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Lagebericht

Erfolgreiches Geschaftsjahr 2003 als wichtiger Meilenstein

Das Geschiftsjahr 2003 war angesichts des herausfordernden Markt- und Wett-
bewerbsumfelds ein wichtiger Meilenstein auf dem Weg zur Herstellung der Kapital-
marktfihigkeit. Mit den in den Vorjahren gelegten Grundlagen in Form der stra-
tegischen Ausrichtung ,,Offensive Bahn“ einschliefSlich des Sanierungsprogramms
»Fokus® der Investitions- und Modernisierungsoffensive sowie der wichtigen Port-
folioerganzung durch die Akquisition der Stinnes AG war die Grundausrichtung des
von uns gefithrten Deutschen Bahn Konzerns (DB Konzern) fur das Geschiftsjahr
2003 in vielen Bereichen vorgezeichnet. Vorgegeben war eine konsequente Fortfiih-
rung der Sanierungsanstrengungen, die Integration der Stinnes-Aktivititen und des
fritheren Unternehmensbereichs Giiterverkehr zum Unternehmensbereich Transport
und Logistik sowie zugleich eine konsequente Ausrichtung auf die Wahrnehmung
von Wachstumschancen.

Wesentliche Herausforderungen ergaben sich im Berichtsjahr aus der Entwick-
lung des Markt- und Wettbewerbsumfelds unserer Tochtergesellschaften. Hatten erste
Prognosen noch eine deutliche konjunkturelle Aufhellung und damit verbesserte
Wachstumschancen avisiert, wurde zu Beginn des Berichtsjahres sichtbar, dass diese
marktseitigen Impulse ausbleiben oder nur verzogert stattfinden wiirden. Deutliche
Wettbewerbsintensivierungen zeigten sich im Personenverkehrsmarkt, in dem eigene
Wachstumshoffnungen durch eine mafSgebliche Veranderung des Umfelds konter-
kariert wurden. Der massive Markteintritt der Billigflieger sowie die preislichen und
kapazitativen Reaktionen der etablierten Anbieter fiihrten zu einem Verdrangungs-
wettbewerb seitens der Fluggesellschaften in einem insgesamt im Berichtsjahr riick-
laufigen Markt. In Verbindung mit der trotz einer Preissenkung im Fernverkehr
unzureichenden Marktakzeptanz des im Dezember 2002 eingefiihrten Preissystems
wurden frithzeitig Beeintrachtigungen auf der Umsatzseite der Tochtergesellschaften
im Geschiftsfeld Fernverkehr und damit die Notwendigkeit eines konsequenten kon-
zernweiten Gegensteuerns erkennbar.

Entsprechend haben wir im Berichtsjahr zur Erreichung unserer wirtschaftlichen
Ziele sowohl auf Ebene Deutsche Bahn AG (DB AG) wie auch unserer Tochter-
gesellschaften mafSgeblich auf interne Mafinahmen — d.h. eine Forcierung der Sanie-
rungsanstrengungen sowie eine verstirkte Investitionspriorisierung — gesetzt. Wir
konnten dabei auf unser Sanierungsprogramm ,,Fokus“ und die im DB Konzern
entwickelte Sanierungserfahrung setzen.

Gleichwohl wurden auch die strategischen StofSrichtungen ,,Leistungsverbesserung“
und ,,Wachstum® weiter vorangetrieben. Identifizierte Schwachstellen wie bei-
spielsweise speziell die zu Jahresbeginn 2003 aufgetretenen Piinktlichkeitsdefizite im
Personenverkehr, wiederholte Probleme mit neu in Betrieb gegangenen Fahrzeugen
oder die Notwendigkeit einer verbesserten Kundeninformation sind in Angriff genom-
men worden. Erste Verbesserungen wurden bereits realisiert. Wesentliche Themen
werden uns aber auch noch im laufenden sowie den folgenden Geschiftsjahren
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begleiten. Zur Verbesserung der Leistungsqualitat zihlte auch die konsequente
Ausrichtung unserer Strukturen auf die zukiinftigen Kundenanforderungen und
Wettbewerbsbedingungen. Strukturell spiegelt sich dies in der Weiterentwicklung
der Organisationsstruktur mit der Etablierung des neuen Unternehmensbereichs
Transport und Logistik sowie der Weiterentwicklung des Unternehmensbereichs
Personenverkehr und des aus dem Bereich Service hervorgegangenen Unterneh-
mensbereichs Dienstleistungen wider.

Uber die im Kernbereich Schiene in den 10 Jahren seit Beginn der Bahnreform
erreichten Erfolge hinaus konnten wir fir das von uns gefiihrte Portfolio die aus
den Markterfordernissen ableitbare notwendige strategische Weiterentwicklung in
Richtung einer weiteren Internationalisierung, die Vorbereitung auf absehbare
Marktchancen und Konsolidierungen im Bereich der Stadtverkehre sowie erweiterte
Anforderungsprofile der Kunden im Bereich Transport und Logistik mit zahlreichen
EinzelmafSnahmen vorantreiben. Fiir die strategische Ausrichtung war die im Berichts-
jahr erfolgreich umgesetzte Integration der Stinnes-Aktivitaten ein wichtiger Schritt
auf dem Weg zur Positionierung des DB Konzerns als fiihrender internationaler An-
bieter im Mobilitdts-, Transport- und Logistikbereich. Neben der Ausrichtung auf
Reisende und Logistik- und Transportkunden sehen wir zudem eine zunehmende
Nutzung der Infrastruktur durch konzernexterne Unternehmen. Auch fiir die
Infrastrukturbereiche gilt dabei eine konsequente Ausrichtung an den Kundenan-
forderungen.

Ubergreifend gilt unveriandert: Alle Unternehmensbereiche und Geschiftsfelder
orientieren ihre MafSnahmen an den heutigen und zukunftigen Erwartungen der
Kunden. Wir streben in allen Geschiftsfeldern unseres Kerngeschifts eine fuhrende

Wettbewerbsposition an.

