer und langwierig in Beton und Stahl investieren zu
mussen.

e Durch die Kombination von NeuPro und ETCS-Aus-
bau kénnen Investitionssynergien von ca. 1,8 Mrd.
EUR realisiert werden.

e Zudem ergeben sich signifikante Kostensenkungen
in Betrieb und Instandhaltung. Diese eroffnen Spiel-
raume fiir zusatzliche QualititsmaRnahmen oder
mogliche Entlastungen der Trassenpreise.

Der ETCS-Ausbau ist die Basis fiir autonomes
Fahren auf der Schiene und bereitet den nachsten
Technologieschub im Zugverkehr vor.

Vor dem Hintergrund des langfristigen Umsetzungs-
horizonts und der GréRenordnung der notwendigen
Investitionen ist diese MaRnahme noch nicht Bestand-
teil der aktuellen Mittelfristplanung. In Gesprachen mit
unserem Eigentlimer streben wir jedoch eine zeitnahe
Entscheidung zum Start der Umriistung an, um die
damit verbundenen Potenziale fiir das Schienensystem
realisieren zu kénnen.



I1.2.1.4 Digitalisierung Fahrplan und Betrieb

Ziel: Modernste Fahrplanung und Betriebsmanage-
ment - Innovationstreiber fiir die Schiene (Zeithorizonte
Il und 1)

« Die heutige Computertechnik sowie innovative mathe-
matische Verfahren erlauben es, Fahrplanerstellung
und Betriebsdisposition zu digitalisieren und damit
auf ein neues Qualitdtsniveau zu heben. Fahrpldane
konnen robuster und tagesaktuell erstellt werden.

Die bessere Transparenz {iber den Betrieb im Schie-
nennetz ermoglicht eine héhere Auslastung; dadurch
kann der klassische Investitionsbedarf fiir Infrastruk-
turausbau in Beton und Stahl zeitlich gestreckt bzw.
reduziert werden. Die Disposition profitiert zudem von
schnelleren und besseren Entscheidungen bei St6-
rungen. Effizienz und Plinktlichkeit des Bahnbetriebs
steigen. Erster Schritt zum digitalen Fahrplan wird die
Einfihrung von Giiterverkehrs-Systemtrassen sein.
Sie werden maschinell geplant und kénnen direkt
online von allen EVU gebucht werden (,,Click & Ride®).
Gleichzeitig fiihrt die Systematisierung zu einer Stei-
gerung der Kapazitat vum 2 bis 5% und schnelleren
durchschnittlichen Transportzeiten (Projekt neXt).

Durch eine digital gestiitzte Disposition inkl. (teil-)
automatisierter Konflikterkennung und -lésung werden
weitere Qualititsgewinne erzielt. Mittelfristig werden
Fahrplan und Disposition konvergieren, wenn der
tagesaktuelle Fahrplan im Rahmen der Disposition
fortlaufend nachgesteuert wird (,real-time reschedu-
ling®) und zur Steuerung des Zugbetriebs dient.

I1.2.1.5 Reduktion der organisatorischen Schnittstellen

Ziel: Senkung der Schnittstellenkomplexitat

Viele Schnittstellen bergen ein prozessuales Risiko.
Gerade im komplexen Systemverbund ist jede Schnitt-
stelle ein potenzielles Qualitatsrisiko. Deshalb reduzieren
wir konsequent die Schnittstellen, wo immer méglich.

Im Rahmen einer Optimierung von Schnittstellen von
Netz zu Station & Service soll in zwei Bereichen eine
starkere Integration von Station & Service und DB Netz
AG vollzogen werden:

« Vertrieblich: Integrierte Bestellung und Abrechnung
von Trassen und Stationshalten in einem Schritt
(EinfachBahn)

« Betrieblich: Konsolidierung der strategischen Baube-
triebsplanung von DB Netz und DB Station & Service
unter der Fiihrung von DB Netz, um Sperrzeiten des
Netzes auch fiir Bauvorhaben in den Bahnhéfen zu
nutzen und damit die Einschrankungen fiir die EVU
und damit auch fiir die Kunden zu minimieren

Der Rollout neuer Stellwerks- und Signalsysteme (Kapi-
tel 11.2.1.3) eréffnet zudem Maglichkeiten, Flachenor-
ganisationen der Instandhaltung zusammenzulegen,
die heute sowohl in der DB Netz als auch in der DB
Kommunikationstechnik angesiedelt sind. Damit wiir-
den Synergiepotenziale zuganglich, z.B. in der Lager-
haltung, Disposition und IT, und optimale Arbeitsweisen
konnten auf eine breitere Instandhaltungsorganisation
Gbertragen werden.
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11.2.2 DB Fernverkehr: ,Die erste Wahl auf der Mittel-
und Langstrecke®

Der Fernverkehr als Premium-Angebot der DB erhebt
den Anspruch, das bevorzugte Verkehrsmittel in
Deutschland und in die angrenzenden Nachbarlan-
der zu werden. Verladsslichkeit gehort kiinftig noch
nachdriicklicher zum Markenkern des Produktes: Die
betriebliche 5-Minuten-Plinktlichkeit erreicht 85%, die
wetthewerbsrelevante 15-Minuten-Reisekettenpiinkt-
lichkeit Gibertrifft mit deutlich mehr als 90% die Plinkt-
lichkeit von Flugzeug, Auto und Bus. Der Fernverkehr
ist die beste Kombination aus Komfort, kurzen Reise-
zeiten und umweltfreundlichem Reisen. Im Ergebnis
wird der Fernverkehr bis 2030 mit Giber 50 Millionen
zusatzlichen Fahrgdsten die meisten Reisenden aller
Marktteilnehmer hinzugewinnen.

Heute erfiillt der Fernverkehr diesen Anspruch nicht.
Deutliche Defizite in der Piinktlichkeit und in der Erbrin-
gung von Basisleistungen wie Funktionsfahigkeit von
Toiletten, Bordrestaurants und Klimaanlagen belasten
heute das Image der Bahn als zuverldssiges Verkehrs-
mittel. Das Produktportfolio wirkt trotz der bereits ange-
stoRenen Modernisierungen teilweise veraltet, weil not-
wendige Produktinvestitionen zwar getatigt, aber noch
nicht im Markt angekommen sind.

Die notwendigen Malinahmen zur Qualititsverbesse-
rung setzen auf der Kunden- und Angebotsoffensive
im Tageslinienverkehr auf (ICE- und IC-Netz), die wir
Anfang 2015 der Offentlichkeit prasentiert haben:

¢ Schnellere Reisezeiten: u.a. mit Inbetriebnahme von
VDE 8.2 (Ende 2015) und VDE 8.1 (Ende 2017) und 20
zusatzlichen ICE Sprinter-Verbindungen bis 2020

¢ Hohere Frequenzen: ,30-Minuten-Takt* auf fast allen
Hauptkorridoren (mit IBN von S 21 und NBS Wendlin-
gen - Ulm)

¢ Neue Fahrzeuge: Zulauf der neuen IC 2 ab Ende 2015
und ICE 4 ab Ende 2017

e Zusatzliche Flachenverkehre: insgesamt 12 neue
Linien/Linienverlangerungen, davon bis 2020 Rostock -
Berlin - Flughafen BER - Dresden, Frankfurt - Sie-
gen - Minster und (Ziirich) - Stuttgart - Schwabisch
Hall - Niirnberg

Die Qualitidtsverbesserungen aus Zukunft Bahn sichern
den Markterfolg der Angebotsoffensive ab und unter-
stlitzen den Gewinn von 50 Mio. zusétzlichen Kunden
bis 2030. Die MaRRnahmen lassen sich drei Stofrichtun-
gen zuordnen:

 Verbesserung der Basisleistungen in den Ziigen:
Neben den technischen Komponenten umfasst dies
insbesondere die Verfiigharkeit von Komfortelementen.

« Uberarbeitung des Produkt- und Leistungsportfolios
in Richtung eines konsistenten und optimierten Quali-
tatsauftritts, inklusive Weiterentwicklungsstrategien fiir
Nachtreise- und Fernbusangebot.

¢ Verbesserung der Produkt- und Serviceeigenschaften,
die dem Produktangebot begeisternde Elemente hinzu-
fagen.

11.2.2.1 Verbesserung der Basisleistungen

Ziel: Bereitstellung aller Basisleistungen in jedem Zug,
jeden Tag

Die zuverlassige Bereitstellung der Basisleistungen ist
unabdingbar fiir den zukiinftigen Markterfolg. Durch
Funktionsausfalle bei Technik-und Komfortkomponen-
ten werden Kundenerwartungen haufig nicht erfillt.
Diese Defizite werden abgestellt. Das Ziel ist die
100%ige Verfligharkeit aller kundenrelevanten Funktio-
nen auf allen Ziigen.

Unter dem Aspekt der Plinktlichkeit sind die kunden-
relevanten Themen zum einen 100% Antriebsleistung
auf allen Zligen, zum anderen volle Bremskraft, um mit
der vollen Geschwindigkeit fahren zu kénnen. Zusam-
men mit den MalRnahmen der DB Netz AG streben wir
damit bereits 2016 eine kurzfristige Verbesserung der



Piinktlichkeit auf 80% an (betriebliche 5-Minuten-Pinkt-
lichkeit).

Unter dem Aspekt des Komforts sind laut Kundenbefra-
gung vom MaifJuni 2015 einige Merkmale besonders
hoch einzuschatzen: Die Funktionsfahigkeit aller Toi-
letten, funktionierende Klimaanlagen, Sauberkeit des
Zuges, Verfligharkeit der Bordkiiche und des gastrono-
mischen Angebots sowie Telefonie und WLAN-Verfiig-
barkeit.

Um die volle Funktionsfahigkeit aller Ziige im morgend-
lichen Anlauf dauerhaft abzusichern, werden Instand-
haltungskapazitaten erweitert und das Produktionskon-
zept qualitatsorientiert umgestellt. Dies umfasst drei
Bausteine:

¢ Zur Sicherstellung der genannten Funktionen werden

Dies erfolgt erstens durch einen Ersatz von
Bauteilen bzw. den Einbau neuer Technologien.
Beispielweise ist eine der haufigsten Ursachen fir
Antriebsstérungen beim ICE 1 der ,,GTO-Strom-
richter®. Im Rahmen eines Austauschprogramms
werden diese Umrichter gegen die moderne
IGBT-Technologie getauscht; dadurch lassen sich
die Antriebsstérungen um 60% senken.

Zweitens wird verstarkt die Komponenten-Aus-
tauschbarkeit forciert, so dass defekte Bauteile
nicht mehrim Zug repariert, sondern rasch kom-
plett gegen funktionsfahige getauscht werden kon-
nen. Im Fokus dieser MaRBnahme stehen Toiletten
und Kiichenkomponenten.

Drittens werden Entstér- und Steuerungsprozesse in
der Instandhaltung (iberarbeitet, um den Anteil von
Funktionsausfallen in den ersten zwei Tagen nach

alle ICE und IC im ersten Halbjahr 2016 vollstandig
entstort und einer umfassenden Innen- und Aufen-
reinigung unterzogen (RESET). In den Folgejahren
wird diese Aktion regelmaRig als ,Friihjahrsputz*
wiederholt.

Um die Schadfreiheit im morgendlichen Anlauf dau-
erhaft abzusichern, wird das Instandhaltungsregime
verdndert und die Entstorkapazitat in der Nacht von
circa 60 ICE auf (iber 120 ICE mehr als verdoppelt.

Dabei wird wie folgt vorgegangen:

- Die Laufwerkskontrolle (,L“) belegt ca. 20 bis 25%
der Gleiskapazitat in der Nacht und bietet zugleich

kaum Méglichkeiten zur Komplettentstérung. Wir
sind (iberzeugt, die Anzahl der L in den Nacht-

fenstern bei gleichem Sicherheitsstandard deutlich
reduzieren zu kdnnen und werden das Konzept in
enger Abstimmung mit der Aufsichtshehdrde (EBA)

ausarbeiten. Die Anpassung soll noch in 2016
erfolgen und wird 2017/18 vollstandig umgesetzt.
In den dadurch geschaffenen freien Zeitfenstern
kdnnen ca. 20 bis 25 Zige pro Nacht zusatzlich
entstort werden.

- Dariiber hinaus werden innerhalb der nachsten
fiinf Jahre zusatzlich dezentrale Stiitzpunkte
geschaffen. Dort kénnen Ziige, die nachts nicht
an einem Werkestandort enden bzw. nicht in ein

Werk tiberfiihrt werden kdnnen, gereinigt werden;

zugleich kdnnen komfortrelevante Funktions-

storungen beseitigt werden. Durch die dezentralen
Stitzpunkte entstehen zusatzliche Entstérmdglich-

keiten fur weitere ca. 15 bis 20 Ziige pro Nacht.

- Mit der Inbetriebnahme des neuen Werks
KélIn-Nippes im Jahr 2017 werden zusatzliche
Entstorkapazitaten von ca. 15 Ziigen pro Nacht
geschaffen.

¢ Die Ausfallwahrscheinlichkeit von kunden- bzw.
punktlichkeitsrelevanten Bauteilen wird reduziert.

Reparatur von heute 20% bis 25% zu halbieren.

¢ In Verbindung mit den oben beschriebenen MafRinah-

men zur Verbesserung der technischen Verfligbarkeit
von Kichenkomponenten wird durch Einfiihrung einer
elektronischen Warenflussverfolgung fiir die Bord-
kiiche (inkl. automatischer Nachbestellung von Ware)
die Verfiigharkeit der Angebote in Speisewagen und
Bord-Bistro auf mehr als 90% erhoht.

e Die WLAN-Ausstattung gehort mittlerweile fiir viele
Kunden zum Standard, insbesondere fiir das Pre-
mium-Produkt ICE. Die Einfiihrung des kostenlosen
WLAN in der 1. Klasse hat gezeigt, dass die heutige
Technologie der Deutschen Telekom nicht ausreicht,
um diesen Service in hoher Qualitat auch fiir die
2. Klasse anbieten zu kdnnen. Deshalb werden wir
2016 ein so genanntes Multi-Provider-System in alle
ICE bringen. Die damit erzielbaren Bandbreiten und
Geschwindigkeiten bilden die Basis fiir einschran-
kungsfreien (kostenlosen) Internet-Empfangin 1. und
2. Klasse (siehe auch Kapitel 11.1.3).

Zur Verbesserung der Telefonie werden alle ICE mit
Repeatern der neuesten Generation ausgestattet.
Gleiches gilt fir die neue Intercity-2-Flotte. Verbin-
dungsabbriiche und fehlende Erreichbarkeit sollten
damit in weiten Teilen der Vergangenheit angehéren.
Der Netzradar ermdglicht den Kunden dabei eine
transparente Information (iber die Netzabdeckung des
jeweiligen Mobilfunkbetreibers.

11.2.2.2 Uberarbeitung des Produktportfolios

Ziel: Scharfung und Erganzung des Angebotsportfolios
in Richtung qualitatsorientierter Mobilitatsanbieter

Das Produktportfolio im Fernverkehr wird in Bezug

auf Konsistenz zum Premium-Anspruch liberarbeitet;
damit werden die Produkte konsistent auf Qualitat aus-
gerichtet.
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¢ Der Nachtzug ist trotz Sanierungsbemiihungen wirt-
schaftlich defizitar. Das (iberalterte Wagenmaterial ver-
ursacht stetig wachsende Betriebskosten. Angesichts
des stark steigenden Wettbewerbsdrucks seitens Bil-
ligfliegern und Nachtbussen und des gleichzeitig nied-
rigen Qualitatsniveaus gehen wir davon aus, dass sich
die Wirtschaftlichkeit weiter verschlechtern wird. Daher
ist eine Reinvestition in neues Wagenmaterial nicht zu
rechtfertigen, mit der Folge, dass wir dieses Produkt
wie auch den Autozug in der heutigen Form ab dem
Jahr 2017 nicht weiter anbieten. Im Gegenzug setzen
wir auf den Ausbau unserer Nacht-ICE von derzeit vier
auf zehn Ziige pro Nacht plus zusétzliche saisonale
Verbindungen im Sommer: ,ICE bei Tag und Nacht®.
Damit wird es zukUnftig méglich sein, auf viel mehr Ver-
bindungen als heute auch nachts mit der Bahn mobil zu
sein. IC-Busse (s.u.) in der Nacht werden das Angebot
international erganzen. Wir werden die Fortfiihrung von
Nachtzugverkehren in Deutschland unterstiitzen und
haben dazu Gesprache mit den OBB aufgenommen,
dem zweitgroRtem Nachtzugbetreiber in Deutschland.
Die OBB zeigen ernsthaftes Interesse an der Auswei-
tung ihres Engagements im deutschen Nachtzugver-
kehr. Auch andere Interessenten haben sich gemeldet.
Wir erwarten daher, dass es auch weiterhin Nachtzug-
verkehre in Deutschland geben wird.

¢ Das Fernbusangebot wird weiter ausgebaut. Die
erfolgreiche Expansion des Busangebots als Ergan-
zung fiir das nationale Schienennetz wird unter der
Marke 1C-Bus fortgesetzt. Fokus des IC-Busses sind
grenziiberschreitende Verbindungen; dadurch wird
liber die Kooperation mit der Konzerntochter ARRIVA
das Fundament fiir ein europdisches Fernbusnetzwerk
gelegt. Der IC-Bus bleibt wie heute vollstandig in die
DB-Produkt- und Preiswelt integriert. Der nationale
Fernbusantritt unter der Marke BLB wird komplett von
der DB-Markenwelt getrennt und eigenstandig gefihrt.
Dessen Wirtschaftlichkeit muss sich im Markt erwei-
sen. Damit sichert sich die DB ein starkes, eigenstan-
diges Engagement im stark wachsenden nationalen
Fernbussegment.

¢ Die DB-eigenen ,Last-mile-Angebote® Flinkster und
Call-a-bike werden im Ressort V integriert, um so im
Fernverkehr ein besseres intermodales Angebot und
den Vertrieb aus einer Hand sicherzustellen.

11.2.2.3 Verbesserung der Produkt- und Service-
eigenschaften

Ziel: Glaubhafte Einlésung des Premium-Versprechens
mit neuen und begeisternden Produkteigenschaften

Durch neue Produkteigenschaften erfiillt der Fernver-
kehr kiinftig die Kundenerwartung an ein modernes,
zeitgemaRes Angebot. Aufsetzend auf der Produkt-
initiative Mobilitat 4.0 und den im September der Offent-
lichkeit vorgestellten Neuerungen wird das Produkt- und
Serviceportfolio gezielt weiterentwickelt:

« Infotainment. Die Erwartung der Kunden an Informa-
tion und Unterhaltung an Bord steigt kontinuierlich.
Das 2015 startende Infotainment-Portal bildet als
modular erweiterbare Plattform die Basis flir einen
weiteren Ausbau der digitalen Services. 2016 werden
wir E-Commerce-Elemente erganzen und eine Medi-
enkooperation eingehen, mit der wir Blockbuster-Filme
und Unterhaltungsserien in alle ICE bringen werden.

 Service. Servicementalitit und Kundenorientierung
reflektieren den Anspruch an ein Premium-Produkt.
Daher werden wir den Servicefokus des Zugbegleit-
personals erhéhen und das Serviceangebot auf den
Fernverkehrsziigen deutlich ausbauen:

- Durch Ausriistung aller Ziige mit automatischen
Abfertigungsverfahren zwischen 2018 und 2020
werden betriebliche Aufgaben des Zugbegleit-
personals deutlich reduziert. Service riickt in den
Fokus der Ausbildung, die in Kooperation mit
geeigneten Partnern entsprechend erweitert wird.
An die Stelle der Rolle des Zugchefs tritt die Rolle
des Servicechefs.

- Zusatzlich wird der Zeitaufwand fir Fahrgeldsiche-
rung durch Self-Check-In deutlich zwischen 2018
und 2020 reduziert. Die gewonnene Zeit investie-
ren wir in mehr Service, vor allem in den Ausbau
des Am-Platz-Service in der 2. Klasse.

- Zudem wird die bereits heute sehr beliebte Kinder-
betreuung in unseren Ziigen systematisch ausge-
weitet, ab 2016 zundchst auf 32 Ziige am Samstag
und Sonntag.

« Digitale Kundenschnittstelle. Eine der zentralen
Produktinnovationen ist die Vision des ,Live Ticket".
Es vereint Ticket, Reisendeninformation, aktive
Reisendenbegleitung, Feedbacksystem und Kunden-
bindungsaspekte in einem Produkt und ermoglicht
eine vollig neue Intensitat der Kundenbeziehung. Um
dies zu erreichen, werden wir im Personenverkehr ein
neues, modernes Kundensystem installieren, das die
notwendige IT-Basis bereitstellt. Die Altsysteme kén-
nen dies nicht leisten und sind bereits jetzt nicht mehr
auf dem aktuellen Entwicklungsstand (siehe auch
Kapitel 11.1.2.3).

¢ Kunden-Feedbacksysteme. Um die Ernsthaftigkeit
unseres Qualitatsversprechens zu unterstreichen,
werden wir fiir unsere Kunden ein modernes, App-
basiertes Feedbacksystem etablieren, das alle wesent-
lichen Kontaktpunkte der Reisekette abdeckt. Einge-
hendes Feedback wird innerhalb von maximal
48 Stunden bearbeitet. In diesem Zeitraum erhalten die
Kunden eine Riickmeldung, wie und bis wann vermu-
tete Beschwerdegriinde behoben sein werden. Dazu
wird das Feedbacksystem mit den Produktionssyste-
men verzahnt werden, um eine geschlossene Feed-
backschleife von ,Mangelmeldung* iiber ,Mangelbesei-
tigung“ zu ,Meldung Mangel abgestellt“ zu erreichen.



I1.2.3 DB Regio: ,Das bevorzugte SPNV-Unternehmen -
kundennah und leistungsstark®

DB Regio verfolgt das Ziel, durch Kundennahe und
Leistungsstarke das bevorzugte SPNV-Unternehmen
in Deutschland zu werden. Dies spiegelt sich in einem
hohen Anspruchsniveau bis zum Ende der Mittelfrist-
planung im Jahr 2020 wider.

¢ Wir garantieren die Einhaltung der von unseren
Kunden geforderten Basisqualitat bei Plinktlichkeit,
Verfligharkeit und Komfort. Unsere Piinktlichkeit liegt
stabil im pdnalefreien Bereich (> 95,5% fiir Regional-
verkehre und S-Bahnen, > 95,1% nur flir Regionalver-
kehre); 100%ige Fahrzeugverfiigbharkeit im Betrieb;
100% plnktlicher Betriebsstart bei Inbetriebnahme
neuer Fahrzeuge; 100% der Komfortstérungen sind
am nachfolgenden Betriebstag behoben.

¢ Wir begeistern unsere Fahrgaste durch unser Produkt-
und Serviceangebot. Wir bieten proaktiv standardi-
sierte WLAN-LGsungen in allen Ausschreibungen und
Bestandnetzen an und integrieren diese Loésungen in
das DB-weite WLAN Portal WLAN@ DB (siehe Kapitel
I.1.3.); mit dem DB Navigator fiir den Nahverkehr
erreichen wir einen Marktanteil von 50% im digitalen
Vertrieb; mit einem Kundenmanagement-System bie-
ten wir individuelle Fahrgastangebote.

¢ Wir sind zuverlassiger Partner fiir alle Aufgabentrager.
Alle 27 Aufgabentrager bewerten uns als verlassli-
chen Partner. In Qualitatsrankings belegen wir mit
allen Verkehrsvertrdgen die vorderen Platze.

¢ Wir senken unsere Kosten auf Wettbewerbsniveau
und stabilisieren unsere Erloskraft. Ohne Zugestand-
nisse bei der Wirtschaftlichkeit erreichen wir 2020 eine
Gewinnquote (in Zkm) von knapp 70% (80% Gewinn-
quote fiir Bestandsnetze, 50% fiir Wettbewerber-
netze); damit stoppen wir die Erosion unseres Markt-
anteils und sichern unsere fiihrende Marktposition.

Zurzeit erfiillen wir diese Ziele und die Erwartungen
unserer Kunden trotz vielfaltiger Anstrengungen nicht

immer und nicht in vollem Umfang - weder die unserer
Fahrgaste, noch die der Aufgabentrager.

» Wir erbringen derzeit die notwendige Basisqualitat

nicht. In den vergangenen drei Jahren lagen die Straf-
zahlungen fiir Qualitdtsdefizite und Zugausfalle im
mittleren dreistelligen Millionenbereich. Der teilweise
mehrjahrige Lieferverzug bei Neufahrzeugen ist nur
ein Teil des Problems. Inshesondere der heutige
Plinktlichkeitswert fiir den Regionalverkehr (ohne
S-Bahnen) von insgesamt 91,8% liegt deutlich unter
dem fiir Ponalefreiheit nétigen Wert von 95,1%.
Zudem erzielt DB Regio in Qualitatsrankings nicht
verlasslich Spitzenplatze.

 Unser Produktangebot und unsere Kundenansprache

sind nicht zeitgemal3. Wir kampfen in 2015 mit deutli-
chen Verlusten bei den Fahrgelderlésen im Vergleich
zur Planung (>100 Mio. EUR). Dabei verlieren wir
kontinuierlich - auch als Folge der glinstigen Treib-
stoffkosten - Fahrgaste an alternative Mobilititsange-
bote wie Fernbus und Mitfahrgelegenheiten. Wahrend
diese Alternativangebote die digitalen Moglichkeiten
zum Kern ihres Geschéaftsmodells gemacht haben,
nutzt DB Regio die digitale Kundenansprache bisher
kaum: Nur 5% der Fahrgeldeinnahmen werden der-
zeit Giber digitalen Verkauf realisiert.

e Unsere Angebote an die Aufgabentrager und unsere

Zusammenarbeit mit ihnen differenzieren uns zu
wenig vom Wettbewerb. Um sich im Wettbewerb
durchzusetzen, missen unsere Angebote schlicht
besser sein als die der Konkurrenten - sie sind es
aber nicht immer. Einer der wichtigsten Erfolgsfak-
toren ist die Giite der persénlichen Zusammenarbeit
vor Ort - sie sorgt dafiir, dass wir die Beddirfnisse und
Erwartungen gut genug verstehen und unsere Pro-
dukte und Angebote darauf abstellen kdnnen.

« Auf der Kostenseite sind wir nicht mehr leistungs-

stark genug. Wichtige Wettbewerbsvorteile sind
verschwunden, Wettbewerbsnachteile dagegen weit-
gehend geblieben.

- Friihere Wettbewerbsvorteile wurden tiber die Zeit
fast vollstandig egalisiert. So wurden beispielsweise
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Finanzierungsvorteile durch von Aufgabentragern
angebotene Finanzierungsmodelle beseitigt.

- Die meist kostenseitigen Wettbewerbsnachteile
bleiben weiterhin bestehen. Beispielsweise betragt
trotz Branchentarifvertrag der Personalkosten- und
Produktivitdtsnachteil je nach Region bis zu 20%
(tariflich und betrieblich).

Im Ergebnis verlieren wir seit tiber zehn Jahren kontinu-
ierlich Marktanteile im SPNV und liegen inzwischen bei
ca. 70%. Wichtige Ausschreibungen (z.B. Rhein-Ruhr-
Express) gingen zuletzt an Wettbewerber verloren. Im
laufenden Geschéftsjahr wird unsere Gewinnquote
unter 40% bleiben. Wenn wir jetzt nicht konsequent
gegensteuern, wird unser Marktanteil bereits in den
nachsten Jahren auf ca. 60% sinken. Bis 2020 (Zei-
thorizont 1) profitieren wir noch von der Struktur der
ausgeschriebenen Verkehrsvertrage insbesondere bei
komplexen S-Bahn-Systemen. Langfristig im Zeithori-
zont Ill (2021ff.) wird durch eine deutlich beschleunigte
Erosion der Gewinnquote unser Marktanteil auf ca.
50% sinken, da mehr und mehr so genannte Flachen-
vertrdge mit hohem Personalkostenanteil zur Aus-
schreibung kommen.

Will die DB Regio die Marktanteilserosion stoppen,

so mussen wir uns deutlich verandern und weiterent-
wickeln. Wir miissen unsere Position als Marktfiihrer
besser als bisher und zum Vorteil unserer Kunden
nutzen. GroRen- und Erfahrungsvorteile werden wir
durch Einfihrung von Kompetenzzentren in hdhere
Leistungsfahigkeit umsetzen. Diese neue Aufstellung
bedeutet fiir die DB Regio eine zweite Welle der Pro-
fessionalisierung nach der Etablierung der dezentralen
Organisation in den vergangenen Jahren. Zentrale
Leitplanken werden klarer gesetzt, Leistungsfahigkeit
deutlich systematischer gemessen und gesteuert, ein-
zelne Kernelemente starker standardisiert und zentral
gebiindelt - zugleich wird jedoch die dezentrale Ent-
scheidungskompetenz in den Regionen innerhalb der
vorhandenen Leitplanken weiter ausgebaut.

Im Rahmen dieser Neuaufstellung verfolgt DB Regio flinf
Stolrichtungen, die im Folgenden ausgefiihrt werden:

¢ Basisqualitat sicherstellen

Produkt- und Serviceangebot auf Kundenbediirfnisse
im digitalen Zeitalter ausrichten

e Zusammenarbeit mit und Beziehung zu den Aufgaben-
tragern verbessern

¢ Konsequent Kosten senken und Erléskraft steigern

¢ GroRen- und Erfahrungsvorteile nutzen.
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11.2.3.1 Basisqualitat sicherstellen

Ziel: Einhaltung der unseren Kunden vertraglich zuge-
sicherten Leistung bei Plinktlichkeit, Verfligharkeit und
Komfort

Mit sechs wesentlichen MaRnahmen wird DB Regio
seine Basisqualitat sicherstellen:

¢ Mit der Schaffung mobiler Instandhaltungs-Kapazita-
ten stellen wir uns dem Ziel, 100% der Komfortscha-
den am nachsten Betriebstag zu beheben. Mittels
der mobilen Instandhaltung beheben wir Fahrzeug-
schaden am Ort der planmaRigen Fahrzeugabstel-
lung (v.a. nachts). Im Fokus stehen kundenrelevante
Storungen an Klimaanlagen, Toiletten und Turen. Bis
2019 werden ca. 1.000 VzP in der mobilen Instand-
haltung arbeiten. Im Konzern geltende Regelungen
zum Einsatz der Mitarbeiter kommen zur Anwendung.

¢ Eine hohe Fahrzeugverfligbarkeit ist zwingend not-
wendig fiir einen piinktlichen und storungsfreien
Betrieb. Dabei streben wir eine 100%ige Verflighar-
keit an, indem wir die Entstorzeiten erhohen durch
Verringerung der Fahrzeugstandzeit in den Werkstat-
ten und Verlagerung von Arbeiten in die Stilllagen.
Dies gelingt durch:

- Verdopplung der Arbeitsdichte in der betriebs-
nahen Instandhaltung (heute bei 1 Fertigungs-
stunde/Standstunde Fahrzeug) durch qualifizierte
Vorbefundung und systematische Analyse von
Schaden und Schadursachen vor Beginn der
Arbeiten

- Die Modularisierung von Instandhaltungsarbeiten
als Voraussetzung dafiir, Arbeiten in den Stilllagen
auszufiihren

- Optimierung, Standardisierung und Anwendung
aller dazu notwendigen Methoden und Prozesse,
DB Regio-weit einheitlich.

« Die Arbeiten an lange stehenden Fahrzeugen (iiber
72 Stunden) werden enger gesteuert. Das Ziel ist, die
Standzeit auf die Halfte zu senken. Wir werden die
Prozesse zur Beseitigung von Unfallschaden verkiir-
zen, dabei heute existierende Ineffizienzen bei der
Werkeauswahl beheben und die Verfiigbarkeit von
kritischen Ersatzteilen steigern.

¢ Bis 2017 werden flotteni{ibergreifend einheitliche
Methoden und Prozesse zur Analyse der haufigsten
Stérungsursachen an der Fahrzeugflotte etabliert.
Das Ziel ist, kontinuierlich und flotteniibergreifendge-
eignete Abhilfemalinahmen zu identifizieren und die
Prozessanpassungen systematisch auszurollen.

* Wir streben einen 100% zeitgerechten Betriebsstart
bei Inbetriebnahmen an: Die Fahrzeuge sind verfiig-
bar, die Personale sind geschult und operative Vor-
bereitungen (z.B. Werkstatt) sind abgeschlossen. Die
operative Umsetzung wird von einem Regio-weiten
Kompetenzzentrum (,Fahrzeugbeschaffung und Inbe-



triebnahme®) verantwortet. Realistische Vorlaufzeiten
zur Vorbereitung der Betriebsaufnahme werden von
vornherein eingeplant. Das Anforderungsmanage-
ment gegeniiber der Einkaufsfunktion wird professi-
onalisiert und die Detaillierung von Fahrzeuglasten-
heften im Sinne der Komplexitatsreduktion deutlich
verringert.

¢ Die durch das geanderte Instandhaltungssystem
freigespielten Fahrzeuge werden wir an spezifischen
Bahnhofen gezielt als Betriebsreserve oder zur
Entspannung des Fahrzeugumlaufs bei kritischen
Wenden nutzen und die 34 unpinktlichsten Linien
gemeinsam mit DB Netz einem gezielten Verbesse-
rungsprogramm unterziehen. Wir sind zuversichtlich,
in Kombination mit den piinktlichkeitssteigernden
MaRnahmen im Systemverbund (siehe Kapitel I1.1.)
die pénalefreie Zone von 95,1% fiir Regionalverkehre
zu erreichen.

85% der Verbundtarife mobil und online verfiigbar
sein. Bis 2018 werden alle Verbiinde im DB Navigator
integriert sein. Weiterhin wird DB Regio die Prasenz
in Preisvergleichsportalen sicherstellen. Ziel ist es, bis
2020 den Anteil an den sehr stark wachsenden digital/
mobil erzielten Einnahmen im Nahverkehr (Verbund
und BBDB, ohne Zeitkarten) von heute 30% auf (iber
50% zu steigern.

¢ In der Kundenkommunikation werden wir eben-
falls verstarkt digitale Instrumente einsetzen. Dies
ermoglicht zielgruppengerechtere Kommunikation
mit deutlich geringeren Streuverlusten. Uber die
digitalen Vertriebskandle und das klassische Abokun-
den-Management werden wir ein fiir Regio-Kunden
spezifisches Kundenbeziehungsmanagement (CRM)
umsetzen und damit mehr als 2,5 Mio. Kunden (ca.
ein Viertel unserer Kunden) im Nahverkehr personlich
und individuell ansprechen.

11.2.3.2 Produkt- und Serviceangebot auf Kunden-
bedurfnisse im digitalen Zeitalter ausrichten

Ziel: Ein Produkt- und Serviceangebot, das unsere
Fahrgaste begeistert (ab Zeithorizont II)

Mehr als 80% der heutigen SPNV-Fahrgaste kdnnen als
digital-affin bezeichnet werden. Um zukiinftig Kunden
zielgerichteter und individueller ansprechen zu kénnen
sowie passgenaue Produkte und Services anzubieten,
wird DB Regio verstarkt im Bereich der Digitalisierung
investieren:

¢ Das Reiseerlebnis wird durch kontinuierliche Produkt-
verbesserungen weiter entwickelt: Das 2015 fiir den
Sudwestexpress entwickelte Sitzplatzreservierungs-
system wird ab 2016 auf allen geeigneten Strecken
zum Einsatz kommen. Neben der Steigerung der
Kundenzufriedenheit erwarten wir dadurch zusatz-
liche Einnahmen durch anfallende Reservierungs-
entgelte.

¢ Eine zielgruppengerechte Kundeninformation im Sto6-
rungsfall wird zukiinftig mittels der ,DB Streckenagen-
ten-Applikation“ realisiert. Im Friihjahr 2016 startet
gemeinsam mit dem {ibergreifenden Projekt Reisen-
deninformation die Pilotierung in Bayern und NRW, ab
Mitte 2016 beginnt der Rollout in weiteren Regionen,
der bis Ende 2017 abgeschlossen sein soll.

¢ Wir bieten proaktiv Regio-weit standardisierte und
bewdhrte WLAN-Optionen an. Voraussichtlich min-
destens 35% der bedienten Netze werden damit in
2020 mit WLAN ausgestattet sein. Ein weitergehender
innovativer WLAN Service (WLAN@DB) wird parallel
dazu im Zuge eines DB-libergreifenden Gesamtkon-
zeptes bis zum 1. Halbjahr 2016 entwickelt (siehe
Kapitel 11.1.3).

¢ Mit der Weiterentwicklung digitaler Vertriebskandle
treiben wir einen einfachen und zeitgemadRen Zugang
zu unseren Produkten voran. Bis Ende 2017 werden

11.2.3.3 Zusammenarbeit mit und Beziehung zu Auf-
gabentragern verbessern

Ziel: Wir sind zuverldssiger Partner aller 27 Aufgaben-
trager

Die grundlegende Erwartung der Aufgabentrager an DB
Regio umfasst hohe Fachkompetenz, Lésungsorientie-
rung, Zuverldssigkeit und Entscheidungskompetenz.
Um die Zusammenarbeit mit allen Aufgabentragern zu
verbessern, werden wir folgende MalRnahmen ergreifen:

¢ Wir bauen ein exzellentes DB Regio Key-Account-
Management mit eindeutig definiertem Anforderungs-
profil auf.

¢ Wir starken unsere personellen Kompetenzen, um
uns als Berater fiir die Aufgabentrager zu etablieren;
dabei nutzen wir die neu zu schaffenden Kompetenz-
zentren.

¢ Gemeinsam mit den Aufgabentragern entwickeln wir
ein aussagekraftiges Feedbacksystem, um zeitnah
und systematisch die Wiinsche unserer Kunden zu
identifizieren und darauf zu reagieren.

I1.2.3.4 Konsequent Kosten senken und Erloskraft
steigern

Ziel: Wir senken die Kosten in allen Wertschépfungs-
stufen auf Wettbewerbsniveau und stabilisieren unsere
Erloskraft

Zur Erreichung des angestrebten Marktanteils sind
wettbewerbsfahige Kostenpositionen sowie leistungsfa-
hige Ansatze zur Erléssteigerung erfolgskritisch.

Zur SchlieRung der Ergebnisliicke wird DB Regio fiinf

MaRnahmenblécke umsetzen:

e Wir werden die von DB Regio unmittelbar selbst
beeinflussbaren Kosten senken. Dies umfasst:
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- Die Overhead-Stellen werden im Vergleich zu
2015 bis 2020 um knapp 20% und damit auf Wett-
bewerberniveau reduziert. Zur Realisierung wer-
den wir neben Anpassungen aus Vertragsverlusten
ein einheitliches Planungs- und Dispositions-
system zur Erzielung von Effizienzgewinnen
einfihren. AuRBerdem wird die Aufbau- und Ablauf-
organisation angepasst, indem Management-
ebenen reduziert, Dopplungen von Funktionen
bereinigt und Prozesse vereinheitlicht werden.

- Inder betriebsnahen Instandhaltung werden
wir bis 2020 die Produktivitat um 5% steigern.
Prozessverbesserungen in den Werken der
betriebsnahen Instandhaltung werden auf einem
Fahrzeugbaureihen-Vergleich und einem kon-
sequenten Benchmarking aller vergleichbaren
Werkstatten (Ziel ist das Niveau der zweitbesten
Werkstatt) basieren.

- Der Energieverbrauch wird durch energie-
sparendes Fahren bis 2020 um 7% gesenkt.
Triebfahrzeugfiihrer werden durch ein libergrei-
fendes Kompetenzteam im energiesparenden
Fahren geschult. Unterstiitzt wird dies durch
entsprechende Anreize. Dazu werden wir flachen-
deckend die heute noch nicht iberall vorhandenen
technischen Voraussetzungen zur Messung von
Energieverbrauchen (z.B. Durchflussmesser,
TEMA-Boxen) wie auch die erforderlichen Daten-
grundlagen fiir streckenbezogene Vergleiche
schaffen.

¢ Unser Personalkostennachteil liegt in der Spitze bei
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bis zu 20% (Faktorkosten und tarifliche Produktivitat).
Gemeinsam mit unseren Sozialpartnern werden wir
Produktivitdtsnachteile reduzieren:

- Kurzfristig streben wir in einem ersten Schritt
durch verbesserte betriebliche Regelungen wie
beispielsweise Dienstbeginn am Zug eine flichen-
deckende Steigerung der Produktivitat um 2% an.

- Mittelfristig erschlieBen wir Synergiepotenziale
durch eine grundlegende, auch verkehrsver-
tragsiibergreifende Optimierung der Schicht- und
Einsatzplanung, um die Wettbewerbsliicke durch
Nutzung unserer Grélienvorteile deutlich zu ver-
ringern. Dies muss durch einheitliche Standards,
Methoden und IT-Werkzeuge unterstiitzt werden
und erfordert weiterhin die Schaffung tibergreifen-
der betriebsverfassungsrechtlicher Rahmenbe-
dingungen fir die Personaleinsatzplanung sowie
Anpassung der Personaleinsatzplanungsprozesse
und -strukturen.

- Zum Riickgewinn von Wetthewerbernetzen wird
auch dies allein nicht ausreichen, denn es kommen
in den ndachsten Jahren Giberwiegend Vertrage mit
hohem Personalkostenanteil zur Ausschreibung.
Zudem beginnen Wettbewerber damit, ihre eige-
nen Remanenzkosten bei der Angebotskalkulation
preissenkend zu beriicksichtigen. Deshalb wollen

wir in diesem Bereich Projektgesellschaften einset-
zen (Ziel: 50% der Wettbewerbernetze gewinnen),
um bestehende Wettbewerbsnachteile auszuglei-
chen. Diese Projektgesellschaften sollen die durch
EVG bzw. GDL mit den Wetthewerbern vereinbar-
ten Tarifvertrage bzw. den Branchentarifvertrag
oder Bundesrahmentarifvertrag anwenden (siehe
auch Kapitel 11.3.2 Personal).

« Die heutigen Preise sind nicht an den aktuellen Kun-

denbediirfnissen oder regionalen Besonderheiten
ausgerichtet. Daher muss unser Preissystem grund-
legend erneuert werden:

- Mit einer neuen Preissystematik werden wir die
Zahlungsbereitschaften unserer Kunden besser
beriicksichtigen. Durch Schaffung zusatzlicher
Angebotsbausteine (z.B. Mitfahrer, Wochenend-
giiltigkeit) schaffen wir ein flexibles Angebote mit
entsprechenden Preisen.

- Regional spezifische oder kontingentierte Rela-
tions- und Sondertickets erlauben eine verbesserte
Mengen-/Preisoptimierung (,Yieldmanagement®).