Erfolgreicher Start des Unternehmensbereichs Transport und Logistik
Basierend auf dem erfolgreichen Abschluss der Verhandlungen mit der bisherigen
Mehrheitseigentiimerin E.ON AG (65,4 %) hatten wir im Jahr 2002 die Stinnes AG
im Rahmen eines 6ffentlichen Ubernahmeverfahrens durch unsere Tochtergesell-
schaft DB Sechste Vermogensverwaltungsgesellschaft mbH tibernommen. Nach Ab-
schluss der Angebotsphase im Oktober 2002 verfigte die Deutsche Bahn tiber
insgesamt 99,71 % der Aktien. Dies entsprach einem Kaufpreis von 2,5 Mrd. €. Auf
Basis dieser Anteilsposition wurde im Dezember 2002 ein Squeeze-out-Verfahren
nach §§ 327a ff. Aktiengesetz (AktG) initiiert. Die auflerordentliche Hauptversamm-
lung der Stinnes AG hat dem Vorschlag der Einziehung der noch von Minderheits-
aktiondren gehaltenen Aktien gegen Barabfindung am 17. Februar 2003 zugestimmt.
Die von der Hauptversammlung beschlossene Ubertragung der Aktien der Minder-
heitsaktiondre an den Hauptaktionir, unsere Tochtergesellschaft DB Sechste Ver-
mogensverwaltungsgesellschaft mbH, wurde im Mai 2004 in das Handelsregister
eingetragen. Die Borsennotierung der Stinnes AG wurde eingestellt. Der erfolgreiche

Abschluss des Squeeze-out-Prozesses war ein wichtiger Teilschritt fur die Integration

2|3



der Stinnes-Aktivititen in den DB Konzern. Die Stinnes AG ist mittlerweile ent-
sprechend unserem Vertragskonzern-Konzept uiber einen Beherrschungs- und Ergebnis-
abfiihrungsvertrag eingebunden.

In der urspriinglich tibernommenen Struktur wurden wesentliche Teile des Inlands-
geschafts der Stinnes AG durch Betriebsfithrungsgesellschaften in der Rechtsform
einer AG bzw. GmbH gefiihrt. Die Betriebsfithrungsgesellschaften traten im eigenen
Namen und fir Rechnung der Stinnes AG auf und verfugten tber kein eigenes
Betriebsvermogen. Vermogensgegenstande und Schulden sowie Umsitze, Aufwendun-
gen und Ertriage der Betriebsfiihrungsgesellschaften wurden unmittelbar in den
Jahresabschluss der Stinnes AG einbezogen. Mit Wirkung zum 1. Januar 2003 wurde
das Betriebsfithrungsmodell fiir die Schenker-Gruppe und Brenntag-Gruppe (Chemie)
beendet und diese Aktivitaten rechtlich verselbststindigt. Die rechtliche Verselbst-
standigung der Interfer-Gruppe (Werkstoffe) erfolgte zum 1. April 2003. Einige Rest-
aktivitaten sind als Betriebsfiihrungsgesellschaften verblieben. Zwischen der Stinnes AG
und der Schenker AG besteht ein Beherrschungs- und Ergebnisabfithrungsvertrag.
Fur die nicht zum Kerngeschift des DB Konzerns gehorenden Stinnes-Aktivitaten
wurden tberwiegend Verkaufsvorbereitungen eingeleitet.

Im Rahmen der Neuausrichtung der Stinnes AG hat diese zum 1. September 2003
92 % der Anteile an der Railion GmbH, die als Obergesellschaft der Railion-Gruppe
fungiert, von der DB AG iibernommen. Zum Jahresende 2003 wurden weitere 6 %
der Anteile von der niederlandischen Staatsbahn NS Groep N.V. iibernommen, die
ihre Put-Option zur Verduflerung der Anteile wahrgenommen hat. Der nunmehr
einzige Fremdgesellschafter an der Railion GmbH, die danische Staatsbahn DSB,
besitzt ebenfalls eine Put-Option fiir ihren Anteil von 2 %.

Mit Wirkung zum 1. September 2003 haben die Stinnes AG und die Railion
Deutschland AG einen Agenturvertrag geschlossen. Danach titigt die Stinnes AG
die Geschifte im Namen und fir Rechnung der Railion Deutschland AG. Die
Umsitze der Geschiftsfelder Freight Logistics und Intermodal, die direkt der
Stinnes AG zugeordnet sind, werden weiterhin bei der Railion Deutschland AG
ausgewiesen. Die Gewinn- und Verlustrechnung der Stinnes AG weist lediglich die
fuir die Vermittlung der Verkehre in Rechnung gestellte Agenturprovision aus.

Auf Basis der vorgenannten Neuausrichtung der Stinnes-Aktivitaten konnten wir
das zum Verbleib im DB Konzern vorgesehene Stinnes-Geschaft im Bereich Verkehr
mit den bisherigen Aktivititen im Unternehmensbereich Guterverkehr zum neuen
Unternehmensbereich Transport und Logistik zusammenfithren. Der Unternehmens-
bereich ist am 1. September 2003 erfolgreich mit der Stinnes AG als Fithrungs-
gesellschaft gestartet — der Marktauftritt erfolgt mit den Geschiftsfeldern Schenker,
Freight Logistics, Intermodal und Railion. Wir haben die Beteiligungsstruktur
den neuen Geschiftsfeldern entsprechend angepasst. Im Geschaftsfeld Schenker, das
geschiftsspezifisch auch durch M&A-Transaktionen die bestehenden Netze weiter-
entwickelt, hat Schenker durch die zum Jahresende 2002 akquirierte franzosische
Logistik-Gruppe Joyau seine Kapazitdten und Kundenbindung in Frankreich
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vervielfacht und gehort jetzt auch dort zur Spitzengruppe der Logistikanbieter.
Im Geschaftsfeld Railion wurden die hier zugeordneten Gesellschaften umbenannt —
Railion Deutschland AG (zuvor DB Cargo AG), Railion Nederland N.V. (zuvor
Railion Benelux N.V.) sowie Railion Danmark A/S (zuvor Railion Denmark A/S) —
und auf die Carrierfunktion neu ausgerichtet. Mit dieser Aufstellung sichern wir
den marktgerechten Zugang konzernfremder Spediteure zu hochwertiger Schienen-

transportleistung.

Weiterentwicklung der Strukturen:

Unternehmensbereiche Personenverkehr und Dienstleistungen

Im Juli 2003 wurden eine Weiterentwicklung der Organisationsstruktur fir den
Unternehmensbereich Personenverkehr, die neben einer weiteren Verbesserung der
internen Prozesse vor allem zu einem verstirkten, klaren Marktauftritt im Wachs-
tumssegment Stadtverkehre fithren soll, sowie die Einrichtung eines Unternehmens-
bereichs Dienstleistungen beschlossen. In diesem Zusammenhang hat die DB AG

als bisherige Alleineigentimerin ihre Anteile an der DB Fernverkehr AG sowie der
DB Regio AG auf die DB Personenverkehr GmbH ubergeleitet. Entsprechend unserer
Aufstellung als Vertragskonzern wurden zugleich die entsprechenden Beherrschungs-
und Ergebnisabfiihrungsvertriage angepasst oder neu abgeschlossen. Threm Kern-
geschift entsprechend wurde die DB Reise & Touristik AG zum 27. November 2003
in DB Fernverkehr AG umfirmiert. Sie bildet mit ihren Tochtergesellschaften das
Geschiftsfeld Fernverkehr. Die Strukturen im Nahverkehr werden an Kunden- bzw.
Auftraggeberstrukturen ausgerichtet und auf die neuen Geschiftsfelder Stadtverkehr
und Regionalverkehr aufgeteilt.

Der Unternehmensbereich Dienstleistungen entspricht einer Weiterentwicklung
des bisherigen Bereichs Service; zusitzlich wird im Geschiftsjahr 2004 die bisher
bei der DB AG angesiedelte schwere Instandhaltung als DB Fahrzeuginstandhaltung
GmbH rechtlich verselbststindigt und in diesen Unternehmensbereich integriert. Die
DB ProjektBau GmbH bleibt dagegen ein direkt gefiihrtes Geschiftsfeld. Im Rahmen
einer Strukturoptimierung sind verschiedene in diesem Bereich titige Gesellschaften
in die DB ProjektBau GmbH integriert worden. Die organisatorischen Veranderungen
fur die Unternehmensbereiche Personenverkehr bzw. Dienstleistungen wurden in
der zweiten Jahreshalfte 2003 bzw. werden in 2004 umgesetzt. In der nachfolgenden
Darstellung wird im Vorgriff bereits die neue Bezeichnung ,,Unternehmensbereich

Dienstleistungen® verwendet.

Neuausrichtung des Immobiliengeschéfts vollzogen

Mit Wirkung zum 1. April 2003 konnte der Verkauf eines umfangreichen Immobilien-
portfolios der Deutschen Bahn an die Aurelis Real Estate GmbH & Co. KG
vertraglich fixiert werden. Das von Aurelis erworbene Portfolio an nicht betriebs-
notwendigen Liegenschaften umfasst 1.849 bebaute und unbebaute Grundstiicke
mit einer Gesamtfliche von etwa 30 Millionen Quadratmetern. An Aurelis waren
die WestLB AG mit 39 %, die Westdeutsche ImmobilienBank mit 10 % und zunichst
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die Westdeutsche Immobilienbeteiligungsgesellschaft mit 2 % beteiligt. Letztere
hat ihren Anteil im Laufe des Berichtsjahres an die Westfilische Provinzial Lebens-
versicherung Aktiengesellschaft weiterverdufSert. Die DB AG ist mit 49 % weiterhin
an der Gesellschaft beteiligt und hat der Aurelis Real Estate GmbH & Co. KG
zudem ein Gesellschafterdarlehen gewiahrt. Wir haben damit einen entscheidenden
Schritt im Rahmen der strategischen Neuausrichtung unseres Immobiliengeschifts
und der notwendigen Fokussierung auf unser Kerngeschift gemacht. Aufgrund der
Vertragsstruktur, aus der fiir die DB AG Optionen wie Verpflichtungen resultieren,
ist mit der Transaktion bisher noch kein Abgang dieser Immobilien aus dem Anlage-
vermogen der DB AG und daher auch noch keine Ergebnisrealisierung verbunden.
Der abschlieffende Abgang und die Realisierung des Abgangsergebnisses werden erst
mit Verkauf der Grundstiicke durch Aurelis sukzessive stattfinden.

Weitere Veranderungen im Konzernportfolio

Durch weitere kleinere Veranderungen der Portfoliostruktur des DB Konzerns
haben wir die Wettbewerbsposition verbessert bzw. strukturelle Bereinigungen
vorgenommen. Die wesentlichen Veranderungen betreffen neben den vorgenannten
Veranderungen im Unternehmensbereich Transport und Logistik insbesondere den
Unternehmensbereich Personenverkehr. Im Geschiftsfeld Fernverkehr wurde mit
dem Ubergang des Geschiftsfelds ,,Internationale Nachtziige“ von der DB Fern-
verkehr AG auf die DB AutoZug GmbH mit wirtschaftlicher Wirkung zum 1. Januar
2003 die im Vorjahr erfolgte Ausgliederung der Auto- und Nachtzugaktivitdten
komplettiert. Im Rahmen der Fokussierung des Beteiligungsportfolios auf das Kern-
geschift wurde die Bodensee-Schiffsbetriebe GmbH, eine 100 %ige Tochtergesell-
schaft der DB Fernverkehr AG, an die Stadtwerke Konstanz veraufSert.

Die DB Regio AG hat im 4. Quartal 2003 eine Put-Option in Anspruch genommen
und die von der Connex Regionalbahn GmbH im Jahr 2002 erworbenen Gesell-
schaftsanteile in Hohe von 50 % des Stammkapitals an der Bayerischen Oberlandbahn
GmbH (BOB) zurickveraufSert. Fortgefithrt wurde die Strategie des Wachstums im
Bus-Bereich auch durch die Beteiligung an mittleren und kleineren Busunternehmen.
So wurden unter anderem Mehrheitsbeteiligungen an der Strausberger Verkehrs-
gesellschaft mbH, der Seelower Verkehrsgesellschaft mbH und der Regionalverkehr
Dresden GmbH eingegangen.