- Fiir die Umsetzung muss ab Konzept-Fertig-
stellung Mitte 2016 ein intensiver Abstimmungs-
prozess mit Aufgabentrdgern und Drittbahnen
eingeleitet werden.

e Um in Ausschreibungen kiinftig besser bestehen
zu konnen, miissen interne Dienstleister weiter ihre
Wettbewerbsfahigkeit starken. Daraus ergeben sich
folgende Elemente:

- Fahrstrom und Dienstleistungen werden bei Aus-
schreibungen grundsatzlich zu marktgangigen
Preisen beriicksichtigt.

- Flr Vertriebsleistungen gilt entlang von Zielkosten-
kalkulationen das Gleiche.

Interne Kalkulationen werden wir an individuelle
Ausschreibungen anpassen. Verzinsungsanspriiche
werden auf Basis der Risikoeinschatzung des spezifi-
schen Netzes festgelegt, die auf einem standardisier-
ten Bewertungssystem beruht. Vom Aufgabentrager
angebotene Fahrzeug-Finanzierungsmodelle werden
dabei aktiv genutzt.

11.2.3.5 GrofRen- und Erfahrungsvorteile nutzen

Ziel: Wir nutzen unsere Wetthewerbsvorteile aus Erfah-
rung und GréRRe durch eine neue Balance zwischen
zentralen und dezentralen Einheiten

Die dezentrale und an regionalen Besonderheiten aus-
gerichtete Aufstellung war in der Vergangenheit unser
Erfolgsfaktor. Im Ergebnis agieren wir als Zusammen-
schluss regional weitgehend unabhangiger Einheiten.
Trotz bereits erfolgter Optimierungen in den letzten Jah-
ren sind fachliche Verantwortungen noch immer tiber
Zwischenebenen verteilt und teilweise gedoppelt. Man-



gelnde Transparenz und Standardisierung erschweren
die Zusammenarbeit und Fiihrung. Spezialistenauf-
gaben werden weitgehend dezentral erbracht und jedes
Mal ,neu erfunden®.

Aus unserer Grol3e und Erfahrung heraus haben wir
jedoch wie kein zweites Unternehmen die Chance, mit
einem neuen Gleichgewicht aus zentralen und dezentra-
len Elementen unsere Starken umfassend zu nutzen.
Drei Prinzipien beschreiben dieses neue Gleichgewicht:

¢ Aufgabentrager- und Betriebsmanagement beim
Unternehmer vor Ort. Nur der Unternehmer vor Ort
entscheidet, was in den Kernbereichen der taglichen
Leistungserbringung vor Ort geschieht. Dafiir werden
Zwischenebenen und Doppelfunktionen konsequent
reduziert und Verantwortungen klar zugewiesen.

 Biindelung wichtiger Spezialaufgaben in Kompe-
tenzzentren. Alle Aufgaben, die Spezialkenntnisse
erfordern, vor Ort nur selten vorkommen und von
regionenibergreifendem Erfahrungswissen stark pro-

fitieren, werden in fiinf neu einzurichtenden Kompe-
tenzzentren gebiindelt und professionalisiert:

Ausschreibungsmanagement
- Fahrzeugbeschaffung & Inbetriebnahme
- Operative Exzellenz
- Erlésmanagement & Produktinnovation
- Digitalisierung & IT

Leistungstransparenz und Steuerung sowie ein-
heitliche Methoden und Prozesse. Eine wirksame
Steuerung der Regionen und eine Zusammenarbeit
Gber Regionen hinweg kénnen nur auf Basis von
Transparenz sowie einheitlichen Methoden und Pro-
zessen realisiert werden. Sie sind die Voraussetzung
fur effektiv arbeitende Kompetenzzentren und fiir
die leistungsorientierte Steuerung von DB Regio ins-
gesamt. Die Standards ermoglichen die Einfiihrung
eines umfassenden Vergleichssystems (iber alle
Wertschopfungsstufen und alle Regionen hinweg.
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I1.2.4 DB Station & Service: ,Begeisterndes Kunden-
erlebnis vor und nach der Reise“

DB-Bahnhdfe sollen zuklinftig ein Aushangeschild

der Deutschen Bahn sein. Von kleinen Nahverkehrs-
stationen bis zu grolRen Umstiegsbahnhofen gelten sie
in Europa als der Leistungsstandard in Sachen Reisen-
denservice - und dies spiegelt sich in den Kundenbe-
wertungen wider. Unsere groRen Umstiegsbahnhdfe
konnen sich im Reisendenangebot und -komfort auch
mit filhrenden europdischen Flughafen wie Miinchen
und Frankfurt messen.

Diesem Anspruch werden unsere Bahnhdfe heute noch
nicht durchgehend gerecht. Wahrend moderne oder
modernisierte Bahnhofe wie Berlin, Leipzig, Dresden
oder Hannover dem hohen Anspruch durchaus geni-
gen und durchgangig ,sehr gute” Kundenbewertungen
erhalten, hat ein Teil unserer Bahnhdfe einen teilweise
erheblichen Investitionsriickstand. Dies fiihrt dazu,
dass die Kundenwahrnehmung in ca. 200 Bahnhofen
der Kategorien | bis IV deutlichen Verbesserungsbe-
darf zeigt. Noch schlechtere Bewertungen erhalten
Bahnhofe, in denen zusatzlich Basisleistungen Defizite
aufweisen, etwa in Sauberkeit, Funktionsfahigkeit der
Rolltreppen oder der Aufziige.

Vor diesem Hintergrund werden wir in der Bahnhofsent-
wicklung einige wesentliche Anderungen vornehmen:

¢ Von einer reinen Fokussierung auf groRvolumige
Investitionsprogramme zu einem Ansatz, der auch
kurzfristige, kleinere MaRnahmen beriicksichtigt, um
bis 2020 an mdglichst vielen Bahnhéfen Verbesserun-
gen mit deutlicher Kundenwirkung zu erreichen.

¢ Von einem Anspruch der Bereitstellung von Infra-
struktur und Services ohne explizites Kunden-
zufriedenheitsziel zu einer Aufnahme von Kunden-
zufriedenheitszielen bei allen Bahnhofsumbauten.

¢ Von einem wirtschaftlichen Abwégen (iber addquate
Servicelevels in Basisleistungen zu einer kompro-
misslosen, vollstandigen Bereitstellung von Basis-
leistungen in allen Ballungszentren.
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¢ Von einer Optimierung im bestehenden Portfolio zu
einer aktiven Rolle in der weiteren Flachenentwick-
lung in neuen Siedlungsgebieten.

Dem entsprechend werden wir in vier StoRrichtungen
die Kundenorientierung und Qualitdt des ,Erlebnisses
Bahnhof* weiter vorantreiben:

¢ Verbesserung der Basisleistungen

¢ Erhéhung der Qualitdt in Top-50 Bahnhofen fiir Fern-
reisende

¢ Modernisierung der Top-S-Bahn-Tunnelbahnhdéfe

¢ Erweiterung der Bahnanbindung in der Flache
(Stationsoffensive)

11.2.4.1 Verbesserung der Basisleistungen

Ziel: Zumindest befriedigende Bewertung (durchschnittli-
cher ZI-Index von min. 70) aller Bahnhéfe (Zeithorizont 1)

Die Zufriedenheit der Reisenden mit Bahnhofen streut
heute von 42 Indexpunkte (,ausreichend®) bis 86 Index-
punkte (,sehr gut®). Bahnhofsausstattung und -erschei-
nungsbild sind die starksten Treiber der Zufriedenheit.
Im Umkehrschluss fiihren defekte Anlagen, ein veralte-
ter baulicher Zustand und Reinigungsmangel in Toilet-
ten oder im Bahnhof insgesamt zu starken Einschnitten
in der Gesamtzufriedenheit der Kunden. Wir werden an
allen Kernelementen arbeiten:

¢ Die Zuverlassigkeit der Aufziige und Fahrtreppen
wird von heute 85% bzw. 89% auf einheitlich > 97%
in Ballungszentren im Jahr 2016 gesteigert. Dies
erreichen wir durch eine Ausweitung der Entstorbe-
reitschaften, eine Zustandsiiberwachung in Echtzeit
und eine verbesserte Ersatzteillogistik der Instand-
haltungsdienstleister.

¢ Defekte Bahnhofsuhren werden wir austauschen
oder entfernen; samtliche stéranfdlligen Fahrgastin-
formationsanlagen und dynamischen Schriftanzeiger
(in Summe 510 Gerate) werden wir verbessern oder
vorfristig austauschen.



¢ Die Zugzielanzeigen an allen Bahnhofen der Katego-
rie | und Il und dem Grof3teil der Kategorie Ill (250 bis
300) werden wir bereits 2016 so verandern, dass die
nachsten erwarteten Ziige angezeigt werden kénnen
(siehe auch Kapitel 11.1.2.1).

¢ 2016 werden wir an kritischen Bahnho6fen den Reini-
gungsstandard erhéhen und die Qualitat der Toiletten
verbessern.

« Alte Bahnhofsgebaude, die seit Jahren leer stehen,
das Erscheinungsbild belasten und fiir die keine Nach-
nutzung mehr gefunden werden kann, werden wir
konsequent abreif3en. Bisher sind hierfiir 20 Standorte
identifiziert, die bis 2018 abgerissen werden.

I1.2.4.2 Erhéhung der Qualitat in Top-50 Bahnhofen fur
Fernreisende

Ziel: Verbesserung der Top-50 Bahnhdfe durchgangig
auf gute bis sehr gute Kundenbewertung hin (ZI-Index
von > 76) (Zeithorizont Il und 1l1)

Die Qualitat grolRer Umstiegshahnhdfe hangt wesentlich
davon ab, wie gut die Anforderungen nach Orientierung,
Barrierefreiheit und Aufenthaltskomfort eingeldst sind.
Hier ist seit der Bahnreform bereits viel geschehen. Wir
nehmen jedoch Zukunft Bahn zum Anlass, nochmals
gezielte Verbesserungen fiir Reisende zu schaffen.

* Inden vergangenen Jahren haben wir uns intensiv
mit einem optimalen baulichen Layout zur besseren
Orientierung beschaftigt und Referenzen geschaffen
(z.B. Neubau Kerpen-Horrem, Sanierung Hildes-
heim). Die hier verwirklichten Ansétze und Funktio-
nalititen werden wir in einem Gestaltungshandbuch
verbindlich festschreiben. Zusatzlich werden wir die
DB Information in eine moderne Rezeption mit selbst-
bedienten und personenbedienten Schaltern weiter-
entwickeln.

¢ Bis 2023 werden die letzten neun Fernverkehrsbahn-
hofe einen stufenfreien Zugang bis zum Gleis erhal-
ten. Damit sind die Top-50 Fernverkehrshahnhofe
vollstandig umgebaut. Bis zum flichendeckenden
Einsatz des ICE 4 werden wir weiterhin personen-
bediente Einstiegshilfen an den Fernverkehrsbahn-
hofen bereitstellen und dem steigenden Bedarf mit
zusatzlichen 40 Vollzeitkraften in der Mobilitatshilfe
Rechnung tragen. Da auch bei deutlich gesteigerter
Verfligharkeit von Aufziigen und Fahrtreppen Ausfille
nicht vollig ausgeschlossen werden kénnen, stellen
wir ab 2017 ein Informationssystem zur Verfliigung,
das online tber Verfligharkeitseinschrankungen und
alternative Wege informiert.

¢ Den Aufenthaltskomfort an Umstiegsbahnhoéfen stei-
gern wir durch die Modernisierung bzw. Schaffung
von Wartebereichen mit WLAN und USB-Steckdosen
in 21 Empfangsgebauden und auf den Umstiegsbahn-
steigen von 17 Fernverkehrsbahnhofen. Die Fernver-
kehrshahnhofe, die in der Umbauplanung erst nach
2021 vorgesehen sind, werden wir durch kurzfristige
MaRnahmen wie Farbanstrich und Lichtgestaltung im
Erscheinungsbild aufwerten.

I1.2.4.3 Modernisierung der Top-S-Bahn-Tunnelbahn-
hofe

Ziel: Fiir 2 Mio. tagliche S-Bahn-Fahrgaste eine auf
mindestens 70 Punkte verbesserte Kundenzufriedenheit
(von derzeit ca. 40 bis 60 Punkten je nach Bahnhof)

Zur Verbesserung der Kundenzufriedenheit im
S-Bahn-Bereich setzten wir MalRnahmen in zwei Stol3-
richtungen um:

¢ Wirwerden 31 S-Bahn-Tunnelbahnhofe durch Revita-
lisierung des Erscheinungsbilds deutlich verbessern.
Dabei konzentrieren wir uns auf die groRen unter-
irdischen S-Bahn-Stationen von Hamburg, Frankfurt,
Stuttgart und Miinchen, da Wande, Decken und Béden
dort so (iberholungsbediirftig sind, dass eine Grund-
reinigung nicht mehr ausreicht.

* In Hamburg setzen wir dartiber hinaus eine umfas-
sende Modernisierung der Zugsteuerung um, die
Piinktlichkeit und Zugortung fiir den Kunden verbes-
sert. In Zusammenarbeit mit der DB Netz AG und
der S-Bahn Hamburg machen wir Hamburg damit
zum modernsten S-Bahn-System Europas (DIANA
Weichendiagnose, Fibre-Optic-Sensing, neue Stell-
werke/NeuPro, ETCS Level 2).

I1.2.4.4 Erweiterung der Bahnanbindung in der Flache
(Stationsoffensive)

Ziel: Anbindung an das System Bahn fiir 2 Mio. zusatz-
liche Menschen in Deutschland

Eine gute Anbindung an das Nahverkehrssystem
erhoht fiir Pendler die Lebensqualitat. Fiir 30% unserer
Fernreisenden verbessert sie den Zugang zu unseren
grofleren Fernverkehrsziigen. Da Siedlungsstrukturen
sich verandern und die akzeptierte Wegstrecke bis zum
nachstgelegenen Bahnhof abnimmt, gilt es mit den die
Halten im Nahverkehr darauf zu reagieren.

Mit der Stationsoffensive hat DB Station & Service ein
Konzept ausgearbeitet, mit dem bundesweit 350 neue
Haltepunkte fiir 2 Mio. zusatzliche Personen geschaffen
werden.
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I1.2.5 DB Schenker Rail: ,Mit dem Qualitatsnetzwerk in
die Erfolgsspur®

DB Schenker Rail strebt an, seine Position als das fiih-
rende Schienengiiterverkehrsunternehmen in Europa
zu halten und auszubauen. Wir méchten unseren Kun-
den ein pan-europaisches Qualititsnetzwerk mit einem
hervorragenden Preis-Leistungsverhdltnis bieten. Dafiir
brauchen wir eine stabile Produktion, um die notwen-
dige Qualitat zu erreichen, und eine wettbewerbsfahige
Personal- und Flottenproduktivitdt sowie effiziente
Kostenstrukturen in der Organisation, um auch preislich
wettbewerbsfahig zu sein.

Konkret setzt DB Schenker Rail sich folgende Ziele
bis 2020:

« Einhalten des jeweils vereinbarten Kundenverspre-
chens (zumeist Pinktlichkeit) in 95% der Fille

¢ Jahrliches Wachstum 1%-Pkt iber dem europdischen
SGV-Marktniveau ab 2018

« Wettbewerbsfahige Produktivitat

¢ Marktlbliche Profitabilitdt von 5% EBIT-Marge -
national und international

¢ Angemessene Verzinsung des eingesetzten Kapitals
(ROCE >10%).

Zurzeit ist DB Schenker Rail entlang all dieser Dimensi-
onen weit vom Ziel entfernt:

¢ Unzureichende Qualitat. Plinktlichkeit und Liefertreue
entsprechen heute oftmals nicht den Anforderungen
unserer Kunden.

- Im wettbewerbsintensiven kontinentalen Intermo-
dalverkehr (Ganzziige) halten wir z.B. in nur 67%
der Verkehre das Kundenversprechen beziiglich
Ankunftszeitpunkt ein (Fahrplan +/- 30 Minuten).

- Im Einzelwagen erreichen wir den versproche-
nen Ankunftszeitpunkt zum Beispiel im Segment
Papierkunden nur fiir ca. 72% der Sendungen
(tagesgenaue Ankunft).
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- Neben Ankunftspiinktlichkeit ist Leerwagenge-
stellung ein zentrales Qualititselement. Hier liegt
die Leistung von DB Schenker Rail bei kritischen
Wagenarten (z.B. fiir Stahlcoils oder Schiebe-
wandwagen fiir palettierte Giiter) bis zu 20% unter
dem Zielwert von 97% der bestellten Wagen.

- Die Kommunikation bei Storfdllen sowie die der-
zeitige DB Schenker-seitige Stornierung zuge-
sagter Regelzlige sind aus Kundensicht oft nicht
akzeptabel.

« Deutliche Marktanteilsverluste. DB Schenker Rail ver-
liertin der Folge seit Jahren Marktanteile, in Summe
mehr als 10%-Punkte in den vergangenen fiinf Jahren
in Deutschland. Am derzeitigen Wachstum der Con-
tainerverkehre partizipieren wir nicht. Die Mengen in
den traditionell fiir DB Schenker Rail starken Berei-
chen wie Montan und Chemie stagnieren oder sind
ricklaufig. Dies gilt sowohl fiir Deutschland als auch
fiir Europa.

 Nicht wettbewerbsfahige Produktivitat. Derzeit liegen
die Produktivitat der Triebfahrzeugfiihrer sowie die
Laufleistung der Streckenlokomotiven in Deutschland
bis zu 30% unter dem Niveau der Wettbewerber.
Ebenso steigen bei Auslandstdchtern teilweise die
Faktorkosten starker als die Produktivitat (z.B. fiir
Triebfahrzeugfiihrer in UK und den Niederlanden).

« Wirtschaftliche Verluste. DB Schenker Rail befin-
det sich in einer wirtschaftlich prekaren Lage: Das
Geschaft war in den vergangenen fiinf Jahren operativ
nicht profitabel und erwartet fiir 2015 einen operativen
Verlust von fast 200 Mio. EUR. Die zur Gegensteue-
rung in den vergangenen Jahren eingeleiteten Pro-
gramme haben keine ausreichende Wirkung entfaltet.

Die Liicke zwischen der Zielvision und der aktuellen
Lage ist so grof3, dass sie nur mit einem Systemwechsel
geschlossen werden kann, damit ein wettbewerbsfahi-
ges Qualitatsniveau sowie deutliche Produktivitats- und
Effizienzverbesserungen erreicht werden.



Die Richtung lautet: Von der Ad-hoc-Bedienung zum
stabilen Qualitdatsnetzwerk. Dies bedeutet folgende
grundlegende Anderungen:

¢ Von der bisherigen undifferenzierten Annahme auch
kleinteiliger und volatiler Produktionsmengen zu einer
klaren Angebotsorientierung, zu Kundenanreizen fiir
langfristig planbare Sendungsmengen sowie zu einer
Verglitung der Flexibilititskosten

¢ Von der bisherigen Produktionslogik einer komple-
xen, theoretischen Produktivitatsoptimierung tber
das Verbundsystem, also der vollen Integration von
Einzelwagenverkehren (EV), Ganzziigen (GV) und
kombinierten Verkehren (KV) mit in der Realitat
hohen Qualitatskosten (d.h. Ist-Produktivitat bleibt
hinter Plan-Produktivitat), hin zu einer vereinfachten,
weitgehend entmischten, also sortenreinen EV-, GV-,
KV-Planung und Durchfiihrung

¢ Von einer komplexen, ineffizienten Nahbereichsbe-
dienung mit oft unterkritischen Kleinstmengen zu
einer Ausrichtung der Nahbereichsbhedienung auf die
hochfrequenten, hochvolumigen Korridore und einem
weniger komplexen Angebotshild auch im Nahbereich

¢ Von einer fragmentierten Leistungserbringung ohne
durchgdngige Verantwortlichkeiten (neun weitgehend
eigenstandige regionale Produktionszentren) zu einer
durchgehenden Verantwortung in definierten Produk-
tionskorridoren

¢ Von starken Restriktionen bei den Einsatzbedingun-
gen der Triebfahrzeugfiihrer zu hoherer Flexibilitat bei
der Schicht- und Einsatzplanung der Triebfahrzeug-
flhrer, um die Leistungserbringung ,,bis zum Kunden®
zu ermoglichen

« Von wettbewerbsnachteiliger Ineffizienz in der Organi-
sation zu einer schlanken, von klaren Verantwortlich-
keiten gepragten Aufstellung

¢ Von internationalen Aktivitdten mit teilweise geringem
Netzwerkbeitrag und teilweise unzureichender Wirt-
schaftlichkeit hin zu einem auf europaische Korridore
ausgerichteten Netzwerk, das auch in den einzelnen
nationalen Verkehren wirtschaftlich ist.

Das anspruchsvolle Zielbild ist erreichbar, wenn all diese
Elemente konsequent und vollstandig umgesetzt wer-
den. Die Alternative, weiter im heutigen Geschéftsmodell
zu verbleiben, ist wegen der dramatischen Situation
nicht tragfahig und wiirde einen sich weiter beschleuni-
genden Schrumpfkurs bedeuten.

Die Neuaufstellung hingegen bietet die Chance, ab 2018
nach Umbau des Produktionssystems wieder deutlich
starker als der Schienengiiterverkehrsmarkt zu wach-
sen und auf einen Wachstumskurs zuriickzukehren.
Damit halten wir an dem Ziel fest, mehr Verkehr auf die
Schiene zu verlagern.

I1.2.5.1 Erh6hung der Produktionsstabilitat

Ziel: Fundamentale Vereinfachung des Produktions-
systems als Grundlage fiir Stabilitdt, Qualitat, Produkti-
vitat und Effizienz

Kernelemente des neuen Produktionssystems sind:
Trennung der langfristig planbaren Verkehre einerseits
und der volatilen Verkehre andererseits in Planung und
Durchfiihrung mit jeweils zugeordneten Ressourcen-
pools; Angebot und konsequente Durchfiihrung eines
stabilen Jahresfahrplans fiir das langfristig planbare
Geschaft mit hohen Bedienfrequenzen und hoher Qua-
litat fiir die Kunden; Annahme volatiler Verkehre nur,
wenn die bendétigten Ressourcen vollstandig vorhanden
sind, um das Einhalten des Kundenversprechens zu
sichern. Zudem: Angemessene Bewertung der Flexibi-
litatskosten zur Verbesserung der Profitabilitat volatiler
Verkehre (alles ab Netzfahrplan 2017).

¢ Ungefdhr 80% der aktuellen Verkehre im Fernbereich
sind langfristig planbar, d.h. mindestens quartals-
weise. (~98% des Einzelwagenverkehrs, ~90% des
kombinierten Verkehrs, ~50% des Ganzzugverkehrs).
Diese Verkehre werden planerisch und operativ von
den volatilen Verkehren getrennt, insbesondere von
kurzfristig angenommenen Sonderziigen. lhnen wer-
den jeweils eigene Ressourcenpools zugewiesen.

« Fir die langfristig planbaren Verkehre wird zuk{inf-
tig ein Jahresfahrplan mit festgelegten Frequenzen
angemeldet, mit quartalsweisen Anpassungen als
Reaktionsmoglichkeit bei konjunkturellen oder kun-
denseitigen Anderungen. Dies erhdht die Planbar-
keit aller Ressourcen und erméglicht eine deutliche
Abnahme des Planungs- und Dispositionsaufwands.
Die Nahbereichshedienung wird auf den Jahresfahr-
plan des Fernbereichs abgestimmt; sie wird somit
Bestandteil des Kernnetzes.

 Das Kernnetz wird auf hochfrequente, paarige Kor-
ridore ausgelegt und Fahrlagen werden - in Abstim-
mung mit DB Netz - zur Erreichung hoher Lokproduk-
tivitat und Systemstabilitit angepasst (z.B. Giber den
Tag entzerrt). Dies fiihrt zu einer besseren Auslastung
grolRer Zugbildungsanlagen.

¢ Das Betriebsbild ist zukiinftig das Kernelement des
stabilen Produktionssystems in allen Verkehren. Es ist
ein ,Steckbrief* fiir Verkehre inkl. Fahrplan und Res-
sourcen. Ein Betriebsbild enthalt die sinnvolle Zusam-
menfassung von Trassen und darauf geplanten
Zlgen, die dafiir notwendige Ressourcenplanung und
die darauf basierende operative Steuerung. Zukiinftig
werden weitgehend sortenreine Betriebsbilder (Ein-
zelwagenverkehre, Ganzziige und kombinierte Ver-
kehre) geplant, um gegenseitige Beeintrachtigungen,
z.B. im maritimen KV durch Schiffsverspatung, tiber
vermischte Lokumldufe oder Triebfahrzeugfiihrer-Ein-
satzplane zu verhindern. Simulationen zeigen kaum
negative Auswirkungen dieser Entmischung auf die
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theoretische Lokproduktivitdtim Vergleich zum heuti-
gen Verbundsystem.

Einzelwagenverkehre werden zukiinftig ,wie in einem
Uhrwerk® produziert. Fernbereichsziige warten nicht
auf verspatete Wagengruppen aus der Nahbereichs-
bedienung - ohne Auswirkungen auf die Kunden,

die einfach den nachsten Transport nehmen. Diese
Plinktlichkeit ist die Basis fiir ein signifikant hdheres
Qualitatsniveau. Kurzfristige Optimierungen durch
Aussetzen/Einlegen von Ziigen werden vermieden -
zugunsten erh6hter Plankonformitat und somit redu-
zierter Planungskomplexitat. Mogliche Umsatzaus-
falle ,durch Ausverkauf* der angebotenen Kapazitat
in Spitzenlastzeiten kdnnen durch die Reduktion des
Dispositionsaufwands sowie durch ein Qualitatspre-
mium Gberkompensiert werden. Die Auslastung flr
die EV-Kapazitat wird dem Massengutvertrieb lber-
geben (s.u.). Die mit der Einfihrung der Netzwerk-
bahn erméglichte Buchungsfunktion fiir Kunden ist ein
wesentlicher Losungsbestandteil, da damit erstmals
Transparenz der erwarteten Auslastung entsteht, so
dass sie gesteuert werden kann.

Fir den Ganzzugverkehr und den kombinierten Ver-
kehr werden zukiinftig angemessene Ressourcen-
puffer in den Betriebsbildern eingeplant, um {ibliche
kundeninduzierte Verzégerungen in der Durchfiihrung
(z.B. ,Warten auf Schiff) abfedern zu konnen und
somit fiir den Kunden keine weiteren Verspatungen
zu erzeugen. Dies ist fiir das Massengeschaftim EV
nicht erforderlich, weil DB Schenker Rail hier nicht
»auf den Kunden warten muss® (s.o.). Die Flexibilisie-
rung von Personaleinsatzbedingungen der Triebfahr-
zeugfiihrer ist fiir diese Verkehre eine wesentliche
Erfolgsvoraussetzung, z.B. Schichtbeginn/-ende.

Volatile Verkehre werden zukiinftig nur nach vorheri-
ger Ressourcenpriifung (Trasse, Triebfahrzeugfiihrer,
Triebfahrzeug) angenommen, um eine plinktliche Lie-
ferung sicher zu stellen. Derzeit gehdren ca. 850 Mio.
EUR Umsatz zu dieser Kategorie, davon sind ca.

340 Mio. EUR ,kurzfristig®, d.h. die Bestellung erfolgt
erst nach Mittwoch 13 Uhr der Vorwoche fiir die
folgende Woche. Anfangs erfolgt die Ressourcen-
prifung noch manuell; dies wird wegen des groRen
Aufwands anfangs zu einer hdheren Ablehnungs-
quote fiihren (ca. 1/3 der kurzfristigen Anfragen,
erwarteter Verlust von 120 Mio. EUR Umsatz im Jahr
2017). Perspektivisch wird die Ressourcenpriifung
automatisiert, so dass mehr kurzfristige Anfragen
gepriift angenommen werden kdnnen (Reduktion des
Umsatzverlusts auf ca. 30 Mio. EUR im Jahr in 2020).
Fir die volatilen Verkehre miissen die Flexibilitdts-
kosten entsprechend vergiitet werden, um die Wirt-
schaftlichkeit der volatilen Verkehre sicherzustellen.

Die Erh6hung der Produktionsstabilitat erfordert -
neben den beschriebenen MalRnahmen auf Seiten
DB Schenker Rail - eine enge Mitarbeit von Partnern,
inshesondere DB Netz in Bezug auf Trassen- und
Bauplanung. Wesentliche Handlungsfelder sind eine

hoéhere Blindelung von BaumaRnahmen, die Auf-
nahme eines héheren Anteils von Baumafnahmen im
Jahresfahrplan (Ziel: ca. 80%, im Vergleich zu heute
50%), eine frilhere Bekanntgabe von unterjahrigen
Baumalinahmen (spéatestens drei Wochen im Voraus)
sowie MalRnahmen zur Abmilderung der Effekte von
eingleisigen Abschnitten (z.B. Aufbau von Puffern vor
Engpdssen). Die beschriebenen MalRnahmen kom-
men selbstverstandlich diskriminierungsfrei allen EVU
zugute. Zudem wird DB Schenker Rail Ressourcen-
reserven (insb. Tf, Tfz) als Baustellen- und Stérungs-
reserve an strategischen Punkten aufbauen.

[1.2.5.2 Optimierung der Kurzstreckenverkehre (Nahbe-
reich) durch Reduktion der Komplexitat

Ziel: Optimierung im Nahbereich inkl. der Knotenberei-
che zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit (Einsparun-
gen von Ressourcen) und Stabilisierung des Produkti-
onssystems durch Reduktion der Komplexitat (bis

Ende 2018)

Veranderte Bedienkonzepte zur verbesserten Ressour-
cenauslastung und die Aufgabe der direkten Bedienung
von unterkritischen Giiterverkehrsstellen sind die
wesentlichen Hebel in diesem Bereich:

 Anderung der Konzepte in den Bedienasten der

Knotenbereiche zur verbesserten Ressourcenauslas-
tung insbesondere von Wagenmeistern, Rangierern,
Lokrangierfiihrern sowie Rangierloks: Anpassung der
Bedienzeiten der Kunden zur Entzerrung der lokalen
Bedienung im Tages-/Wochenverlauf und eine effizi-
entere Reihung von Zufiihrungen und Abholungen zu
bzw. von Knoten- und Rangierbahnhéfen.

 Aufgabe der direkten Bedienung von kleinen Giiter-
verkehrsstellen (ca. 400 mit ca. 170 Millionen EUR
Umsatz). Dies dient der Fokussierung auf hochfre-
quente und wirtschaftliche Transportstrome. Die
Umsetzung erfolgt in intensivem Austausch mit den
betroffenen Regionen/Kunden, um entweder wirt-
schaftlich tragfahige Regelungen zu finden oder die
Verkehre einzustellen. Fiir betroffene Kunden werden
entsprechende alternative Bedienkonzepte erarbei-
tet, z.B. durch Einbindung Dritter zur Bedienung in
der Flache, Konzeption von intermodalen Losungen
sowie Nutzung von Konsolidierungspunkten.

I1.2.5.3 Schaffung einer durchgehenden Verantwortung
fur Verkehre

Ziel: Sicherstellen héherer Kundenqualitdat und Produk-
tivitat in der Durchfiihrung der Verkehre (ab 2017)

Planung und Steuerung der Produktion in nur noch
drei Produktionskorridoren Aktuell ist die Produktion
in Deutschland in neun regionale Produktionszentren
unterteilt. Die regionalen Grenzen erweisen sich oft
als Hemmnis fiir eine durchgehende Optimierung von



Qualitat und Produktivitat - beispielsweise konnen Qua-
litaitsmangel nicht eindeutig zugeordnet werden. Die
zukiinftige Organisation in drei Produktionskorridoren
ist daher an den Haupttransportstrémen in Deutschland
ausgerichtet (West, Mitte, Ost). Damit liegen 70% der
Ferntransporte innerhalb eines einzelnen Produktions-
korridors und somit ,in einer Hand*“.

Festlegung jeweils eines Master-Produktionskorridors
(d.h. eines federfiihrenden Produktionskorridors) fiir
den Anteil Korridor-liberschreitender Betriebshilder. Auf
diese Weise bleibt auch bei korridoriibergreifenden Ver-
kehren die Verantwortung in ,einer Hand“. Zudem wer-
den die an Deutschland angrenzenden europdischen
Gesellschaften produktionstechnisch an diese Korridore
angeschlossen. Fiir langlaufende pan-europdische
Verkehre (iber viele Lander hinweg (z.B. Ruhrgebiet

- Tirkei) wird die Planung und Steuerung zentral im
European Service Design bzw. European Operations
Center ausgefihrt.

Zuordnung der zentral entwickelten Betriebshilder und
der zur Leistungserbringung erforderlichen Ressourcen
zu den drei Produktionskorridoren. Das zentrale Service
Design entwickelt auf Basis der Vertriebseinschatzung
ein Angebot (Trassenplanung) und erstellt darauf auf-
bauend die jeweiligen Betriebsbilder. Diese werden den
Produktionskorridoren zur selbstdandigen Ausplanung
von Lokumldufen, Personalzuordnungen (Dienstpldne,
Einsatzplane, Schichten), lokalen Ressourcen und
Anlagenplanung zugewiesen. Den Produktionskorri-
doren werden zudem entsprechend der Betriebshilder
alle Produktionsressourcen wie E-Lok, V-Lok, R-Lok,
Rangierbahnhéfe, Knotenbahnhéfe und Nahbereiche
mit den jeweiligen dafiir notwendigen Personalen zuge-
ordnet, so dass alle zur Leistungserbringung notwen-
digen Ressourcen ,in einer Hand“ verantwortet werden
kénnen. Die Einhaltung des Kundenversprechens
(Qualitatsmessung von Kunden zu Kunde) und die
Plan-Ressourcenproduktivitat (Triebfahrzeug, Triebfahr-
zeugfiihrer) werden zukiinftig flir einzelne Betriebsbilder
festgelegt und systematisch gemessen.

I1.2.5.4 Flexibilisierung der Einsatzbedingungen fiir
Triebfahrzeugfiihrer

Ziel: Erhohung der Produktivitat der Triebfahrzeugfiih-
rer von aktuell 55% auf knapp 70% (z.B. durch Reduk-
tion von Lok-Personal-Wechseln) und damit auch der
Qualitat fir unsere Kunden (ab 2017).

Die Flexibilisierung der Personaleinsatzbedingungen fiir
Triebfahrzeugfiihrer ist die unverzichtbare Geschafts-
grundlage fiir das neue Geschaftsmodell der DB Schen-
ker Rail. Die heutige Produktivitat der Lokfiihrer bei DB
Schenker Rail liegt bis zu 30% unter der Produktivitat
der Lokfiihrer bei relevanten Wettbewerbern (z.B. MEV)
und der von eigenen Toéchtern (z.B. RBH, MEG). Ein
wesentlicher Grund ist die hohe Anzahl von Lok-Per-

sonal-Wechseln (LPW). Aktuell fiihrt DB Schenker Rail
zum Beispiel bei Verkehren zwischen Hamburg und
Miinchen bis zu vier LPWs durch, da der Lokfiihrer
jeweils innerhalb seiner Schicht zum Ausgangspunkt
seiner Schicht (Meldestelle) zuriickkehrt. Wettbewerber
operieren auf gleicher Strecke mit einem, maximal zwei
LPW. Jeder LPW kostet DB Schenker Rail durchschnitt-
lich 50 Minuten Arbeitszeit und ist eine zusatzliche Stor-
groRRe im System zu Lasten der Produktionsstabilitat.
Nur mit Flexibilisierung der Personaleinsatzbedingun-
gen fir Triebfahrzeugfiihrer ist das angestrebte Quali-
tatsnetzwerk realisierbar und DB Schenker Rail wettbe-
werbsfahig. Die Konsequenz ist eine erwartete jahrliche
EBIT- Steigerung von ca. 100 Mio. EUR am Ende des
Mifri-Zeitraums durch folgende Faktoren:

« Verbesserung der Laufleistung fiir Lokomotiven
durch Langfahren

e Erhéhung der Produktivitat bei Triebfahrzeugfiihrern

¢ Verschlankung der Planungs- und Durchfiihrungs-
funktionen

¢ Erreichung der angestrebten Wachstumsziele auf-
grund der Qualitatsverbesserung

Zur Erhéhung der Qualitat fir unsere Kunden und zur
Erreichung wettbewerbsfahiger Kostenstrukturen muss
das Ziel sein, nicht mehr ,bis Schichtende® zu fahren, son-
dern ,bis zum Kunden®. Die Voraussetzungen dafiir sind:

¢ ,Langfahren“der Triebfahrzeugfiihrer zur Reduktion
von LPW mit Planung auswartiger Ruhezeit

* Flexiblere Gestaltung von Schichten (Dienstbe-
ginn/-ende, Pausenregelung, Disposchichten zwi-
schen Ruhetagen oder in Dispowochen)

 Anderung des Einsatzplanmodells fiir Triebfahrzeug-
flihrer: Starkere Berticksichtigung der Unterschiede
von volatilen und stabilen Leistungen im Einsatzplan-
modell, z.B. Verkiirzung der Bekanntgabefristen der
konkreten Schichtplanung an die Mitarbeiter bei vola-
tilen Verkehren, die erst kurzfristig bekannt werden

* Flexibilisierung des starren Meldesystems (Perso-
nalwechselstellen) durch Nutzung von tariflichen
Offnungsklauseln fiir betriebliche Regelungen abwei-
chend von der Schichtsymmetrie (,Dienstbeginn und
Dienstende an derselben Meldestelle®).

Die Teilhabe der Mitarbeiter am notwendigen Produktivi-
tatsfortschritt ist erreichbar z.B. durch starkere Nutzung
von Zulagenkomponenten und starkere individuelle
Leistungsdifferenzierung innerhalb des Tabellenent-
gelts. Zur Unterstiitzung der oben beschriebenen Anfor-
derungen des neuen Produktionssystems wollen wir
entsprechende Anreize schaffen, z.B. fir Langfahren,
langere Ausbleibezeiten, Einsatzflexibilitat (Schicht-
beginn und -ende) sowie kurzfristige Personaleinsatze.
Uber diese Punkte zur Flexibilisierung der Einsatz-
bedingungen werden wir zeitnah Gesprache mit den
zustandigen Arbeitnehmervertretern aufnehmen.
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I1.2.5.5 Maximierung der Effizienz in der Ablauf-
organisation

Ziel: Schaffung wettbewerbsfahiger Kostenstrukturen
bis 2018

Die im Folgenden beschriebenen Hebel zur Erreichung
wettbewerbsfahiger Kostenstrukturen beinhalten die
Reduzierung des Personalbedarfs. Die Umsetzung
erfolgt unter Anwendung der Instrumente zur Beschafti-
gungssicherung (siehe auch Kapitel 11.3.2)

¢ Verschlankung des Overheads in der Produktion.
Der feste Fahrplan® und die Korridor-orientierte
Neuausrichtung des Produktionssystems ermdgli-
chen schlankere Ablaufe in der Planung und deutlich
weniger Dispositionsaufwand. Gleichzeitig werden
Aufgabendoppelungen und Mehrfachverantwortun-
gen sowie administrative Aufwendungen durch die
Zusammenfihrung von neun auf drei Produktionskor-
ridore und von 39 auf 21 Standorte vermieden.

¢ Biindelung der Vertriebsstruktur, Anpassung der
Betreuungslogik sowie Straffung der Back-Of-
fice-Funktionen und Vertriebsgesellschaften. Im
gegenwartigen System akquiriert der Vertrieb mog-
lichst viele Verkehre ohne Berticksichtigung der
Kompatibilitdt mit den vorhandenen Produktions-
ressourcen oder der Systemauslastung. Zudem sind
die Vertriebskosten aufgrund von Doppelstrukturen
zwischen Marktbereichen und Vertriebsgesellschaf-
ten sowie einer groRen Anzahl manueller Prozesse an
der Kundenschnittstelle nicht wetthewerbsfahig. Kern-
hebel fiir die Steigerung der Effektivitat und Effizienz
des Vertriebs sind (Umsetzung bis 2017):

- Biindelung des Vertriebs in drei branchen-spezifi-
schen Marktbereichen mit Auslastungsverantwor-
tung fiir die im Markt angebotenen Transporte:

- Massengiiter (Montan, Chemie, Baustoffe; plus
BTT Spedition)

- Kombinierter Verkehr (inkl. Transfracht, Inter-
modal Services)

- Speditionsgiiter (Auto, Industrie, Konsum, inkl.
Schenker Rail Automotive)

- Anpassung der Betreuungslogik fiir drei Kun-
dengruppen: paneuropaische Key-Accounts (fiir
A-Kunden), Regionalvertrieb (fiir B-Kunden) sowie
effizientes Call Center mit hohem Automatisie-
rungsgrad (fiir C-Kunden).

- Straffung der Backoffice-Funktionen und Vertriebs-
gesellschaften. Die neue Betreuungslogik der Kun-
den und eine entsprechende IT-Unterstiitzung (liber
das Kundenportal/EDI-Schnittstellen) erméglichen
einen Produktivitatssprung. Zudem werden Dop-
pelungen zwischen Vertriebsgesellschaften, Markt-
bereichen im Produktmanagement und Verkauf
bereinigt durch eindeutige Zuweisung der jeweiligen
Aufgaben. Dies schlief3t ausdriicklich eine Biinde-
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lung parallel existierender Vertriebsgesellschaften
mit zukuinftig gleicher Marktaufgabe ein.

Die umfassende Neuausrichtung und Reorganisation
des Vertriebs ist Voraussetzung fiir eine héhere Wirt-
schaftlichkeit der akquirierten Verkehre sowie fiir die

eine gesteigerte Auslastung des Netzes.

» Kosteneffizienz in Verwaltungsfunktionen HR, IT,
Finanzen. Kernelement ist eine proportionale Anpas-
sung der Personalausstattung analog zum Riickbau
der Personalbedarfe in der Gesamtorganisation.
Das betrifft samtliche personalmengengetriebenen
Abteilungen, vor allem das Personalmanagement in
der Flache und die heutigen Controlling-Abteilungen
in den Produktionszentren. Parallel wird auf eine
entsprechende Personalreduzierung bei den Fiih-
rungsebenen in der zukiinftigen Struktur der Produk-
tionskorridore gezielt. Im Bereich des CIlO ist bedingt
durch eine zuriickgehende Zahl der zu betreuenden
IT-Systeme und eine Bedarfsreduzierung beim Anfor-
derungs-/Projektmanagement ebenfalls ein entspre-
chendes Potenzial zu erwarten.