Modernisierungskurs in den Infrastrukturbereichen fortgesetzt

Nachdem wir auf Basis der 2001 geschlossenen so genannten Trilateralen Vereinbarung
(mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen sowie dem
Bundesministerium der Finanzen) Planungssicherheit bis 2003 tber die zur Verfugung
stehenden Finanzmittel fiir Infrastrukturvorhaben erreicht und unsere Planungs-
kapazitdten in den Jahren 2001 und 2002 fur das erhohte Niveau ausgeweitet hatten,
konnten unsere Tochtergesellschaften im Berichtsjahr den Modernisierungskurs
konsequent fortsetzen. Sowohl die Investitionen wie die direkt aufwandswirksamen

Projektausgaben unserer Tochtergesellschaften lagen erneut auf hohem Niveau. Den
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Kunden kommt dies mittelfristig in Form einer hoheren Systemgeschwindigkeit bzw.

verkiirzten Reisezeiten und einer verbesserten Attraktivitit unserer Bahnhofe zugute.

Allerdings konnte durch die Vielzahl der Baustellen eine temporire Beeintrachtigung

der Piinktlichkeit nicht vermieden werden, da ein hoher Anteil der Baumafinahmen

bei weiter laufendem Betrieb durchgefiihrt werden muss. Die im Berichtsjahr einge-

leiteten MafSnahmen zur Steigerung der Piinktlichkeit haben in der zweiten Jahres-
hilfte bereits zu Verbesserungen gefiihrt. Insbesondere nach Umstellung auf den
Fahrplan 2004 (am 14. Dezember 2003) hat sich die Piinktlichkeit im Personenverkehr

sowie speziell im Personenfernverkehr deutlich gebessert.

Gesamtwirtschaftliche Lage

Mit der begrenzten internationalen Diversifizierung der Geschaftsaktivititen des
von uns gefuhrten Geschaftsportfolios waren wir auch im Berichtsjahr in hohem
MafSe von der wirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland abhingig. Diese blieb
im Jahr 2003 deutlich hinter den urspriinglichen Prognosen zuriick, wahrend sich
im internationalen Umfeld bereits wieder positive Trends zeigten:

I Weltkonjunktur: Die Weltkonjunktur hat sich im Laufe des Jahres 2003 wieder
belebt. Neben der expansiven Wirtschaftspolitik in den USA und in Asien und
verbesserter Finanzierungsbedingungen der Unternehmen hat auch das Nachlassen
der weltpolitischen Unsicherheiten nach der Beendigung des Irak-Kriegs hierzu
beigetragen. Insgesamt wies das weltweite Wachstum mit knapp 2,5 % eine hohere
Dynamik auf als im Vorjahr (+1,9 %). Die Zugmaschine der Weltwirtschaft blieben
die USA mit einem Bruttoinlandsprodukt (BIP)-Wachstum von rund 3 %. Die
asiatischen Volkswirtschaften zeigten eine relativ hohe gesamtwirtschaftliche Dy-
namik, die vor allem von einer starken Expansion der Exporttatigkeit getragen
wurde. In Japan verlief die Entwicklung mit einem BIP-Zuwachs von 2,7 % tiber-
raschend giinstig und in Siidostasien wurde die voriibergehende, nicht zuletzt
durch die Lungenkrankheit SARS bedingte Schwichephase schnell iiberwunden.

I Europa: Im Euro-Raum lag der Anstieg des BIP mit 0,4 % unter der bereits

schwachen Vorjahresentwicklung (+0,9 %). Positive Impulse gingen lediglich von

der Binnennachfrage aus. Der Export wurde durch die Aufwertung des Euro spur-
bar gebremst. Aufgrund des tiberdurchschnittlichen Zuwachses in Grofsbritannien
fiel das BIP-Wachstum der EU mit knapp 1% leicht hoher aus als im Euroraum.
Positiv entwickelten sich die Lander in Mittel- und Osteuropa, die hohere BIP-

Zuwachsraten erzielen konnten.

I Deutschland: In Deutschland nahm das reale Bruttoinlandsprodukt 2003 um 0,1 %

im Vergleich zum Vorjahr ab (im Vorjahr: +0,2 %). Dabei wurde die geringfugige

Zunahme der inlindischen Verwendung (Effekt +0,1 % -Punkte) tiberkompensiert

durch einen Riickgang des realen Exportiiberschusses (Effekt — 0,2 %-Punkte).

Die Exportentwicklung in Deutschland wurde durch den hohen Euro-Kurs und

die teilweise damit zusammenhingende Schwiche der Euroland-Konjunktur



gedampft. Die Unsicherheit bei Investoren und Konsumenten belastete sowohl
die Investitionstatigkeit als auch die privaten Konsumausgaben. Die Investitionen
blieben erneut unter dem Vorjahresniveau (Ausriistungen: —3 %; Bauinvestitionen:
-3,4%). Die schwache Arbeitsmarkt- und Einkommensentwicklung fithrte zu
einer — wenn auch abgeschwiachten — Fortsetzung des Riickgangs der privaten
Konsumausgaben im Vergleich zum Vorjahr. Ebenso schrumpfte der reale Einzel-
handelsumsatz in 2003 erneut (rund —1%) und entwickelte sich damit wieder

schwicher als der private Konsum insgesamt.

Relevante Markte und Entwicklung unserer Verkehrsleistung

Wiahrend das anhaltend schwache gesamtwirtschaftliche Umfeld im Inland zu einem
verstarkten Riickgang des deutschen Personenverkehrsmarkts fithrte, waren auf
den fur die Tochtergesellschaften im Unternehmensbereich Transport und Logistik
relevanten Markten — und hier insbesondere im Bereich der hoherwertigen Logistik-
dienstleistungen — Zuwichse zu verzeichnen. Angesichts der konjunkturellen Rahmen-
daten und des sich weiterhin verschiarfenden Wettbewerbs konnen wir sowohl im
Personenverkehr als auch im Unternehmensbereich Transport und Logistik mit den
Markterfolgen unserer Tochtergesellschaften zufrieden sein. Entgegen dem deutlich
nach unten gerichteten Markttrend verfehlten diese mit der Verkehrsleistung im
Personenverkehr nur knapp das Vorjahresniveau und gewannen Marktanteile. Die
positive Entwicklung im Unternehmensbereich Transport und Logistik bestitigt
ebenfalls die strategische Aufstellung. In der Entwicklung der Infrastrukturbereiche
spiegelt sich der zunehmende Wettbewerb auf der Schiene, aber auch das ungiinstige

Einzelhandelsklima in schwachen Vermietungsmoglichkeiten wider.

Marktanteilsgewinn im riicklaufigen Personenverkehrsmarkt
Die Verkehrsleistung des deutschen Personenverkehrsmarkts (in der Abgrenzung
Individualverkehr, Schiene, Offentlicher Straflenpersonenverkehr (OSPV), inner-
deutscher Luftverkehr) ging nach bisher vorliegenden Zahlen im Geschiftsjahr
2003 um 2,4 % und damit noch starker zurtick als im Vorjahr (-1,2 %). Hiermit
schrumpfte der Personenverkehrsmarkt bereits im vierten Jahr in Folge. MafSgeblich
war der deutliche Riickgang im Individualverkehr (nach vorlaufigen Berechnungen
rund -3 %; im Vorjahr: —0,5 %). Dabei wirkten sich neben der schwachen gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung vor allem die weiter gestiegenen Kraftstoffpreise aus.
Die Entwicklung der Verkehrsleistung unserer Tochtergesellschaften im Personen-
verkehr (Schiene und OSPV) wurde von den schlechten konjunkturellen Umfeld-
bedingungen gedampft. So sank die Verkehrsleistung insgesamt leicht um 0,4 %. Im
Vergleich zum Individualverkehr konnten diese damit Marktanteile gewinnen. Die
Verkehrsleistung unserer Tochtergesellschaften im Schienenpersonenverkehr lag an-
nahernd auf Vorjahresniveau (-0,4 % auf 69,5 Mrd. Personenkilometer [Pkm]).

Zwar sank die Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) im Vergleich
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zum Vorjahr um 4,7 % auf 31,6 Mrd. Pkm; im Vorjahr hatte — mafSgeblich durch eine
marktorientierte Neuausrichtung des Angebots induziert — der Riickgang jedoch
noch 6,1% betragen. Zusitzlich zu konjunkturellen Faktoren wirkten innerdeutsche
und -europaische Billigflugangebote, Akzeptanzschwierigkeiten mit dem im Dezem-
ber 2002 eingefiihrten, aber zum 1. August 2003 erfolgreich modifizierten Preissystem
sowie die mit Angebotsoptimierungen verbundene Nachfrageverlagerung zum
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) verkehrsleistungsmindernd. Ausgesprochen
erfreulich hingegen entwickelte sich unsere Verkehrsleistung im Bereich des SPNV.
Der Anstieg betrug hier 3,4 % auf 37,9 Mrd. Pkm (im Vorjahr: — 6,2 %). Positiv wirkten
hier Qualititsverbesserungen und Ausweitungen des Angebots.

Die konzernfremden, nicht bundeseigenen Eisenbahnen (NE) sind tiberwiegend
im SPNV titig und haben aufgrund gewonnener Ausschreibungen ihre Verkehrs-
leistung ausgeweitet. Auf Basis unserer Schatzungen lag ihre Wachstumsrate bei
rund 10 %.

Die Nachfrage im OSPV stieg um gut 0,5 % gegeniiber einem Riickgang um
1,9 % im Vorjahr. Die Busgesellschaften des DB Konzerns konnten von diesem
Wachstum profitieren und legten um 0,2 % zu. Der Zuwachs wird vollstindig
durch den Anstieg der Verkehrsleistung im Linienverkehr getragen, der durch neue
Angebote, etwa im Schiilerverkehr, Kunden hinzugewonnen hat. Die Gelegenheits-
verkehre waren demgegentuber riicklaufig.

Im innerdeutschen Luftverkehr ist die Verkehrsleistung im Berichtsjahr um gut
5 % gestiegen (im Vorjahr: —3,5 %). Der hohe Zuwachs geht in erster Linie auf die
sehr starke Nachfrageentwicklung in der ersten Jahreshilfte bei vergleichsweise
niedrigen Werten im entsprechenden Vorjahreszeitraum zuriick. Die Nachfrage wurde
stimuliert durch den Markteintritt von Billigfliegern und Preissenkungen bei den
etablierten Fluggesellschaften. Das Leistungsniveau von vor dem 11. September 2001
wurde aber noch nicht wieder erreicht.

Insgesamt hat sich im Berichtsjahr der Wettbewerb im Personenverkehrsmarkt
weiter intensiviert. Dies gilt nicht nur verkehrstrageriibergreifend, sondern gleicher-
maflen innerhalb des Bahnsektors. Als Wettbewerber, insbesondere im Schienen-
personennahverkehr, treten neben kommunalen und landeseigenen Bahnen auch
mittelstindische Unternehmen sowie internationale Konzerne auf. Der Marktanteil
konzernfremder Eisenbahnunternehmen am Schienenpersonenverkehr liegt mittler-

weile bei 2,4 % (verkehrsleistungsbezogen) bzw. bei gut 9 % (betriebsleistungsbezogen).

Relevante Markte im Bereich Transport und Logistik

mit befriedigender Entwicklung

Die fur den Unternehmensbereich Transport und Logistik relevanten Markte wiesen
im Berichtsjahr eine zufrieden stellende Entwicklung auf. Im Quervergleich zum
deutschen Personenverkehrsmarkt war die Entwicklung leicht giinstiger. Angesichts
der unterschiedlichen konjunkturellen Entwicklungen war das Marktwachstum im
internationalen Umfeld vielfach giinstiger als die Entwicklung des deutschen bzw.

innereuropdischen Giiterverkehrsmarkts.



Die Volumenentwicklung in den europdischen Landverkehren war weiterhin von
der verhaltenen gesamtwirtschaftlichen Entwicklung gepragt. Dies galt sowohl fiir
die nordeuropdischen Lander als auch fur Kontinentaleuropa und fiihrte europa-
weit sowie insbesondere in den Schenker-Kernmarkten zu einem anhaltenden Preis-
druck.