¢ Anpassung des Instandhaltungskonzepts. Aus der
Weiterentwicklung der Werkelandschaft in Richtung
Verkehrsstrome (Erh6hung des Anteils der mobilen
Instandhaltung, zusatzliche dezentrale IH-Stlitz-
punkte) sowie einer Effizienzsteigerung (professio-
nelles Shopfloor-Management, digitalisierte Instand-
haltungssteuerung, flexible Arbeitszeitmodelle) ist ein
Ergebnisbeitrag von ca. 5 Mio. EUR p.a. zu erwarten.

I1.2.5.6 Erh6hung der Netzauslastung, Riickgewinnung
Marktanteile sowie Aufbau eines professionellen Er-
tragsmanagements

Ziel: Nach Stabilisierung des Produktionssystems und
Erreichung wettbewerbsfahiger Qualitét Gberdurch-
schnittliches Wachstum realisieren

Die vollstandige Umstellung des Geschaftsmodells der
DB Schenker Rail verfolgt das Ziel, mit einem wettbe-
werbsfahigen Angebot die filhrende Marktposition zu
sichern und wieder auszubauen. Nach der notwendi-
gen Umstellung des Produktionskonzeptes 2017/2018
wollen wir starker als der Gesamtmarkt wachsen und
unseren heutigen Marktanteil von ca. 23% verteidigen
und langfristig weiter steigern. Dementsprechend sehen
wir Wachstumschancen in folgenden drei Hauptstol3-
richtungen:

e Erhohte Netzauslastung. Der auslastungsorientierte
Vertrieb sorgt zuklinftig fiir eine bessere Nutzung des
kosteneffizienten Kernnetzes. Preisattraktivitat tragt
dabei zu einer deutlichen Verlagerung von der StraRe
auf die Schiene bei. Zusatzlich werden die durch Ein-
fihrung des Kernnetzes freigesetzten Ressourcen
zur Akquisition neuer Verkehre genutzt, insbesondere
Guterwagen fiir Intermodalverkehre, Papier/Zellstoff/



Konsumgiiter und Stahlhalbzeug. Bei diesen Zusatz-
mengen steht ebenfalls die Optimierung der System-
auslastung im Vordergrund. Der Vertrieb kann zur
Auslastungssteigerung - wie heute - einen gewissen
Preisspielraum unter definierten Regeln eigenstandig
nutzen (Ziel: 40% Wiedervermarktungsquote fiir frei-
gesetzte Giiterwagen).

¢ Rickgewinnung von Marktanteilen durch ein stabi-
les Produktionssystem. Nach der Stabilisierung der
Qualitat ergeben sich deutliche Wachstumschancen.
Zudem steigt die Durchsetzungsmoglichkeit von
Preisanpassungen in Vertragsverhandlungen. Ziele:
Mengenwachstum ca. 1%-Punkt iiber Markt ab 2018
und zusatzliche Preisspielrdaume.

- Mengenwachstum. Ansatzpunkte sind (1) die
Gewinnung von Verkehren, die heute aufgrund von
Unsicherheit (iber die Schienensystemzuverlassig-
keit mit dem LKW gefahren werden (z.B. Beliefe-
rungen ab Mitte der Woche bis Freitag), (2) Riick-
gewinnung von verlorenen Volumina durch stabile
Leerwagenversorgung, (3) teilweise Riickverla-
gerung von Volumen, das Kunden in der Vergan-
genheit unter Risikogesichtspunkten auf mehrere
Anbieter aufgeteilt haben (z.B. wegen mangelnder
Qualitat von DB Schenker Rail) sowie (4) die Ent-
wicklung zusatzlicher, marktorientierter Produkte
(z.B. neue europaische Korridorverkehre).

- Preissteigerungen. Zusatzliche Preisspielraume
ergeben sich aus der Vermeidung von heute
hohen Zusatzkosten fiir Kunden aufgrund von
schlechter Qualitat (z.B. durch Umdispositionen,
schlechte Auslastung von Be-/Entladekapazitaten
bei Kunden). Zudem wird ein Preispremium in
denjenigen Teilmarkten moglich, die einen zuver-
lassigen Lieferservice honorieren, da dadurch fiir
die Kunden selbst ein Wettbewerbsvorteil entsteht
(z.B. Chemie, Stahl).

¢ Aufbau eines professionellen Ertragsmanagements.
Durch die Buchungsfunktion im Rahmen der Netz-
werkbahn erhalt DB Schenker Rail erstmals Transpa-
renz (iber erwartete Volumina fiir bestimmte Verkehrs-
tage und Relationen (vor allem im EV). Zusammen
mit einer verbesserten Prognosefahigkeit eréffnen
sich hierdurch Maéglichkeiten fiir kapazitatsinduzierte
Preisdifferenzierungen. Mogliche Ansatzpunkte sind:
Anreize fiir kurze Standzeiten von Giiterwagen je
nach Wagennutzung, Erhdhung der Wiederbelade-
quote und Vermeidung von Leerfahrten, bessere
Auslastung von Bedienfahrten, Engpassbepreisung,
preisliche Differenzierung nach Buchungsvorlauf,
Mindestmengen- sowie Zeitpunktvereinbarungen fiir
Transporte (z.B. Tageszeiten).

Entscheidend fiir den Gesamterfolg ist ein professio-
nelles Produkt-/Leistungsmanagement. Es verant-
wortet das in den Markt gestellte Angebot, steuert die
Auslastung der Kapazitiaten durch Analyse der freien
Kapazitaten und Vorgabe von Preisuntergrenzen an

den Vertrieb und Gberpriift die Wirtschaftlichkeit (z.B.
Durchsetzen von Flexibilititskosten, Nachkalkulationen
fiir Verkehre).

Weitere notwendige Anderungen betreffen die Schnitt-
stelle von Vertrieb und Produktion:

« Ubertragung der Verantwortung fiir proaktive Kunden-
information im Fall von Storungen an die Disposition

 Aufbau eines kennzahlenbasierten Qualititsmanage-
ments (z.B. Einhalten der vereinbarten Kundenver-
sprechen), das organisatorisch neutral verankert wird,
d.h. auRRerhalb von Produktion und Vertrieb

« Ubertragung der Verantwortung der Korridorentwick-
lung (Neugeschaft) an das Marketing.

I1.2.5.7 Starkung des europaischen Netzwerks

Ziel: Gezielter Ausbau des europdischen Netzwerks
und Erreichen einer Wirtschaftlichkeit von ca. 5% EBIT-
Marge auch fiir die nationalen Auslandsverkehre

DB Schenker Rail ist heute das fiihrende Schienengii-
ter-Verkehrsunternehmen in Europa. Unser Ziel ist, min-
destens mit dem Markt zu wachsen, d.h. diesen Markt-
anteil in den nachsten fiinf Jahren auf diesem Niveau zu
halten. Die Handlungsfelder dafiir sind:

« Sicherstellen eines wetthewerbsfahigen Angebots fiir
die grenziiberschreitenden Verkehre von/nach/durch
Deutschland (40% der deutschen Verkehrsleistung).
Die Merkmale dieses Angebots sind eine durchge-
hende Qualitat und Informationstransparenz fiir die
Kunden sowie kosteneffiziente Strukturen. Derzeit
sind wir bei grenzliberschreitenden Verkehren oft
,blind vor/nach der Grenze® (z.B. beziiglich der Qua-
lititsmessung). Die fiir Deutschland beschriebenen
Anderungen des Produktionssystems gelten auch fiir
die grenziiberschreitenden Verkehre. Die an Deutsch-
land angrenzenden Auslandsgesellschaften werden
aus Produktionsperspektive als zusatzliche ,Stand-
orte“ innerhalb der drei Produktionskorridore West,
Mitte, Ost betrachtet (sie bleiben eigenstiandige Legal-
einheiten). Dadurch wird die Grundlage geschaffen,
auch dort heutige Doppelstrukturen fiir Planung und
Disposition abzubauen.

* Profitable Partizipation am erwarteten europdischen
Marktwachstum. Uber die nichsten fiinf Jahre wach-
sen die auslandischen SGV-Markte, zum Beispiel
Frankreich (+2,6 Mrd. tkm), Italien (+2 Mrd. tkm),
Polen (+1,9 Mrd. tkm), Ungarn (+1,7 Mrd. tkm),
Tschechien (+1,8 Mrd. tkm) und Ruménien (+1,4 Mrd.
tkm). Dieses Wachstum ist priméar durch Wirtschafts-
wachstum in den Landern selbst getrieben. Daraus
ergeben sich attraktive Binnenwachstumsoptionen fiir
DB Schenker Rail, zugleich aber die Notwendigkeit,
die groRen Wachstumskorridore (z.B. in die Tirkei
oder nach Spanien) fokussierter und als Teil des euro-
paischen Netzwerks zu entwickeln. Zu diesem Zweck
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wird auch die internationale Korridorentwicklung an
das Marketing (ibertragen, um Potenzialiibersichten
der Wachstumskorridore zu entwickeln, wettbewerbs-
fahige Angebote verfligbar zu machen und Zielkun-
den gemeinsam mit dem Vertrieb zu akquirieren.

Erreichen der Wirtschaftlichkeit der nationalen Ver-
kehre. Das Verkehrsportfolio der Auslandsgesell-
schaften wird dhnlich wie in Deutschland auf den wirt-
schaftlichen Kern fokussiert und auslastungsorientiert
gesteuert. Dies gilt insbesondere flir Frankreich,
Polen und UK. Frankreich und Polen machen heute
bereits in einem nennenswerten Umfang eigenes -
vom sonstigen europdischen Netzwerk unabhangi-
ges - Geschaft (Frankreich: 74 Mio. EUR,

Polen: 39 Mio. EUR, beides 2014). UK ist aufgrund

des sehr geringen Netzwerkbeitrags der UK-Ver-
kehre ein besonderer Fall und muss als weitgehend
unabhangiges Geschaft mittelfristig eigenstandig wirt-
schaftlich sein.

Nach Umbau des Produktionssystems ergibt sich in der
Folge ein weiteres Handlungsfeld: Zur Erhéhung der
Asset-Produktivitat, zur Reduktion der Abhangigkeit von
konjunkturellen und saisonalen Schwankungen sowie
zur Verringerung des gebundenen Kapitals strebt DB
Schenker Rail langfristig einen reduzierten Eigenferti-
gungsanteil an (ca. 90%). Dieses Ziel wird im Rahmen
der zukiinftigen Flottenstrategie (Flottengréf3e und -mix)
ausgestaltet, sobald das zukiinftige Produktionssystem
und Angebot detailliert vorliegen.



I1.2.6 DB Dienstleistungen: ,Wettbewerbsfahig und
kundennah®

Ziel: Wettbewerbsfahigkeit der Leistungserbringung in
Qualitat und Kostenstrukturen

Im Ressort Infrastruktur, Dienstleistungen und Technik
() sind unter dem Dach der DB Dienstleistungen GmbH
bisher interne Dienstleistungen zusammengefasst, die
von den Tochtergesellschaften DB Fahrzeuginstand-
haltung GmbH, DB Fuhrparkservice GmbH (inkl. DB
Rent GmbH), DB Kommunikationstechnik GmbH, DB
Services GmbH, DB Sicherheit GmbH und DB Systel
GmbH erbracht werden. Diese Dienstleistungen haben
wesentliche Bedeutung fiir die Qualitat, Verfigharkeit,
Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit der Pro-
dukte und Leistungen der Eisenbahnverkehrs- und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des DB-Konzerns.
Die Dienstleister im Konzern miissen mit deutlichen
Qualitats- und Produktivitatsfortschritten zur Wettbe-
werbsfahigkeit des Systems Bahn beitragen. Dazu
werden die Dienstleister konsequent ihren Hauptkun-
den zugeordnet. Auf diese Weise werden die internen
Leistungsbeziehungen optimiert; zugleich wird eine ver-
besserte Zielkongruenz erreicht. Gemeinsam kénnen
Geschaftsmodelle weiterentwickelt, Synergien realisiert
und Effizienz und Qualitdt verbessert werden.

¢ Mit der Zuordnung der DB Fahrzeuginstandhaltung
GmbH zum Ressort Verkehr und Transport (V) wer-
den kiinftig die schwere und betriebsnahe Fahrzeug-
instandhaltung unter einer Fiihrung vereint. Ziel ist die
Schaffung eines effizienten, integrierten Instandhal-
tungssystems mit Fokus auf eine nachhaltig verbes-
serte Fahrzeugverfligharkeit.

¢ Die DB Fuhrparkservice GmbH einschliefZlich der DB
Rent GmbH wird zur Vervollstandigung und Weiterent-
wicklung des Mobilitatsportfolios (B2C-und B2B-Mo-
bilitaitsprodukte, z.B. Flinkster, Call-a-Bike) ebenfalls
dem Ressort Verkehr und Transport (V) zugeordnet.

¢ Die DB Kommunikationstechnik GmbH bleibt wegen
ihres hohen technischen Know-how-Anteils und ihrer

engen und Gberwiegenden Kundenbeziehungen zu den
Infrastrukturgesellschaften dem Ressort | zugeordnet.

¢ Die DB Sicherheit GmbH wird vor dem Hintergrund
der verdnderten Sicherheitslage ndaher an die Kon-
zernsicherheit herangeriickt und dementsprechend
dem Ressort Wirtschaft, Recht und Regulierung (C)
zugeordnet werden.

« Die DB Systel GmbH wird angesichts der erforder-
lichen Weiterentwicklung der ITK-Strategie des DB
Konzerns ndher an die Funktion des CIO herange-
riickt und daher dem Ressort Finanzen/Controlling (F)
zugeordnet werden.

« Die DB Services GmbH bleibt mit Blick auf ihre
Hauptkunden ebenfalls dem Ressort | zugeordnet.
Die DB Services GmbH soll perspektivisch um die
Medien- und Kommunikationsdienste aus der DB
Kommunikationstechnik GmbH und die Pforten- und
Empfangsdienste aus der DB Sicherheit GmbH erwei-
tert werden. Mit diesem erweiterten Leistungsportfolio
sollen der DB Services GmbH Maéglichkeiten der
Expansion im Drittmarkt eréffnet werden.

Im Zuge der Neuzuordnung der internen Dienstleis-

ter zu ihren Hauptkunden wird das Geschaftsfeld DB
Dienstleistungen aufgelést. Die DB Dienstleistungen
GmbH wird mit der DB Mobility Logistics AG verschmol-
zen. Weiterhin notwendige Funktionen, die heute dort
fur die einzelnen Gesellschaften gebiindelt erbracht
werden, werden auf die Geschafte aufgeteilt.
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11.3 Unterstiitzende Querschnittsthemen

I1.3.1 Instandhaltung: ,Moderne qualitatsorientierte
Instandhaltung mit hoher Produktivitat®

Ziel: 100%ige Verfiigbarkeit voll funktionsfahiger Ziige
fir alle geplanten Verkehre - jeden Tag fiir jede Strecke

Heute ist das Instandhaltungssystem von diesem
Anspruch deutlich entfernt. Die Fahrzeugverfiigharkeit
und -qualitat erflllt in weiten Teilen nicht die Erwartun-
gen unserer Kunden. Mobile bzw. dezentrale Instand-
haltung auRerhalb der Werke an den Abstellorten der
Fahrzeuge, um die natiirlichen Stillagen der dezentral
abgestellten Fahrzeuge zu nutzen, wird zurzeit weder
im Fernverkehr noch bei DB Regio in wesentlichem
Umfang eingesetzt; bei DB Schenker Rail ist sie immer-
hin im Grundsatz realisiert (ca. 10% der betriebsnahen
Instandhaltungsleistung). Fahrzeugrevisionen, die im
Durchschnitt ca. 25 Tage dauern, sind bisher nurim
geringen MaRe modularisiert, obwohl dies in anderen
Industrien, z.B. der Luftfahrt, zum Standard gehort.
Erschwert wird die Situation durch unterschiedliche
Produktionskonzepte in jedem Werk. Zudem kommt
es immer wieder zu Engpassen in der Ersatzteilver-
sorgung, da IP-Rechte und Zuliefererkapazitaten bei
kritischen Ersatzteilen fehlen.

Notwendig ist deshalb eine deutliche Veranderung des
DB Instandhaltungssystems und der Ersatzteilversor-
gung, die konsequent Verfligbarkeit und Qualitat der
Fahrzeuge in den Mittelpunkt stellt. Konkret heif3t das:

¢ Aufbau bzw. deutliche Erweiterung einer flaichen-
deckenden mobilen bzw. dezentralen Instandhaltung
auRerhalb der Werke an den Abstellorten der Ziige
(meist nachts)

¢ Konsequente Modularisierung von geplanten
IH-Arbeiten, insbesondere Revisionen und Fristen
(vorgeschriebene Untersuchungen der Fahrzeuge),
um diese in Stilllagen aufierhalb der Verkehrszeiten
abzuarbeiten und mehrtatige Verfliigharkeitsein-
schrankungen zu vermeiden

« Starkere Industrialisierung von Prozessen und
Arbeitsstrukturen in den Werken

 Deutliche Verbesserung der Ersatzteilversorgung,
beispielsweise durch Erwerb und Nutzung von
IP-Rechten fiir kritische Ersatzteile

¢ Anpassung der Werkelandschaft, um Fixkosten pro
Fertigungsstunde in den Werken zumindest konstant
zu halten und die Instandhaltung konsequent entlang
der Verkehrsstrome auszurichten.

Eine Reihe zusatzlicher Themen, auch tiber Zukunft

Bahn hinaus, gilt es weiter auszugestalten. Dazu geho-

ren insbesondere:

¢ Anpassung der Steuerungslogik fiir Instandhaltungs-
leistungen innerhalb und zwischen den Geschafts-
feldern, die den Hauptzielen Verfiigharkeit und Quali-
tat Rechnung tragt

« Sicherstellen eines koordinierten Auftritts gegeniiber
DB-externen Kunden, um das externe Geschaft fur
IH-Leistungen weiter auszubauen.

I1.3.1.1 Mobile/dezentrale Instandhaltung

Ziel: Instandhaltungsmoglichkeiten an der Halfte aller
Orte, an denen Fahrzeuge mehr als drei Stunden abge-
stellt werden

Der Aufbau mobiler Stiitzpunkte schlief3t alle Geschafts-
felder ein, wird jedoch geschaftsfeldspezifisch ausge-
staltet:

« DB Fernverkehr. Der Fernverkehr baut bis 2020 acht
dezentrale IH-Stiitzpunkte mit einer Kapazitat von
ca. 100.000 Fertigungsstunden fiir zusatzliche Ent-
storungsarbeiten aus. Dies wird den Anteil ICE- und
IC-Zuge ohne piinktlichkeits- und komfortrelevante
Funktionseinschrankungen um mehr als zehn Fahr-
zeuge erhdhen.

« DB Regio. Im Bereich DB Regio werden bis 2020 ca.
30% der betriebsnahen Instandhaltung (ca. 1,5 Mio.
Fertigungsstunden) auerhalb von Werken realisiert.
Dazu wird ein flichendeckendes Netzwerk von Stiitz-
punkten etabliert. Im Ergebnis wird die Verfligharkeit



von Fahrzeugen ber alle Regionen so erhoht, dass
ca. 60 Zugeinheiten mehr zur Verfigung stehen.

¢ DB Schenker Rail. Schenker Rail baut seine bereits
etablierte dezentrale Instandhaltung bis 2020 um 25%
aus und wird dann ca. 250 Tsd. Fertigungsstunden ,in
der Flache®leisten. Dies ermoglicht eine Verbesse-
rung der Verfiigbarkeit, so dass ca. 25 Loks und 250
Guterwagen mehr genutzt werden kénnen.

¢ DB FZI baut seine Aktivitaten im sogenannten ,,Full
Service® fiir DB-externe Kunden aus, erbringt teil-
weise eigene mobile IH und organisiert und vermittelt
die Kundenbedarfe in die mobilen IH-Netze der Trans-
porteure.

I1.3.1.2 Modularisierung von geplanten IH-Arbeiten

Ziel: Mindestens 60% der geplanten IH-Arbeiten
(betriebsnahe IH und Revisionen) werden ohne Ein-
schrankung der Fahrzeugverfiigbarkeit realisiert

Bei DB Fernverkehr und DB Schenker Rail istin den
letzten Jahren bereits eine Modularisierung von geplan-
ten IH-Arbeiten erreicht worden, insbesondere Fristen.
Diese Modularisierung wird weiterverfolgt und - wo
moglich - weiter ausgebaut.

Im Geschaftsfeld DB Regio wird die Modularisierung
von Revisionen konsequent vorangetrieben. 80% der
Revisionen (derzeit ca. 400.000 Fertigungsstunden)
werden modularisiert und in Stilllagen realisiert. Dies
erhoht die Verfligbarkeit der Flotte um ca. 20 Fahr-
zeuge.

11.3.1.3 Industrialisierung von IH-Prozessen und Arbeits-
organisation

Ziel: DB als Wettbewerbsbenchmark fiir Prozesse,
Technologien und Arbeitsorganisation in der Instandhal-
tung

Die starkere Standardisierung von Methoden innerhalb
der Geschaftsfelder und iber die Geschaftsfelder hin-
weg (,DB IH-Produktionssystem®) ist Kernelement der
Industrialisierung der Produktionsprozesse in den Wer-
ken. Sie ist die Grundlage fiir kontinuierliche Qualitats-
und Produktivititssteigerungen sowie die beschleunigte
Umsetzung von innovativen Ansatzen und Methoden.
Die Industrialisierung der Prozesse in allen Geschafts-
feldern wird nicht nur die angestrebten Qualitdtsverbes-
serungen unterstlitzen, sondern flihrt zu Produktivitats-
verbesserungen in den Geschaftsfeldern von kumuliert
mehr als 5% bis 2020. Dies tiberkompensiert Produk-
tivitatsverluste durch die weniger effiziente dezentrale
bzw. mobile Instandhaltung.