Die Mengenentwicklung im Luftfrachtmarkt wurde im abgelaufenen Geschifts-
jahr einerseits durch die starke wirtschaftliche Entwicklung in Asien beglinstigt,
andererseits durch den Irak-Krieg belastet. Die Exportvolumina aus Asien lagen
deutlich tiber Vorjahresniveau, insbesondere auf der Relation Asien—Europa.
Auf den Exportrelationen aus Nordamerika waren die Volumina sowohl auf den
Transatlantik-Relationen als auch auf den Transpazifik-Relationen leicht riicklaufig.
Die Exportvolumina aus Europa nach Asien konnten deutliche Volumenzuwichse
verzeichnen. Aufgrund der politischen Situation und des schwachen US-Dollars
konnten auf den Relationen nach Nordamerika jedoch nur geringe Zuwachse erzielt
werden. Das Basisraten-Niveau in der Luftfracht war im Jahresverlauf 2003 ins-
gesamt relativ stabil. Preiserhohungen seitens der Carrier wurden in den letzten
Monaten vor allem auf den von Asien ausgehenden Relationen durchgesetzt. Die
als Folge der kritischen Situation im Nahen Osten eingefiihrten Ratenaufschlage
(so genannte Fuel Surcharge, Security Surcharge) wurden an die Kunden weiter-
gegeben. Die von einigen Carriern zeitweise erhobenen Risikozuschlige aufgrund
des Irak-Kriegs (so genannte War Risk Surcharges) wurden in den letzten Monaten
des abgelaufenen Geschiftsjahres wieder zurickgenommen.

Der Seefrachtmarkt ist insgesamt im abgelaufenen Geschiftsjahr starker gewachsen
als erwartet. Getragen wurde dieses Wachstum im Wesentlichen durch die Exporte
aus Asien sowohl nach Europa als auch nach Nordamerika und die stark angestiege-
nen innerasiatischen Verkehre. Dieses Wachstum ist vor allem zuriickzufithren auf
die zunehmenden Produktionsverlagerungen in der Konsumgiiterindustrie nach Asien.
Auf den Exportrelationen aus Europa nach Asien lag das Mengenwachstum im
Jahresverlauf unter den Erwartungen. Die Exportrelationen aus Nordamerika so-
wohl nach Europa als auch nach Asien waren trotz des riickldufigen US-$ schwach,
zum Jahresende kam es zu steigenden Volumina im Transpazifik-Geschaft.

Geprigt durch die im Jahresverlauf zunehmende Erholung des dominierenden
StrafSengliterverkehrs hat die Verkehrsleistung im deutschen Giiterverkehrsmarkt
(Schiene, d. h. Railion Deutschland AG und nicht bundeseigene Eisenbahnen, Binnen-
schifffahrt und StrafSe, d. h. deutsche LKW [ohne Nahbereich] sowie auslindische
LKW) im Berichtsjahr trotz des schwachen wirtschaftlichen Umfelds — auf Basis vor-
laufiger Daten — um rund 1% zulegen konnen (im Vorjahr: —0,2 %).

Nach einem schwachen Jahresbeginn zog die Verkehrsleistung im StrafSengiiter-
verkehr (deutsche LKW ohne Nahbereich + auslindische LKW) in der zweiten
Jahreshalfte spiirbar an. Eine Belebung der Nachfrage zeigte sich insbesondere bei
den grenziberschreitenden Verkehren; hiervon profitierten vor allem die auslandi-
schen LKW. Negative Impulse gingen hauptsachlich von der schwachen Konjunktur,
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insbesondere im Baugewerbe und im Handel, aus. Diesen Bremseffekten stand jedoch
ein — wenn auch geringer — Anstieg der Produktion im verarbeitenden Gewerbe
gegeniiber. Zusitzlich wirkten Basiseffekte aus dem Vorjahr im Bereich Fahrzeuge/
Maschinen/Halb- und Fertigwaren sowie der besonderen Transportgiiter (Container,
Stiick-/Sammelgut). Auch Verkehrsverlagerungen von der Binnenschifffahrt haben
das Ergebnis positiv beeinflusst. Im Gesamtjahr stieg die Verkehrsleistung um rund
2% (im Vorjahr: +0,5 %).

Neben den schwachen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen war die Verkehrs-
leistungsentwicklung unserer Tochtergesellschaft Railion Deutschland AG (vormals
DB Cargo AG) belastet durch den sich weiter verschirfenden intramodalen Wett-
bewerb. Trotzdem konnte Railion Deutschland mit einem Verkehrsleistungszuwachs
um 2,1% auf 74,0 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) dem Negativtrend der letzten
beiden Jahre (im Vorjahr: —2,7 %) entgegenwirken und den Marktanteil stabilisie-
ren. Positiv wirkte im Berichtsjahr der Sondereffekt aus der eingeschriankten Leis-
tungsfihigkeit der Binnenschifffahrt infolge des Niedrigwassers. Hierbei profitierte
Railion Deutschland stark von den Verkehrsverlagerungen im Bereich der Import-
kohle. Auch bei den Transporten von Halb- und Fertigwaren, Nahrungs-, Genuss-
und Futtermitteln sowie Diingemitteln konnten teils deutliche Zuwichse verzeichnet
werden. Eine tragende Bedeutung im Gesamtergebnis kommt vor allem dem Kombi-
nierten Verkehr zu, der mit aufSerordentlichen Wachstumsraten einen starken Beitrag
lieferte. Riickginge zeigten sich hingegen unter anderem bei den Mineralolprodukten,
den forstwirtschaftlichen Erzeugnissen, den chemischen Produkten sowie im do-
minierenden Bereich Eisen und Stahl. Wihrend von der Zunahme der Rohstahlpro-
duktion in der ersten Jahreshilfte noch positive Impulse ausgingen, dampften
die Produktionsriickginge im zweiten Halbjahr die Transportnachfrage kriftig.

Fortgesetzt hat sich wie im Vorjahr der Trend eines zunehmenden Anteils der
grenziiberschreitenden Verkehre. Thr Anteil an der Gesamtverkehrsleistung der
Railion Deutschland AG betrigt mittlerweile mehr als 55 %.

EinschliefSlich der internationalen Tochtergesellschaften Railion Nederland N.V.
und Railion Danmark A/S konnten unsere Tochtergesellschaften im Geschaftsfeld
Railion insgesamt eine Verkehrsleistung von 79,9 Mrd. tkm erzielen und verzeichneten
damit einen Anstieg um 2,4 % gegeniiber dem Vorjahr.

Die konzernfremden, nicht bundeseigenen Eisenbahnen konnten sowohl als
Partner von Railion Deutschland als auch verstiarkt im Wettbewerb einen deutlichen
Verkehrsleistungsanstieg von rund 60 % verzeichnen. Der Schienengiiterverkehr
in Deutschland insgesamt legte um gut 4,5 % zu, erreichte somit im intermodalen
Vergleich die grofste Wachstumsrate und partizipierte iiberproportional am Ge-
samtmarktwachstum. Der Marktanteil konzernfremder Eisenbahnunternehmen am
Schienengiiterverkehr liegt damit mittlerweile — verkehrsleistungsbezogen — bei
knapp 7 %.

Nach einer dufSerst positiven Entwicklung im ersten Halbjahr brach die Verkehrs-
leistung in der Binnenschifffahrt in der zweiten Jahreshilfte infolge des Niedrigwassers
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ein. Wegen der extremen Situation auf Rhein, Donau und Elbe konnten die Schiffe
nur deutlich weniger Ladung befordern. Zeitweise wurde die Schifffahrt ganz
eingestellt. Erst zum Jahresende hatte sich die Lage wieder leicht stabilisiert. Mit
einem Rickgang um rund 9 % (im Vorjahr: —1%) wurde zugleich ein Rekord-Tief
der letzten Jahre erreicht.

Infrastrukturbereiche spiiren vermehrte Nachfrage

konzernfremder Eisenbahnen

Angesichts des seit 1994 offenen Marktzugangs zur Infrastruktur in Deutschland
nutzen vermehrt konzernfremde Eisenbahnen die Chancen zum Markteintritt oder
wachsen erkennbar in diesem Markt. Dies spiegelt sich in der Entwicklung der
Stationshalte bzw. Trassennutzung wider. So stieg die Anzahl der von konzernfrem-
den Unternehmen realisierten Stationshalte um 13,6 % auf 9,3 Mio. Halte (Anstieg
inkl. der konzerninternen Kunden insgesamt 0,4 % auf 136,5 Mio. Halte); die Trassen-
nachfrage erhohte sich sogar um 40,2 % auf 70,4 Mio. Trassenkilometer (Trkm).
Insgesamt nutzten im Berichtsjahr 2003 rund 280 konzernfremde Eisenbahnverkehrs-

unternehmen die Infrastruktur unserer Tochtergesellschaften.

Geschaftsverlauf

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Die DB AG erzielte im Geschiftsjahr 2003 wie im Vorjahr keine Umsatzerlose. Die
Bestandsverdnderungen waren ebenfalls fir die wirtschaftliche Entwicklung von
untergeordneter Bedeutung. Die aktivierten Eigenleistungen stiegen im Berichtsjahr
leicht auf 532 Mio. € (im Vorjahr: 466 Mio. €).

Die sonstigen betrieblichen Ertrage lagen mit 3.082 Mio. € leicht oberhalb des
Vorjahresniveaus (im Vorjahr: 2.903 Mio. €). Sie enthalten Ertriage aufgrund von
Leistungen fiir Konzerngesellschaften und konzernfremde Dritte, Mieten und Pach-
ten sowie Ertrage aus dem Abgang von Gegenstinden des Anlagevermogens im
Rahmen der planmifSigen wirtschaftlichen Nutzung des Immobilienvermogens.

Der Materialaufwand lag mit 1.328 Mio. € auf Vorjahresniveau (im Vorjahr:
1.304 Mio.€).

Der Personalaufwand von 720 Mio. € (im Vorjahr: 682 Mio. €) umfasste die
Lohne und Gehalter sowie die notwendigen Sozialaufwendungen fur die bei der
DB AG beschiftigten Mitarbeiter.

Der Riickgang der Abschreibungen auf im Berichtsjahr 102 Mio. € (im Vorjahr:
155 Mio. €) resultierte bei planmafSigen Abschreibungen von 46 Mio. € (im Vorjahr:
54 Mio. €) fur die Geschiftsausstattung aus geringeren auflerplanmafSigen Ab-
schreibungen von 56 Mio.€ (im Vorjahr: 101 Mio. €) insbesondere auf Grundstucke.
Diese sind hauptsachlich auf Wertauswirkungen auf nach der Aurelis-Transaktion
bei der DB AG verbliebene Grundstiicke zuriickzufithren.
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Die sonstigen betrieblichen Aufwendungen von 1.614 Mio. € (im Vorjahr: 1.054
Mio. €) enthielten u.a. Mieten und Pachten und tibrige betriebliche Aufwendungen
wie beispielsweise Gebiihren, Abgaben, Versicherungsbeitrage, Leistungen Dritter und
Entschiadigungen. Der Anstieg resultiert mafSgeblich aus Rickstellungszufithrungen
fur Risiken bei Tochtergesellschaften aus Planungskosten fiir gestoppte oder verscho-
bene Investitionsprojekte sowie aus der Zufithrung zu Restrukturierungsriickstellungen.

Die Verschlechterung im Beteiligungsergebnis von —535 Mio. € (im Vorjahr:
—376 Mio.€) wurde mafSgeblich durch die ungiinstige Ergebnisentwicklung der Tochter-
gesellschaften im Unternehmensbereich Personenverkehr gepragt, die zu geringeren
Ertrdgen aus Ergebnisabfithrungen fithrte.

Die DB AG iibernimmt die zentrale Finanzierungsfunktion fiir den DB Konzern
entsprechend den Finanzierungsbedurfnissen der Konzerngesellschaften und reicht
diesen die aufgenommenen Mittel im Wesentlichen zu gleichen Konditionen weiter.
Der Zinssaldo betrug im Berichtsjahr =236 Mio. € (im Vorjahr: =113 Mio. €). Die
Verschlechterung resultiert mafSgeblich aus einem Anstieg der verzinslichen Fremd-
mittel.

Insgesamt ergab sich fiir die DB AG ein negatives Ergebnis der gewohnlichen
Geschiftstatigkeit von —929 Mio. € (im Vorjahr: —329 Mio. €). Der Jahresfehl-
betrag entspricht dem Ergebnis der gewohnlichen Geschiftstatigkeit. Unter Ver-
rechnung mit dem Verlustvortrag aus dem Vorjahr in Hohe von —464 Mio. € ergibt
sich ein Bilanzverlust von —1.393 Mio. € (im Vorjahr: —464 Mio. €).