Die Verantwortung fiir die weitere Standardisierung
der Methoden liegt in den Geschaftsfeldern. Sie setzen
Programme auf, um ein entsprechendes IH-Produk-

tionssystem in allen ihren Werken bis Mitte 2018 zu
realisieren. In der ersten Phase (bis Ende 2016) ist
zudem vorgesehen, dass die Produktionsvorstande
der Geschaftsfelder DB Fernverkehr, DB Regio und DB
Schenker Rail sowie der DB FZI Grundprinzipien fiir ein
mogliches DB IH-Produktionssystems definieren.

I1.3.1.4 Verbesserung der Ersatzteilbesorgung

Ziel: Keine Verfiigharkeitseinschrankungen von Fahr-
zeugen durch Ersatzteilmangel

Um die Versorgungssicherheit und Wirtschaftlichkeit der
Ersatzteilversorgung zu verbessern, werden folgende
Schritte eingeleitet bzw. beschleunigt:

 Fir die Beschaffung von Neufahrzeugen wird bereits
im Fahrzeug-Einkaufsprozess die Ersatzteil- und Soft-
wareverfligharkeit (iber den gesamten Lebenszyklus
des Fahrzeugs starker beriicksichtigt. Hierzu werden
verbindliche Richtlinien vereinbart, die vom Einkauf
und den Geschaftsfeldern nur in abgestimmten Aus-
nahmefallen verletzt werden diirfen (,10 Gebote des
Fahrzeugeinkaufs®)

* Fiir Bestandsflotten wird die DB verstarkt IP-Rechte
von kritischen Ersatzteilen erwerben und fiir alterna-
tive Beschaffungsoptionen wie Reverse Engineering
oder Auftragsfertigung nutzen. Allein im Bereich
Radsatze (Einkaufsvolumen ca. 100 Mio. EUR) sind
Versorgungsverbesserungen und gleichzeitige Ein-
sparungen von 15 bis 20 Mio. EUR Uber die nachsten
Jahre méglich.

 Fir kritische Ersatzteile wird die DB starker vor-
ausschauend Produktionskapazitdten reservieren
oder vorbuchen. Den Schwerpunkt bilden zunachst
Gussteile, deren Fehlen heute 30% der Fahrzeugstill-
stande verursacht.

Die Verantwortung fiir die Umsetzung dieser MalRnah-
men und letztlich die Erreichung einer wirtschaftlich ver-
tretbaren Ersatzteil-Versorgungssicherheit wird in der
FZI verortet. Die Zusammenarbeit zwischen FZI, Teile-
einkauf und den Geschéftsfeldern muss entsprechend
angepasst werden.

Als ergdnzendes Element wird die DB dariiber hinaus
aktiver in neue Kooperations- und Partnerschafts-
modelle mit der Fahrzeugindustrie investieren. Hierzu
gehoren beispielsweise Entwicklungspartnerschaften
fur die ,Bordkiiche der Zukunftim Fernverkehr oder
Produktionspartnerschaften fiir Komponentenfertigung
mit der DB FZI.

41



42

I1.3.1.5 Anpassung der Werkelandschaft

Ziel: Stabilisierung der Fixkosten in den Werken ohne
Verfligharkeitsverluste trotz deutlicher Leistungsmen-
genrlickgange

Aufgrund der Inbetriebnahme neuer, wartungseffizi-
enterer Flotten und der Umsetzung von IH-Optimie-
rungsprogrammen gehen die Instandhaltungsbedarfe
bei der DB kontinuierlich zuriick: Zwischen 2011 und
2015 ist das Volumen der Fertigungsstunden iiber alle
Geschaftsfelder bereits um ca. 12% gesunken (von ca.
20 auf <18 Mio. Fh), im Zeitraum bis 2020 setzt sich
dieser Trend fort und es wird eine weitere Reduktion um
ca. 10% (auf ca. 16 Mio. Fh) erwartet. Die MaRnahmen
aus Zukunft Bahn fihren dabei in Summe nicht zu einer
grundsatzlichen Veranderung dieses IH-Volumens,
wohl aber zu einer zusatzlichen Veranderung des Ortes
der Leistungserbringung. Folglich wiirde die Auslastung
der Gleise in den Werken (von derzeit ca. 55% auf 45%)
weiter sinken; der ohnehin vorhandene Handlungsdruck
verscharft sich durch den Ausbau der mobilen Instand-
haltung auflerhalb der Werke noch weiter. Eine Anpas-
sung der Werkelandschaft ist damit unausweichlich. Sie
wird in den Geschaftsfeldern unterschiedlich realisiert:

¢ DB Fernverkehr. Im Fernverkehr ist insbeson-
dere durch die Investition in das zusatzliche Werk
KolIn-Nippes im Mifri-Zeitraum ein Anstieg der Fixkos-
ten pro Fertigungsstunde von derzeit ca. 33 EUR/Fh
auf ca. 41 EUR/Fh geplant. Dieser Trend wird ab 2022
im Rahmen der Angebotsausweitung (,Kundenoffen-
sive®) durch die groRere Fahrzeugflotte umgekehrt. In
der Zwischenzeit arbeitet der Fernverkehr kontinuier-
lich an einer Fixkostenreduktion in den bestehenden
Werken, um den Aufwuchs auch innerhalb des
Mifri-Zeitraums zu minimieren.

¢ DB Regio. Aufgrund des Riickgangs der Leistungs-
menge insgesamt, der Verschiebung von Instand-
haltungsleistungen in die Flache und trotz des
Mengenzuwachses durch die Modularisierung von
Revisionen ist zunachst ein deutlicher Anstieg der
Fixkosten pro Fertigungsstunde um ca. 45% Uber alle
Regio-Werke zu erwarten (von ca. 15 EUR/Fh auf
ca. 22 EUR/Fh). Diesem wird durch ein konsequen-
tes Redimensionieren (,Downgrading®) entgegen
gewirkt. Die Detailplanung ist noch zu erarbeiten;
allerdings ist zu erwarten, dass es hierbei auch noch
zu WerksschlieRungen kommen kann - insbesondere
bei weiteren Ausschreibungsverlusten - um den oben
beschriebenen Fixkostenanstieg pro Fertigungs-
stunde zu minimieren.

¢ DB Schenker Rail. Schenker Rail hat seit 2011 bereits
sieben Standorte geschlossen und weitere drei
Standorte redimensioniert; dies hat zu Fixkostenein-
sparungen von ca. 5 Mio. EUR p.a. gefiihrt. Ein drei-
stufiger Plan sieht eine weitere Werkekonsolidierung
vor und ist in Abhangigkeit von der Ausgestaltung
zukinftiger Mengen- und Verkehrsstréme umgesetzt.
Dabei ist auch zu beriicksichtigen, wie (iber den Fort-
bestand der FZI-Werkelandschaft entschieden wird.
Auf diese Weise ist zu jedem Zeitpunkt der Zugriff auf
ausreichend Werkskapazitat sichergestellt, wobei die
Fixkosten pro Fertigungsstunde (iber alle Werke im
Mittelfristzeitraum konstant gehalten werden.

e DB FZI. In der FZI sind mit der SchlieRung von den

Werken in Eberswalde und Zwickau bereits Schritte
zu einer Anpassung der Werkelandschaft in der
Umsetzung. Auf Basis der oben aufgefiihrten Veran-
derungen ist eine weitere Anpassung der Werkeland-
schaft erforderlich. Diese ist nach Vorlage der Detail-
konzepte der Geschaftsfelder inhaltlich und zeitlich
noch auszugestalten. Zielsetzung ist die Beibehaltung
der derzeitigen Fixkosten pro Fertigungsstunde (iber
den Mifri-Zeitraum.



11.3.2 Personal: ,Mehr Produktivitdt und Kunden-
orientierung - Beschaftigung sichern und gemeinsam
wachsen®

Eine erfolgreiche Umsetzung des Programms Zukunft
Bahn kann nur gelingen, wenn wir Fihrungskrafte, Mit-
arbeiter und Arbeitnehmervertretungen dafiir gewinnen,
gemeinsam alle Anstrengungen zu unternehmen, damit
die Bahn das Verkehrsmittel der Wahl bleibt bzw. wie-
der wird. Voraussetzung dafiir ist die Erkenntnis, dass
dieses Ziel einen tiefgreifenden Veranderungsprozess
erfordert. Um Kunden zu gewinnen und im Wettbewerb
bestehen zu kdnnen, missen wir in Qualitit investieren,
kunden- bzw. serviceorientierter und flexibler werden.
Zukunft braucht Veranderung! Das gilt fiir Flihrungs-
krafte und fir Mitarbeiter: Wir brauchen Produktivitats-
fortschritte und profitieren vom gemeinsamen Erfolg.

Die MalRnahmen im Bereich Personal zielen vor diesem
Hintergrund auf:

¢ Abbau von Wettbewerbsnachteilen bei den Beschafti-
gungsbedingungen zur Sicherung von Arbeitsplatzen
im DB Konzern, d.h. inshesondere wesentliche Pro-
duktivitatsfortschritte beim Personaleinsatz

¢ Gestaltung leistungs- und kundenorientierter Anreiz-
und Bonussysteme, um die Zielerreichung zu unter-
stiitzen

Zukunftsfahige Weiterentwicklung von Rollenkonzep-
ten (z.B. vom Zugchef zum Servicechef) und Kompe-
tenzen

Zeit- und qualitiatsgerechte Umsetzung von Organi-
sationsmalinahmen sowie sozialvertragliche Kapazi-
tatsanpassung.

I1.3.2.1 Abbau von Wettbewerbsnachteilen bei den Be-
schaftigungsbedingungen

Ziel: Riickkehr auf den Wachstumspfad und Sicherung
von Arbeitsplatzen im DB-Konzern

Damit die Unternehmen des DB Konzerns im Wettbe-
werb bestehen kdnnen, miissen Wettbewerbsnachteile

bei den Beschaftigungsbedingungen abgebaut werden.
Beispielsweise liegt im Regionalverkehr der Personal-
kostennachteil von DB Regio - regional differenziert -
bei bis zu 20%. Im Schienengtiterverkehr hat DB Schen-
ker Rail im Vergleich zum Wettbewerb eine bis zu 30%
niedrigere Lokomotivfiihrer-Produktivitat.

Die Ursachen hierfiir liegen tiberwiegend in der Per-
sonaleinsatzplanung/-steuerung und Arbeitszeitge-
staltung - Fragen, die im Rahmen der betrieblichen
Mitbestimmung in den Geschaftsfeldern geklart werden
muissen.

 Die wesentlichen Handlungsfelder zur Erzielung
von Produktivitdtsfortschritten beim Personaleinsatz
umfassen:

- Eine Reduzierung von Lokpersonalwechseln im
Fernbereich des Giterverkehrs (,Langfahren®), ggf.
mit verstarkter Planung auswartiger Ruhezeiten

- Eine flexiblere Gestaltung von Schicht- und Ein-
satzplanen, z.B. Flexibilisierung bei Dienstbeginn
und -ende oder Pausen (vor allem bei Abweichun-
gen von der Planung wahrend des Betriebsab-
laufs), Nutzung tariflicher Offnungsklauseln fiir
Abweichungen von der Schichtsymmetrie, Ande-
rung des Einsatzplanmodells fiir Triebfahrzeugfiih-
rer im Guterverkehr zur starkeren Beriicksichtigung
volatiler Leistungen (z.B. Einfiihrung von Dienstpla-
nen mit Schichtfenstern oder Dispositionswochen)

- Im Zuge der Dezentralisierung der Fahrzeug-
instandhaltung eine Flexibilisierung der Arbeits-
zeitsysteme, vor allem eine Erhéhung der Nacht-
schichtanteile.

Methodisch bietet sich zur gemeinsamen Ausschépfung
der vorhandenen Gestaltungsspielraume insbeson-
dere das seit 2009 erfolgreich eingefiihrte Format der
,Betrieblichen Arbeitszeitprojekte® an. Die bisherigen
Erfahrungen zeigen, dass dieser Ansatz, der alle Betei-
ligten auf Arbeitgeber- und Arbeitnehmerseite einbindet,
zu guten Ergebnissen fiihrt und sich positiv auf die Mit-
arbeiterzufriedenheit auswirkt.
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« Auch die tariflichen Regelungen zur Anrechnung
unproduktiver Zeiten wie Tatigkeitsunterbrechungen,
Zeiten ohne Arbeitsverpflichtung oder Fahrgastfahrten
auf die Arbeitszeit filhren zu Wettbewerbsnachteilen.
Denn aufgrund der Vielzahl (mehr als 30) der tarif-
vertraglichen Regelungen zu Arbeitszeitgestaltung,
Schicht-/Einsatzplanung und Uberlastungsschutz
sowie ihrer Wechselwirkungen gelingt es seltener
als bei Wettbewerbsunternehmen, solche Zeiten zu
vermeiden oder mit produktiven Tatigkeiten zu fiillen.
Eine derartige Regelungsdichte findet sich in keinem
Wettbewerbsunternehmen. Hier wollen wir mit beiden
Gewerkschaften Paketlésungen verhandeln, die zu
den nétigen Produktivitatsfortschritten beitragen und
gleichzeitig eine Teilhabe der jeweiligen Arbeitneh-
mergruppen an den positiven Effekten vorsehen.

¢ Umin den nachsten Jahren Wettbewerbernetze
zurlickzugewinnen, wollen wir bei DB Regio bei
diesen Ausschreibungen Projektgesellschaften ein-
setzen. Diese Projektgesellschaften sollen die durch
EVG bzw. GDL mit den Wetthewerbern vereinbarten
Tarifvertrage bzw. den Branchentarifvertrag oder
Bundesrahmentarifvertrag anwenden. Hier wollen wir
zu Vereinbarungen mit den Gewerkschaften kommen.
Aufgrund der genannten Wettbewerbsnachteile bei
den Personalkosten ist ein Riickgewinnen von Wett-
bewerbernetzen nur dann realistisch, wenn DB Regio
mit den marktiiblichen Beschaftigungsbedingungen
anbieten kann.

 Perspektivisch ergeben sich fiir die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen Mdoglichkeiten einer starkeren
Nutzung von Drittanbietern z.B. zur Abdeckung von
Spitzennachfragen/-lasten im Jahresverlauf und zur
schnelleren und sozialvertraglichen Reaktion auf
konjunkturelle Veranderungen.

I1.3.2.2 Gestaltung leistungs- und kundenorientierter
Anreiz- und Bonussysteme

Ziel: Forderung von Qualitats- und Kundenorientierung
sowie Produktivitat der Mitarbeiter

Um Qualitat, Kundenorientierung und Produktivitat zu
verbessern, gilt es eine Teilhabe der Mitarbeiter am
gemeinsamen Erfolgen zu ermoglichen. Hierzu sollen
Anreiz-/Bonussysteme evaluiert, ggf. neu ausgerich-
tet oder neu geschaffen werden. Die Ausgestaltung
kann auf unterschiedlichen Regelungsebenen erfol-
gen (Tarifvertrag, Gesamtbetriebsvereinbarung oder
Betriebsvereinbarung), muss jedoch grundsatzlich
geschaftsfeldspezifisch umgesetzt werden. Dabei kann
die Zielerreichung sowohl das Ergebnis individueller
Leistung als auch Teamerfolg sein. Bei der Weiterent-
wicklung soll ein besonderer Fokus auf der Gruppe
der Betrieblichen Fiihrungskrafte liegen, die hier eine
Schliisselrolle einnehmen.

Zukunft Bahn setzt auf den gemeinsamen Erfolg im
Systemverbund Bahn. Denn wir werden die erforderli-
chen Qualitatsspriinge nur erreichen, wenn alle an der
Erstellung des Endprodukts beteiligten Bereiche gleich-
gerichtete Ziele verfolgen. Es gilt Bereichsegoismen zu
tiberwinden, kongruente Ziele zu setzen und sie konse-
quent zu verfolgen.

* Um dies zu unterstiitzen, wird sich die variable Ver-
gltung flr Fiihrungskrafte grundlegend verandern.
Fir Flihrungskrafte in den Unternehmen des Sys-
temverbunds Bahn einschlieflich der Dienstleister
soll die bestehende variable Vergiitung (JAV) durch
eine Erfolgsbeteiligung abgeltst werden, die Ziele
und Transformationsprozess des Programms Zukunft
Bahn widerspiegelt.

« Die neue Erfolgsbeteiligung soll Kundenzufriedenheit
und Qualitat deutlicher als bisher in den Vordergrund
riicken und diese Aspekte gleichberechtigt neben die
Wirtschaftlichkeit stellen. Sie wird um einen Nach-
haltigkeitsfaktor fiir die Dimensionen ,Soziales und
Okologie“ ergénzt.

I1.3.2.3 Zukunftsfahige Weiterentwicklung von Rollen-
konzepten und Kompetenzen

Ziel: Starken der Serviceorientierung und Gestalten der
LArbeit der Zukunft®

Zum Ausbau der Serviceorientierung unserer Mitarbei-
ter im unmittelbaren Kundenkontakt soll das Portfolio
der Ausbildungsberufe im Hinblick auf eine Professio-
nalisierung des Kundenkontakts erweitert werden.
Dazu bieten sich Kooperation mit Hotelbetreibern oder
anderen Service-Unternehmen an. Neben einer Star-
kung der Serviceorientierung bieten solche Koopera-
tionen auch eine attraktive Erweiterung der Einsatz-
und Entwicklungsmdoglichkeiten auf dem internen und
externen Arbeitsmarkt.

Digitalisierung und Automatisierung sind weitere
wesentliche Entwicklungstrends und Treiber von
Veranderung im Rahmen des Programms Zukunft
Bahn. Innerhalb der Digitalisierungsoffensive werden
in allen Bereichen des Konzerns Initiativen mit dem
Ziel verfolgt, die Qualitdt zu verbessern und unsere
Angebote fiir die Kunden attraktiver zu machen. Sie
fihren zu grundlegenden Verdanderungen von Arbeits-
prozessen, Produktionsmitteln und Berufshildern. Bei
der Gestaltung und Umsetzung technologischer und
digitaler Innovationen muss die Beschaftigungsfahig-
keit der Mitarbeiter, z.B. in Bezug auf erforderliche
Qualifizierungsmalnahmen, friihzeitig berticksichtigt
werden. Mit den Auswirkungen der Digitalisierung auf
die Arbeit der Zukunft befassen wir uns im Rahmen der
Digitalisierungsoffensive im Expertennetzwerk Arbeits-
welten 4.0. Auch zu diesen Themen wollen wir in einen
Dialog mit den Gewerkschaften eintreten.



11.3.2.4 Zeit- und qualititsgerechte Umsetzung von Or-
ganisationsmalRnahmen sowie sozialvertragliche Per-
sonalkapazitdtsanpassung

Ziel: Lebendige Kultur der Solidaritat und Sozialvertrag-
lichkeit - Einklang von Profitabilitdt und Sozialem

Ansadtze wie die Verbesserung der Produktivitdt, die
Vereinfachung von Arbeitsablaufen, die Biindelung von
Kompetenzen und die klare Zuordnung von Verantwor-
tung in einer gestrafften Organisation wirken auf den Per-
sonalbedarf. Allerdings sind nicht alle Geschaftsfelder und
Tatigkeiten gleichermaRen betroffen: Wenngleich der Per-
sonalbedarf insgesamt zurlickgeht, sind innerhalb des DB
Konzerns weiterhin in vielen Tatigkeiten und Regionen
offene Stellen zu besetzen, z.B. um die weiter ansteigen-
den Altersabgange zu kompensieren. Gleichzeitig haben
einzelne betroffene Geschaftsfelder ihren Personalbedarf
zum Abbau von Mehrleistungen und Urlaubsriickstanden
in bestimmten Tatigkeiten erhdht (z.B. Lokomotivfiihrer,
Fahrdienstleiter). Die auftretende Senkung des Perso-
nalbedarfs wird deshalb in vielen Fallen durch erhéhten
Personalbedarf an anderer Stelle abgemildert oder kann

durch Nutzung der natirlichen Fluktuation im Rahmen
des demografischen Wandels sozialvertraglich umgesetzt
werden.

Sofern der Personalbestand nicht durch natirliche Fluk-
tuation angepasst werden kann, greifen die tarifvertrag-
lichen Instrumente der Beschaftigungssicherung. Hier gilt
auch weiterhin der Verzicht auf betriebsbedingte Been-
digungskiindigungen; zudem besteht eine langjahrige
erfolgreiche Praxis der Vermittlung ,,von Arbeit in Arbeit*
innerhalb des DB Konzerns mit Unterstiitzung von DB
JobService. Zur frithzeitigen Vorvermittlung und berufli-
chen Neuorientierung wird DB JobService ein geschafts-
feldiibergreifendes Programm entwickeln. Da der GroRteil
der MaRnahmen erst beginnend mit dem Jahr 2017 greift,
ist ein ausreichender Vorlauf fiir entsprechende Qualifizie-
rungs- und VermittlungsmaRRnahmen sichergestellt.

Fir Leitende Angestellte befinden sich Regelungen zum
Umgang mit dem moglichen Wegfall der bisherigen
Aufgabe in Verhandlung mit dem Konzernsprecher-
ausschuss.
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I1.3.3 Modernisierung der IT: ,Digital in die Zukunft*

Ziel: Effiziente, flexible und moderne IT-Landschaft und
IT-Anwendungsentwicklung

IT ist unverzichtbar fiir die Bahn - ohne IT fahrt kein Zug
und funktioniert keine Infrastruktur. Zukunftig muss IT
neben ihrer operativen Rolle zugleich entscheidend zur
Differenzierung am Markt beitragen, z.B. liber begeis-
ternde Kundenldésungen. Zusatzlich steigt die Bedeutung
der fahrzeugnahen IT massiv an. Insgesamt bildet die IT
die Grundlage fiir die weitere Digitalisierung der DB.

Die IT verfolgt daher die Ziele, stabil und kosteneffizient
(,auf Benchmarkniveau®) in allen Standardanwendun-
gen zu produzieren, gleichzeitig bei den Kundenan-
wendungen und den technischen Innovationsbereichen
hoch flexibel und innovativ zu sein. Dariber hinaus
missen die IT-Organisation (ClO-Bereiche und DB
Systel) und die Geschéftsfelder in Projekten eine ver-
lassliche und agile Partnerschaft eingehen sowie die
neuen Chancen der fahrzeugnahen IT realisieren.

Die heutige IT-Landschaft im Konzern zeigt an zent-
ralen Stellen massiven Modernisierungsbhedarf (z.B.
Vertriebsplattform Personenverkehr). Die heutige
IT-Organisation im Konzern im Zusammenspiel von
Geschiftsfeldern, CIO-Organisationen und DB Systel
ist jedoch in der Anwendungsentwicklung nicht leis-
tungsfahig genug - viele groRBe IT-Projekte dauern zu
lange und sind zu teuer. Die heutige IT-Steuerung ist
nicht auf Flexibilitit und Geschwindigkeit optimiert.
AuRerdem bleiben neue Chancen in der fahrzeugnahen
IT (z.B. praventive Wartung) ungenutzt.

Somit sind vier elementare Anderungen nétig:

¢ Von veralteten Kernsystemen und handischen Prozes-
sen mittels iterativer Projekte zu modernen, modularen
Applikationen und Daten

« Von Uberschreitung der Projektbudgets und -zeitpldne
und gegenseitigen Schuldzuweisungen zu einer Kultur
der Zusammenarbeit fiir ein gemeinsam erfolgreiches
Projekt mit ,Design to Budget and Time*
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 Von gleichartiger Steuerung der gesamten IT zu einer
differenzierten Steuerung von Kern-IT und differenzie-
render IT

¢ Von reaktivem Management der fahrzeugnahen IT zu
fahrzeugnaher IT als Kernkompetenz der DB.

Daher werden folgende Stofrichtungen verfolgt:

¢ Modernisierung der IT-Landschaft

¢ Erhéhung der Leistungsfahigkeit der IT im Konzern durch

- Ein Konzernprogramm zur Verbesserung des
Projekterfolgs

- Eine Verbesserung der IT-Steuerung sowie
- Ein IT-Kostenoptimierungsprogramm
¢ Optimierung der fahrzeugnahen IT

Die betriebsnahe IT in der Infrastruktur ist im Nachgang
noch separat zu bearbeiten.

[.3.3.1 Modernisierung der IT-Landschaft

Ziel: Bessere Software-Unterstiitzung zur Erreichung
der Ziele von Zukunft Bahn

Um den IT-Veranderungsbedarf abzudecken, derim
Programm Zukunft Bahn umfassend identifiziert wurde,
gilt es die IT-Landschaft insbesondere in vier Bereichen
zu modernisieren:

¢ Reisendeninformation. Bis Ende 2018 wird die ver-

altete IT-Landschaft der Reisendeninformation in ein
modulares IT-System (iberfiihrt, das flexibel weiterent-
wickelt werden kann. Im Kern steht dabei die ,Informa-
tionsplattform Reisendeninformation®, die Daten aus
verschiedenen Quellen konsolidiert und diskriminie-
rungsfrei an alle Abnehmer verteilt (z.B. stationdre und
mobile Anzeigen sowie Ansagen, digitale und analoge
Medien).



¢ Neue Vertriebsplattform. Im Vertrieb wird die frag-
mentierte, veraltete, vertriebskanalbezogene IT-Land-
schaft schrittweise durch eine neue Vertriebsplattform
abgelost.

« Digitalisierung der DB Netz. Das heutige System zur
Fahrplanung wird durch eine moderne Standard-Soft-
ware ersetzt, die in bestimmten Auspragungen durch
DB weiterentwickelt wird. Dies umfasst u.a. Algo-
rithmen zur automatisierten Fahrplankonstruktion
(sogenannte Systemtrassen), zur Optimierung der
Netzauslastung und zur effektiveren Einplanung von
Baumalinahmen.

¢ Neues Produktionssystem der DB Schenker Rail. Um
einen deutlichen Produktivitatssprung im Kunden-
service zu erzielen, werden die Auftragserfassungs-
systeme sowie die weitgehende Automatisierung der
Betreuung von Kunden mit geringem Volumen vor-
angetrieben. Eine automatisierte Kapazitatsprifung
fur volatile Verkehre ist zukiinftig verbindlich - hierfur
werden die Produktionsplanungs- und Durchfiihrungs-
systeme ertlichtigt. Der geplante Produktivitatssprung
im Produktions-Overhead wird u.a. durch die Ein-
fihrung des Tools ,Advanced Resource Planning®
erreicht. Zur weiteren Erlésoptimierung werden mittel-
fristig Yield-Management-Systeme fiir den Giiterver-
kehr entwickelt.

Der Fokus liegt in den einzelnen Software-Projekten auf
kurzfristig zu erzielendem Mehrwert. Dazu wird stark
auf iteratives bzw. agiles Projektvorgehen gesetzt, bei
dem Releases mindestens alle sechs Monate (auch
innerhalb mehrjdhriger IT-Programme) zur Verfliigung
stehen.

I1.3.3.2 Erh6hung der Leistungsfahigkeit der IT
im Konzern

Ziel: 90% der IT-GroRprojekte mit Budget- und Zeit-
Gberschreitung von weniger als 30% und vom Projekt-
sponsor als Erfolg bewertet; gleichzeitig Reduktion der
IT-Gesamtkosten

Um den Veranderungsbedarf zur Modernisierung der
IT-Landschaft bewaltigen zu kénnen, muss die Bearbei-
tung der IT-Projekte in Summe deutlich leistungsfahiger
werden - das heildt: schneller und giinstiger.

Zurzeit werden mehr als 1.300 IT-Projekte umgesetzt,
davon sind ca. 60 IT-GroRprojekte mit einem Pro-
jektbudget tiber 2,5 Mio. EUR. Insbesondere diese
IT-Grol3projekte weisen Defizite auf: 40% zeigen
Budget- oder Zeitliberschreitungen von iiber 30%. Die
Kundenzufriedenheit mit der Anwendungsentwicklung
durch DB Systel ist gering (58 von 100 Indexpunkten),
und Projektnachbetrachtungen zeigen wiederkehrende,
strukturelle Ursachen fiir Projektrisiken, z.B. mangelnde
Eindeutigkeit der Projektsteuerung und mangelnde Ent-
scheidungskompetenz zu Kauf- bzw. Eigenentwicklung.

Es werden dementsprechend drei MaRnahmen initiiert:

¢ Konzernprogramm zur Verbesserung des Projekt-
erfolgs. Es wird im Konzernverbund initiiert
(Geschéftsfelder, CIO-Bereiche, DB Systel), zielt auf
die Verbesserung von Grol3projekten und orientiert
sich an den ,goldenen Regeln®:

- Der Geschaftsnutzen ist gemeinsames Ziel aller
Beteiligten und bestimmt die Priorisierung der
Anforderungen.

- Der Nutzen und die Qualitat der Software wird
durch frihzeitige Einbindung der Endanwender
verbessert.

- Das Projektrisiko wird durch haufige Produktiv-
setzung von Teilergebnissen (mindestens alle
sechs Monate) minimiert.

- Die Effektivitat und Effizienz der Projektarbeit wird
durch intensive Zusammenarbeit (z.B. durch einen
gemeinsamen Projektstandort) aller Beteiligten
erhoht.

- Fdr alle Projekte erfolgt - parallel zum Projekt-
ablauf und retrospektiv - eine regelmaliige syste-
matische Aufarbeitung der Erfahrungen, die in der
Folge angewendet werden.

- Wesentliche Erfolgsfaktoren und Risiken werden
zu Projektbeginn gemeinsam identifiziert und im
Projektverlauf bewertet und minimiert.

- Die durchgehende Verantwortung durch den Pro-
jektleiter wird gestarkt, er berichtet direkt an den
Projektsponsor.

- Projektmitarbeiter werden klar mandatiert und
mit hohem Anteil der Arbeitszeit ,ihrem Projekt*
zugeordnet.

- Kompetenz und Ergebnisorientierung stehen bei
Auswahl der Projektmitarbeiter im Vordergrund.

Das Programm startet Anfang 2016 und soll zunachst
sechs Vorreiter-Projekte mit besonderer Bedeutung
erfolgreich machen: neues Produktionssystem (DB
Schenker Rail), neue Vertriebsplattform (DB Vertrieb),
Reisendeninformation (PXR), Digitalisierung Fahr-
planung (DB Netz), Digitalisierung Disposition (DB
Netz) und Rollout Planungs- und Dispositionssystem
(DB Regio).

Im Anschluss an die Pilotierung fiir die sechs Vor-
reiter-Projekte werden die Ergebnisse zusammen-
gefasst und die entwickelten Ansatze sukzessive auf
alle groRen IT-Projekte ausgerollt.

Verbesserung der IT-Steuerung im Konzernverbund.
Zum einen wird die IT-Verantwortung von Konzern
und Geschaftsfeldern klar definiert.

- Die Konzern-ClO-Organisation hat die Verantwor-
tung fiir geschaftsfeldiibergreifende IT-Themen,
z.B. Gbergreifende IT-Systeme und Infrastrukturen,
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generelle Methoden sowie konzernweite Regeln
und Sicherheitsstandards.

- Die Verantwortung fiir geschéftsfeldspezifische
IT-Systeme verbleibt in den Geschaftsfeldern.

Zum anderen wird eine ,zweigleisige IT* etabliert, um

unterschiedlichen Prioritdten (insbesondere Kosten-
effizienz gegeniiber Flexibilitit) gerecht zu werden.

,Differenzierende IT“ mit Primarziel flexibler und

schneller IT, um die DB am Markt zu differenzieren

(ca. 20% der IT-Kosten)

LKern-IT* mit Primérziel effizienter und kosten-
glinstiger IT (ca. 80% der IT-Kosten).

Differenzierende IT und Kern-IT werden unterschied-

lich gefiihrt, z.B. beziiglich der Rolle der IT (differen-
zierende IT als Innovationstreiber versus Kern-IT als

Effizienztreiber) und der Steuerung (Wirtschaftlichkeit

fur differenzierende IT versus Kosten fiir Kern-IT).

Diese inhaltlichen Veranderungen haben Auswirkun-
gen auf die Organisation in der IT. Der CIO wird zur
Sicherstellung der Umsetzung mit den entsprechen-
den Kompetenzen ausgestattet. Die Detaillierung
erfolgtin 2016.

IT-Kostenoptimierungsprogramm. Die derzeitigen
IT-Kosten fiir alle Geschaftsfelder (ohne DB Arriva
und DB Schenker Logistics) von rund 800 Mio. EUR
p.a. werden bis 2020 iiber zwei Hebel reduziert (bei
Annahme konstanter Mengen):

- Jahrliche Effizienzsteigerungen der DB Systel sind
fir 2016 mit 21 Mio. EUR in der Planung enthalten.

Fiir die Jahre 2017 bis 2020 werden die Kosten
wie bislang benchmarkbasiert jahrlich gesenkt.

- Dariiber hinaus werden im Rahmen von Zukunft
Bahn weitere MaRnahmen in Zusammenarbeit

der Geschaftsfelder mit dem CIO und der DB Sys-

tel umgesetzt. Ansatzpunkte sind die technische
Optimierung (z.B. Nutzung von Cloud-Services
und Migration von Legacy-Plattformen), striktes

Anforderungsmanagement (z.B. Standardisierung,
Design-to-Budget, Optimierung SLAs und Mengen
etc.), Optimierung der IT-Organisation (z.B. effizien-
tere Prozesse in Steuerung und Delivery) und Opti-
mierung des IT-Einkaufs (z.B. Einsatz Externer).

11.3.3.3 Optimierung fahrzeugnaher IT

Ziel: Fahrzeugnahe IT als Kernkompetenz der DB

Das professionelle Management der fahrzeugnahen IT
muss als Kernkompetenz der DB ausgebaut werden.
Dazu sind vor allem zwei MaRnahmen vorgesehen:

« Professionelle IT-Managementprozesse fiir die IT
im Fahrzeug. Die Qualitat der IT im Fahrzeug wird
gesteigert, indem bestehende IT-Management-
prozesse der DB IT (z.B. Integrationstest) auf die IT
im Fahrzeug angewendet werden. Dazu ist eine enge
Zusammenarbeit von Fahrzeugverantwortlichen,
Herstellern, Einkauf und IT notwendig.

 Datenaustausch mit Fahrzeugen und Analyse fiir die
Instandhaltung. Der systematische und standardi-
sierte Austausch von instandhaltungsrelevanten Fahr-
zeugdaten sowie die anschlieBende Analyse erlauben
eine verbesserte Wartung der Fahrzeuge.
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Zusammenfassung der Effekte
aus Zukunft Bahn

.1 Qualititssteigernde und wirtschaftliche MaR-
nahmenwirkung

Die MaRBnahmen aus Zukunft Bahn haben je Geschafts-
feld qualitatssteigernde und wirtschaftliche Wirkungen.
Diese MalRnahmen wurden in die neue Mittelfrist-
planung der DB (PLR 2015) integriert. Fiir die Qualitats-
effekte werden im Folgenden die Ziele bis 2020 erldu-
tert, die in Tabelle 1 zusammengefasst sind.

Darstellung Qualitdtsziele Stand-alone aus Zukunft Bahn

Geschaftsfeld/ Startwert Zielwert
Qualitdtskriterium  Einzelkriterium MessgréRe 2015 2020
Plnktlichkeit? DB Fernverkehr Betriebliche 5-Minuten- 74% 85%
Pilinktlichkeit
DB Regio Betriebliche 5-Minuten- 92% 95%
Pilinktlichkeit
DB Schenker Einhaltung Kundenver- 55-84% 95%
sprechen (unterschiedlich
nach Branche)
Reisenden- Orientierung am Bahnsteig Kundenzufriedenheits- 68 75
information index
Verbindungsinformation (insh. Kundenzufriedenheits- 62 76
bei UnregelmdRigkeiten) index
Qualitat von Ziigen ICE/IC ohne Funktions- Prozentualer Anteil 50% 100%
und Bahnhoéfen einschrankungen
Zufriedenheit an Top-50- Kundenzufriedenheits- 72 76

Bahnhofen

index

1 Ist-Prognose 2015

Tabelle 1: Ubersicht der Qualitatsziele fiir 2020

In allen Transportgeschaften, Fernverkehr, Regio und
Schienengtiterverkehr, werden wir bis 2020 deutliche
Verbesserungen der Plinktlichkeit erreichen; diese Ziele
sind mit MaRnahmen hinterlegt. Im Fernverkehr sind die
Ziele mit einem Anstieg von 74 auf 85% Piinktlichkeit
besonders anspruchsvoll. Fiir DB Regio streben wir
eine vollstandig vertragsgemalie Punktlichkeit an. Im
Schienengiiterverkehr werden die jeweiligen Kunden-
versprechen zu 95% erfiillt.

Parallel werden sich unsere Malinahmen zur Verbesse-
rung der Reisendeninformation auf die Orientierung am
Bahnsteig und die Verbindungsinformationen deutlich

positiv auswirken.

Weiterhin werden wir die Qualitat auch durch die ver-
besserte Instandhaltung unserer Ziige sowie ein ver-
bessertes Erscheinungsbild unserer wichtigsten Bahn-

hofe steigern.
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Fir die Wirtschaftlichkeit der Mallnahmen aus Zukunft
Bahn ergeben sich folgende Gesamteffekte: Der

planungszeitraum 713 Mio. EUR.

Ergebnisbeitrag aus Zukunft Bahn
in Mio. EUR, gerundet

Ergebnisbeitrag betrdagt kumuliert (iber den Mittelfrist-

Summe
Geschiftsfeld 2016 2017 2018 2019 2020 2016 - 2020
DB Netz -41 -109 -107 -104 -62 -423
DB Fernverkehr (inkl. Vertrieb) -38 -25 +1 +43 +81 +62
DB Regio +23 +81 +158 +221 +259 +741
DB Station & Service -47 -42 -42 -39 -23 -193
DB Schenker Rail +15 -5 +110 +183 +222 +525
Querschnittsthemen -34 -30 -3 +31 +36 0
EBIT-Effekt MaBnahmen -122 -130 +116 +335 +513 +713

Tabelle 2: Effekt auf EBIT, 2016 bis 2020

Die Ergebnisbeitrage aus Zukunft Bahn sorgen also ab
2018 fiir eine deutliche Steigerung des jahrlichen EBIT.
Hierfiir werden in den Jahren 2016 und 2017 geringere
EBITs (durch héhere Kosten) in Kauf genommen. Diese
sind notwendig, um die geplanten Verbesserungen der
Qualitat zu realisieren.

Neben den mit Potenzialen unterlegten Malinahmen
gibt es eine Reihe weiterer Ansatze, die noch weiter

nung (PLR 2016) ibernommen werden kdnnen. Diese
Maflnahmen sind noch im Ideenstatus und stellen
Chancen dar, die zur Kompensation bestehender Risi-
ken genutzt werden sollen. Tabelle 3 gibt eine Ubersicht
Uber die noch nicht eingearbeiteten MaRnahmen; in
Summe bergen sie die Chance auf zusatzlich mehr als
200 Mio. EUR EBIT bis 2020. Diese Zahlen sind erste
qualifizierte Schatzungen und kénnen sich bei der wei-
teren Detaillierung der MalRnahmen noch andern.

erhartet werden miissen, bevor sie in die nachste Pla-

Darstellung Ergebnisbeitrag aus Zukunft Bahn, MaBnahmen im Ideenstatus
in Mio. EUR, gerundet

Geschiftsfeld = MaBnahme Summe
2016 - 2020
DB Netz Zusammenlegen der Flachenorganisationen der Instandhaltung von DB KT und DB
Netz
EVU-neutrales Schlepploknetz
Stilllegung von Anlagen, die nicht mehr nachgefragt werden
TQ KnotenmafRnahme konsolidiert - DB Netz
DB Regio Schaffung von Kompetenzzentren und Overhead-Anpassung (Neuverteilung von
Overhead-Aufgaben zwischen Regionen und zentralen Kompetenzzentren, konse-
quente Reduktion von Zwischenebenen)
Verbesserung B2B-Management >200
Ausbau digitales CRM fiir Nahverkehrskunden
Roll-Out WLAN@DB
Anpassung Werkelandschaft
Erhéhung Produktivitdt KiN durch zentrale Planung
SB Schenker Optimierte Fahrzeugverfiigharkeit durch dezentrale Instandhaltung entlang der Ver-
Rail kehrsstréme
Ertragsmanagement (Yield) _
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11I.2 Investitionsbedarf

Die Investitionen flir die MaRnahmen aus Zukunft Bahn  sicht (iber die Investitionen je Geschaftsfeld On-top zur
wurden ebenfalls in die Planung integriert. Eine Uber- Planung ist in Tabelle 4 zu finden.

Darstellung Investitionen aus Eigenmitteln On-top aus Zukunft Bahn
in Mio. EUR, gerundet

Summe

Geschiftsfeld 2016 2017 2018 2019 2020 2016 -2020
DB Netz 2 5 12 17 10 47
DB Fernverkehr (inkl. Vertrieb) 7 39 44 31 16 137
DB Regio 23 - - - - 23
DB Station & Service 20 20 20 24 7 89
DB Schenker Rail - - - - =
Investitionen 52 63 76 72 33 296
Tabelle 4: Investitionen in den Geschéftsfeldern 2016 bis 2020

In Summe werden 300 Mio. EUR aus Eigenmitteln fiir Im Geschaftsfeld DB Schenker Rail sind aufgrund der

MaRnahmen aus Zukunft Bahn investiert. Viele dieser Redimensionierung des Produktionssystems im Saldo

Investitionen gehen in qualititssteigernde MaBnahmen, keine zusatzlichen Investitionen notwendig. Investitio-

wie zum Beispiel die Erhdhung der Qualitdt unserer nen, die fiir die Realisierung von Querschnittsthemen

Personenbahnhofe (siehe Kapitel 11.2.4.2) oder Schaf- erforderlich sind, wurden auf die Geschaftsfelder um-

fung einer digitalen Infrastruktur (siehe Kapitel 11.2.1.2).  gelegt.
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Veranderungsprogramm zur
nachhaltigen Umsetzung

IV.1 Tiefgreifendes Veranderungsprogramm als
Notwendigkeit und Chance

Zukunft Bahn ist kein temporares Projekt. Zukunft Bahn
ist ein nachhaltiges, mehrjahriges Konzernprogramm
und umfasst die konsequente Neuausrichtung unserer
Geschifte auf die Qualitat unserer Produkte, die Poten-
ziale unserer Mitarbeiter und die Begeisterung unserer
Kunden. Es geht nicht einfach um die Abarbeitung von
definierten Malinahmen, sondern um das Erreichen
unserer anspruchsvollen Qualitatsziele.

Die erforderlichen Verdnderungen sind iiber alle
Geschiftsfelder hinweg tiefgreifend und umfassend.
Wir miissen nicht nur eine Vielzahl von Malinahmen
parallel und mit hohem Zeitdruck umsetzen, sondern
gleichzeitig auch mit Konsequenz und Entschlossenheit
unsere Ziele anstreben. Eine moglicherweise auftre-
tende Verzogerung oder ein Entfall von MaRnahmen ist
dabei ein Problem, das gemeinsam gelost werden muss
und zur Anpassung von MaBnahmen oder Vorgehens-
weisen fiihren kann. Dabei werden wir jedoch unsere
Ziele nicht verandern.

Fir eine erfolgreiche Transformation brauchen wir
breite Akzeptanz und nachhaltige Verankerung im
Unternehmen - von den Fiihrungskraften bis zu den
Mitarbeitern. Auch dazu bedarf es einiger fundamen-
taler Veranderungen - inshbesondere bei Haltung und
Einstellung - und unterstiitzender Elemente:

« Ubergreifende Zusammenarbeit. Unsere anspruchs-
vollen Ziele kbnnen wir nur erreichen, wenn wir konse-
quent unsere Starken als Systemverbund Bahn nut-
zen. Bereichs- und Geschaftsfeldegoismen haben hier
keinen Platz. Wir werden gemeinsam Verantwortung
fir die Zufriedenheit unserer Kunden, Qualitat unserer
Produkte und wirtschaftliche Tragfahigkeit unserer
Geschafte ibernehmen - jeder an seinem Platz: das
muss unseren Alltag, unser Denken und Handeln
bestimmen.

« Uberzeugende Vorbilder. Eine solch tiefgreifende
Veranderung, die nicht nur Prozesse und Strukturen,
sondern auch Haltung und Verhalten umfasst, braucht
ein glaubwirdiges Vorleben. Wir stellen ein Fiihrungs-
team zusammen, das sich die Transformation zu eigen
macht und in persénlicher Verantwortung fihrt.

« Stringente Steuerung. Wir werden deshalb das Trans-
formationsprogramm aktiv steuern, sowohlin den
Geschiftsfeldern als auch (ibergreifend. Und wir wer-
den die bestehenden Steuerungsprozesse anpassen,
um sie konsequent auf den Transformationserfolg
auszurichten.

¢ Schlagkraftige Umsetzungsorganisation. Wir werden
eine Umsetzungsorganisation etablieren, welche die
Linienverantwortung erganzt, aber nicht ersetzt.

e Weitreichende Kommunikation. Wir werden ein dedi-
ziertes Programm aufsetzen, das die Veranderung
bis in die Flache und zu den Mitarbeitern tragt. Der
Transformationsprozess wird mehrere Jahre benétigen
und wird sukzessive das gesamte Unternehmen durch-
ziehen. Der notwendige Kulturwandel setzt auf den
bereits in DB 2020 angestol3enen Initiativen auf und
nutzt dabei Formate, die sich als erfolgreich erwiesen
haben.

IV.2 Prinzipien, Strukturen und Prozesse des Veran-
derungsprogramms

IV.2.1 Wesentliche Prinzipien der Zusammenarbeit

Die positiven Erfahrungen mit der Art der Zusammenar-
beit bei Zukunft Bahn bilden den Ausgangspunkt fiir die
Richtung, in der wir die Fliihrung und Zusammenarbeit
in der gesamten Organisation verandern wollen:

¢ Von Qualitat als ,ein Thema unter vielen“ zu
»Qualitat als zwingende Voraussetzung wirtschaft-
lichen Erfolgs®

¢ Von Erklarungen von Zielabweichungen zu konse-
quenter Zielerreichung

¢ Vom ,Silo“-Denken zur Gesamtverantwortung
¢ Von Delegation zu personlichem Einsatz

* Von formalen Prozessen zu inhaltlich fundierter
Diskussion

¢ Von Konfliktvermeidung zu einem offenen Leistungs-
diskurs.

Die genannten Veranderungen sind unverzichtbar fir
unseren Erfolg. Wir werden ab jetzt gemeinsam daran
arbeiten, sie auszugestalten und weiterzuentwickeln.
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IV.2.2 Die Flihrungsmannschaft: Team Zukunft Bahn

Die Transformation wird vom Team Zukunft Bahn ver-
antwortet. Es besteht aus den drei Konzernvorstanden

I (Vorsitz), V und H, und als Teammitgliedern aus den
Vorsitzenden der im Zentrum der Transformation ste-
henden Geschéftsfelder DB Fernverkehr, DB Regio, DB
Schenker Rail, DB Netz und DB Station & Service sowie
von DB Vertrieb und von DB Fahrzeuginstandhaltung,
dem Leiter Qualitat und Technik des Konzerns und dem
Leiter der Konzernentwicklung als Programmleiter. Alle
Teammitglieder stehen gemeinsam fiir das Programm
und sind Vorbilder fiir die Verdnderungen, insbesondere

+ Ubernehmen sie persénlich Verantwortung - fiir das
Erreichen der vereinbarten Ziele und fiir die Umsetzung

Team Zukunft Bahn

der MalRnahmen, in ihrem Geschéftsfeld, aber auch
geschaftsfeldiibergreifend

« Fihren sie die Organisation konsequent in Richtung der
Ziele. Sie leben Ehrlichkeit in der Situationshewertung
vor, unterstiitzen ihre Organisation bei der Umsetzung
und sie greifen dort ein, wo die Zusammenarbeit nicht
funktioniert

« Sind sie der Motor fiir die Veranderung in ihren jeweili-
gen Bereichen.

Uber die Fortschritte und Ergebnisse des Programms wird
in jeder Konzernvorstandssitzung in einem extra dafiir ein-
geflihrten Tagesordnungspunkt berichtet.

Ulrich Weber
DB AG, Vorstand H

Volker Kefer
DB AG, Vorstand |

Berthold Huber
DB AG, Vorstand V

Birgit Bohle
DB Fernverkehr AG

Kay Euler Uwe Fresenborg
DB AG, Leiter Qualitat und DB Fahrzeuginstandhaltung
Technik (PU) GmbH

Frank Sennhenn
DB Netz AG

Jorg Sandvol}
DB Regio AG

Ralph Kérfgen
DB Vertrieb GmbH

Jirgen Wilder
DB Schenker Rail AG

Manuel Rehkopf
DB AG, GS

André Zeug
DB Station & Service AG

IV.2.3 Anpassung der Steuerungsprozesse

Die Steuerung der Geschaftseinheiten wird verstarkt
auf die Erreichung von Kundenzufriedenheits- und Qua-
lititszielen ausgerichtet. Folgende Vorgehensweisen
sind bisher festgelegt:

¢ Das Team Zukunft Bahn trifft sich einmal pro Monat
halbtdgig zur Diskussion des Umsetzungsstatus
(MaBnahmen, Zielerreichung), zur Entscheidung
der weiteren Schritte und zur Ubernahme der sich
daraus ergebenden Verantwortlichkeiten der ein-
zelnen Mitglieder.

e Zusatzlich gibt es je Geschaftsfeld monatlich einen
3-stiindigen Workshop zu Umsetzungsstatus und
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notwendigen Entscheidungen mit dem Vorstand
des Geschaftsfelds, den Konzernvorstanden V, |
und H sowie dem Leiter der Konzernentwicklung
und dem Leiter Qualitdt und Technik des Konzerns.

* In allen Formaten und Berichten (Ergebnisgespra-
che, Planungsgesprache, FK-Informationen) finden
sich die Qualitatsthemen gleichberechtigt neben
den Finanzthemen.

 Die zentrale Bedeutung der Kunden- und Quali-
tatsziele flr den zukiinftigen Unternehmenserfolg
spiegelt auch die neue Struktur des Vergilitungs-
systems (JAV und JAL) wider (siehe Kapitel 11.3.2
Personal).



IV.2.4 Organisationsstruktur des Umsetzungs-
programms

Neben der Etablierung des Teams Zukunft Bahn und
der Anpassung der Steuerungsprozesse hat das Veran-
derungsprogramm einige weitere konkrete Elemente:

¢ Die Geschaftsfilhrung von Zukunft Bahn besteht aus
den Vorstanden | (Vorsitz), V und H. Sie verantworten
gesamthaft die Umsetzung des Programms und die
Erreichung der Ziele. Die operative Abwicklung und
Weiterentwicklung des Veranderungsprogramms wird
durch den Leiter der Konzernentwicklung verantwor-
tet. Dies umfasst:

- Kontrolle der MaBnahmenumsetzung sowie der
Zielerreichung fiir alle relevanten Kennzahlen und
Vorschlag von Reaktionen bei Abweichungen

- Kontinuierliche Uberpriifung und Weiterentwick-
lung des Veranderungsprogramms zusammen mit
dem Team Zukunft Bahn

- Unterstiitzung bei der konkreten Problemlésung
fir besonders relevante Themen.

¢ Die Verantwortung fiir die Erreichung der geschafts-
feldspezifischen Ziele liegt bei den Vorstandsvor-
sitzenden der betroffenen Geschaftsfelder (DB
Regio, DB Netz, DB Fernverkehr, DB Schenker Rail,
DB Station & Service) und Dienstleister (DB Fahr-
zeuginstandhaltung, DB Vertrieb). Sie treiben die
Umsetzung in ihren jeweiligen Geschaften voran.
Ubergreifende Ziele werden gemeinsam im gesamten
Flihrungsteam verantwortet.

¢ Die MaRnahmen werden einzeln oder in Paketen Ver-
antwortlichen zugewiesen. Organisatorisch eindeutig
zuordenbare EinzelmaRnahmen werden direkt von
den entsprechenden Linienverantwortlichen voran-
getrieben. Einige grole MaRnahmenpakete, die sich
lber mehrere Organisationsbereiche erstrecken, wer-
den gebiindelt und in Teams bearbeitet. Diese berich-
ten direkt an das Team Zukunft Bahn, wobei der Leiter
Qualitat und Technik im Konzern fiir die Qualitatsthe-
men (insbesondere Pinktlichkeit) eine steuernde und
koordinierende Funktion einnimmt. Im Wesentlichen
handelt es sich um folgende groRere Pakete:

- Pinktlichkeit
- Reisendeninformation
- WLAN@DB

- Unterstiitzende PersonalmaRnahmen. Eine Viel-
zahl von MaRBnahmen hangt in ihrem Umsetzungs-
erfolg entscheidend von den begleitenden Per-
sonalmalinahmen ab. Daher wird ein dediziertes
Projekt etabliert, das direkt an das Fiihrungsteam
Team Zukunft Bahn berichtet. (siehe Kapitel 11.3.2)

- Veranderungsprogramm DB Regio und DB Schen-
ker Rail. Die Veranderungen innerhalb dieser
beiden Geschéftsfelder sind so fundamentaler
Natur, dass ein eigenstandiges Transformations-

programm mit mehreren Arbeitspaketen notwendig
ist. Daher wird hier eine eigenstandige Programm-
struktur inklusive Programmsteuerung etabliert.
Die Programmprinzipien sind analog, und die Steu-
erung stimmt sich eng mit der Gesamtsteuerung
durch GS ab.

IV.3 Begleitendes Verianderungsmanagement

Die Transformation wird nur gelingen, wenn sie breit
getragen wird - von Mitarbeitern und Fiihrungskraften.
Eine offene Kommunikation, aktive Einbindung und

die kontinuierliche Umsetzung von ,Leuchttiirmen®, an
denen die Belegschaft die Glaubwiirdigkeit und den
Erfolg der Transformation festmacht, sind dabei erfolgs-
kritisch. Ab Anfang 2016 werden deshalb die Mitarbeiter
und Fiihrungskrafte der DB durch verschiedene Kom-
munikationsaktivitdten, Dialogformate und MaRnahmen
des Veranderungsmanagements unterstiitzt und beglei-
tet. Hierzu gehoren:

+ Ubergreifende Kommunikation und Dialog auf Kon-
zernebene:

- Ab Ende 2015 werden alle Mitarbeiter kontinuier-
lich liber eine spezielle Webseite {iber Status und
Fortschritt von Zukunft Bahn informiert, indem das
Team Zukunft Bahn kontinuierlich Giber die wesent-
lichen Aktivitaten zur Transformation berichtet.

- Fir Anfang 2016 ist dariiber hinaus eine in DB-Ein-
richtungen flichendeckende Kommunikationskam-
pagne geplant, die mit pragnanten Botschaften
jeden Mitarbeiter der DB in Deutschland erreicht.

- Den Startschuss fiir den personlichen Dialog
geben wir durch ein auf Zukunft Bahn zugeschnit-
tenes KFK/OFK1-Treffen Mitte Dezember 2015.
Darauf aufbauend findet Anfang Februar 2016
ein aulRerordentlicher Konzerntreff mit allen Kon-
zern- und Oberen Fiihrungskraften der DB statt.
Mitte April werden wir diesen Kreis um alle LFK
und AT-Fiihrungskrafte erweitern und mit einer der
groRten Veranstaltungen der jingeren Vergangen-
heit um breite Unterstiitzung der Fihrungsmann-
schaft werben.

- Die sich anschlieffende Dialogoffensive 4.0 ab
Q2/2016 weitet den Adressatenkreis dann (iber die
Betrieblichen Fiihrungskrafte bis auf Mitarbeitere-
bene aus. Bis Ende des Jahres wollen wir damit
in Summe etwa 10.000 Mitarbeiter und Fiihrungs-
krafte direkt erreicht haben.

¢ Spezifische Kommunikation in den Geschaftsfeldern:

- Jedes der betroffenen Geschiftsfelder entwickelt
einen eigenen Kommunikationsplan, der auf die
spezifischen Bediirfnisse und Herausforderungen
des jeweiligen Geschaftsfelds angepasst ist, aber
auch das Gesamtziel aus Zukunft Bahn klar im
Fokus hat.
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Dialogformate unterstiitzen die Verankerung der
Ziele von Zukunft Bahn in der jeweiligen Organi-
sationseinheit. Konzertiertes, gemeinsames Vor-
gehen von Konzern- und Geschéftsfeldebene wird
dabei sichergestellt.

In enger Anbindung an Zukunft Bahn und unter
Berlicksichtigung des aktuellen Stands der Trans-
formation erarbeiten die Veranderungsmanager
aus Konzern und Geschéftsfeldern eine gemein-
same Kommunikations- und Umsetzungsstrategie
fir weiterfiihrende (ibergreifende und geschafts-
feldspezifische Veranderungsmafnahmen.

Die vielfaltigen und oft herausfordernden Verande-
rungen bei der Umsetzung neuer/angepasster Pro-
zesse erfordern eine Unterstiitzung der Mitarbeiter
und Fiihrungskrafte - inhaltlich wie kulturell.

Diese werden wir entsprechend ausgestalten und,
wo notwendig, durch geschulte Veranderungs-
manager begleiten.
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Fazit

Die angestrebte Transformation ist nach unserer tiefen
Uberzeugung fiir den Bahnkonzern in Summe notwen-
dig, aber auch eine riesige Chance, sich zukunftsfest
aufzustellen: als das Verkehrsmittel, welches - volks-
wirtschaftlich relevant - das Bild eines modernen,
umweltfreundlichen Deutschlands in der Mitte Europas
entscheidend mit pragt und beférdert.

Nicht trotz, sondern wegen der zusadtzlichen Investitio-
nen in die Produktqualitdt wird die Wirtschaftlichkeit der
DB zukiinftig deutlich robuster. Die neue Mittelfristpla-
nung reflektiert die verbesserte Leistungsqualitdt und
das verbesserte Risikoprofil.

Mit dem Programm legen wir die Basis, um im Mittel-
und Langfristbereich starker zu wachsen als alle ande-
ren Verkehrstrager und Wettbewerber: mit neuen

Fahrzeugen, modernisierten Anlagen, erneuerten
Bahnhoéfen und modernen IT-Systemen, die mit den
gestiegenen Anforderungen und Méglichkeiten der
Digitalisierung Schritt halten kénnen.

Die Transformation ist dabei ein Prozess, der sowohl
inhaltlich wie kulturell tiefgreifende Anderungen not-
wendig macht und deshalb tiber Jahre angelegt ist.

Die angestrebten Verbesserungen werden uns nur
gelingen, wenn wir fiir den Transformationsprozess
breite Unterstiitzung finden - im engen Schulterschluss
von Eigentlimer, Flihrungskraften, Mitarbeitern, Tarif-
partnern, betrieblichen Interessenvertretern und dem
gesamten DB Konzern, getreu unseres Mottos:

Zukunft Bahn — Gemeinsam fiir mehr Qualitat,
mehr Kunden, mehr Erfolg
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Zukunft Bahn: Projektteam im Herbst 2015

Volker Kefer
DB AG, Vorstand |

Matthias Feil
DB Netz AG

Sigrid Heudorf
DB AG, HB

Cornelia Krause
DB Fernverkehr AG

Ulrich Weber
DB AG, Vorstand H

Matthias Gramer
DB Netz AG

Jorg Hilker
DB Schenker Rail AG

Eberhard Kurz
DB MLAG, CIO

Manuel Rehkopf
DB AG, GS

Berthold Huber
DB AG, Vorstand V

Kalle Greven
DB Vertrieb GmbH

2

Alexander Hohlfeld
DB Regio AG

Charlott Lutterbeck
DB Regio AG

Ralph Rohde
DB Schenker Rail AG

L3

V-
Peter Schiitz
DB ML AG, PXR

) ¢

Joachim Weise
DB AG, GSL

Christina Planert
McKinsey

)4

André Kutz
McKinsey
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Arno Stérk
DB Fzg.-instandhaltung GmbH

Oliver Terhaag
DB Fzg.-instandhaltung GmbH

David Weltzien
DB Regio AG

Bjorn Kértner
McKinsey

Kay Arnecke
DB Regio AG

Christian Gruf3
DB Netz AG

L o
Christoph Klingenberg
DB AG, GSI

Kay-Uwe May
DBAG, TR

Kay Euler
DB Regio AG

Andreas Hamprecht
DB Station & Service AG

| &)

Christa Koenen
DB Systel GmbH

Dieter Mehnert
DB Schenker Rail AG

¥

Thomas Vahlenkamp
McKinsey

Klaas Ole Kiirtz
McKinsey

Katharina Rottman
DBAG, GS

Michael Trumpfheller
DB Fernverkehr AG

Thomas Netzer
McKinsey

Florian Brummer
McKinsey

Thomas Schaffer
DB Regio AG

Jan Wehking
DB AG, GSE2

] sl
Sebastian Stern
McKinsey

Julia Heil
McKinsey



Abklrzungsverzeichnis

AT
B2B
B2C
BBDB
BNetzA
BTT
BVWP
C

ClO
CRM
cVmin
DIANA
EBIT
EIU

E-Lok
ETCS

EV
EVG
EVU
F

Fh
FK
FOS
FZI
GDL
GS
GTO
GV

HR

IH
IGBT
IT
ITK

JAL
JAV

AuBertariflich

Business to Business

Business to Customer
Beférderungsbedingungen Deutsche Bahn
Bundesnetzagentur

DB Schenker BTT GmbH
Bundesverkehrswegeplan

Ressort C der DB AG

Chief Information Officer
Kundenbeziehungsmanagement
Codierte Verspatungsminuten
Diagnose und Analyse (Tool)

Earnings Before Interest and Taxes
Eisenbahninfrastruktur/Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen
Elektrolokomotive

European Train Control System (deutsch:
Européisches Zugsicherungssystem)
Einzelwagenverkehre

Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Ressort F der DB AG
Fertigungsstunden

Fihrungskraft

Fibre Optic Sensing
Fahrzeuginstandhaltung

Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer
DB AG Konzernentwicklung

Gate Turn-Off Thyristor
Ganzzugverkehre

Ressort H der DB AG

Human Resource

Ressort | der DB AG

Instandhaltung

Insulated-Gate Bipolar Transistor
Informationstechnologie

Informations- und Telekommunikations-
technik

Jahresabschlussleistung
Jahresabschlussvergiitung

KFK
KV

LFK
LPW
LuFV
Mbit/s
MEG
MEV

Mifri
neXt
NRW
0OBB
OFK
opv
PK
Pkt.
PLR
PU
Q2
Q3
RBH
R-Lok
ROCE
SGV
SLA
SPNV
TEMA
Tf

Tfz
tkm

VDV
V-Lok
Vmin
VzP
ZI
Zkm

Konzernfiihrungskraft

Kombinierte Verkehre

Laufwerkskontrolle

Leitende Fiihrungskraft
Lok-Personal-Wechsel

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
Megabit pro Sekunde

Mitteldeutsche Eisenbahn GmbH (DB Tochter)
MEV Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft mbH
(Personaldienstleister)

Mittelfrist

Projekt ,Netz next timetable®
Nordrhein-Westfalen

Osterreichische Bundesbahnen

Obere Fihrungskraft

offentlicher Personenverkehr
Produktionskorridor

Plinktlichkeit

Planungsrunde

Personalunion

Zweites Quartal

Drittes Quartal

RBH Logistics GmbH (DB Tochter)
Rangierlokomotive

Return on Captital Employed
Schienengiiterverkehr

Service Level Agreement
Schienenpersonennahverkehr
Traktions-Energie-Messung und -Abrechnung
Triebfahrzeugfihrer

Triebfahrzeug

Tonnenkilometer

Ressort V der DB AG

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Streckenlokomotive

Verspatungsminuten

Vollzeitpersonen

Zufriedenheitsindex

Zugkilometer
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