Bilanzstruktur

Die Bilanzsumme per 31. Dezember 2003 betrug 28,2 Mrd.€ (im Vorjahr: 26,1 Mrd.€).
Der Anstieg ist mafSgeblich auf die Bereitstellung weiterer Mittel zur Finanzierung
der Konzerngesellschaften zuriickzufiihren.

Auf der Aktivseite bildet entsprechend den Beteiligungen an den Fithrungsgesell-
schaften das Finanzanlagevermogen den Schwerpunkt. Das Sachanlagevermégen in
Hohe von 3,1 Mrd. € (im Vorjahr: 3,2 Mrd. €) setzt sich wie im Vorjahr in erster
Linie aus Grundstiicken und grundstiicksahnlichen Rechten zusammen (2,9 Mrd. €).
Von den Finanzanlagen in Hohe von 20,1 Mrd. € (im Vorjahr: 19,6 Mrd. €) entfielen
70,1% bzw. 14,1 Mrd. € auf Anteile an verbundenen Unternehmen und 25,4 % bzw.
5,1 Mrd. € auf Ausleihungen an verbundene Unternehmen. Das Umlaufvermogen
in Hohe von 5,0 Mrd. € (im Vorjahr: 3,4 Mrd. €) bestand aus Forderungen und sons-
tigen Vermogensgegenstanden (4,3 Mrd. €), Liquiden Mitteln und Wertpapieren
(zusammen 0,5 Mrd. €) und Vorriten (258 Mio. €).

Das Eigenkapital sank durch den Bilanzverlust von 8,5 Mrd. € auf 7,5 Mrd. €
(11,0 %). Die Eigenkapitalquote ist auch aufgrund eines Anstiegs der Bilanzsumme
von 32,3 % auf 26,8 % zurtckgegangen. Die infolge Riickstellungszufithrungen
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hoheren Rickstellungen beliefen sich auf 6,8 Mrd.€ (im Vorjahr: 5,6 Mrd. €). Die
Verbindlichkeiten in Hohe von 13,8 Mrd. € (im Vorjahr: 12,1 Mrd. €) bestehen in
erster Linie aus Verbindlichkeiten gegeniiber verbundenen Unternehmen (9,7 Mrd. €).
Der Anstieg resultiert mafSgeblich aus hoheren Verbindlichkeiten gegentiber der
Tochtergesellschaft DB Finance B.V., Amsterdam/Niederlande, und basiert auf der
Weiterreichung der von der DB Finance B.V. im Geschiftsjahr 2003 begebenen
Anleihen tiber 1,7 Mrd. € in Form von Darlehen. Der Anteil der Verbindlichkeiten
an der Bilanzsumme betrug 48,9 % (im Vorjahr: 46,4 %).

Investitionen

Die Brutto-Investitionen der DB AG in Sachanlagen und immaterielle Vermogens-
gegenstande betrugen 123 Mio. € (im Vorjahr: 71 Mio. €). Schwerpunkte bildeten
der Erwerb von Grundstiicken und die Anschaffung von Geschiftsausstattung

sowie Informationstechnologie.

Finanzen

Biindelung der Ressourcen durch zentrales Treasury

Im DB Konzern ist grundsatzlich die DB AG das zentrale Treasury-Zentrum. Hier-
durch stellen wir sicher, dass alle Konzerngesellschaften zu optimalen Bedingungen
Finanzmittel aufnehmen und anlegen konnen. Vor der externen Beschaffung von
Finanzmitteln nehmen wir einen Finanzmittelausgleich innerhalb des Konzerns vor.
Bei Aufnahmen externer Finanzmittel beschafft die DB AG kurzfristige Gelder im
eigenen Namen und langfristiges Kapital grundsatzlich tiber die Konzernfinanzierungs-
gesellschaft DB Finance B.V,, Amsterdam/Niederlande. Diese Finanzmittel werden
den Konzerngesellschaften als Termingelder bzw. Darlehen weitergereicht. Mit diesem
Konzept sichern wir einen bereichsiibergreifenden Risiko- und Ressourcenverbund.
Weitere Vorteile liegen in der Biindelung von Know-how, der Realisierung von Syner-
gieeffekten sowie in der Minimierung der Refinanzierungskosten. Die Stinnes AG
ist im Berichtsjahr erfolgreich in die Konzernfinanzierung des DB Konzerns integriert
worden; damit werden auch die in diesem Bereich entstehenden Finanzierungs-

erfordernisse tiber die umfassende Konzernfinanzierung abgedeckt.

Hervorragende Bonitat von Rating-Agenturen erneut bestatigt

Im Mai 2003 fanden die jahrlichen Rating-Reviews durch die Rating-Agenturen
Moody’s und Standard & Poor’s statt. Auf Basis ihrer Analysen haben beide Agenturen
ihre bereits bisher positiven Urteile tiber die Bonitit des DB Konzerns bestitigt.
Das Rating von S& P lautet damit seit der ersten Erteilung in 2000 unverandert
»AA/stabiler Ausblick®. Moody’s behielt die ebenfalls seit 2000 erteilte Einstufung
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»Aal“ bei und setzte zugleich den Ausblick, der im Herbst 2002 nach den ersten
Informationen tiber die Akquisition der Stinnes AG vortubergehend auf ,,negativ*

abgeschwicht worden war, wieder zurtck auf ,,stabil

Deckung des Finanzbedarfs der Konzerngesellschaften
Die DB AG finanziert die Aktivititen ihrer Tochtergesellschaften im Rahmen lang-
fristiger Darlehensfinanzierungen und im kurzfristigen Bereich mittels Cash Pooling.
Die Forderungen aus Darlehen und der Netto-Position im Cash Pooling erhohten
sich von 5,4 Mrd. € im Vorjahr auf 7,2 Mrd. €.

Mit Blick auf die Position gegentiber den Tochtergesellschaften der einzelnen

Unternehmensbereiche war die Entwicklung wie folgt:

B Personenverkehr: Die Gesamtposition erhohte sich von 1,8 Mrd. € auf 2,6 Mrd.€;
B Transport und Logistik: Die Gesamtposition stieg von 0,1 Mrd. € auf 0,7 Mrd. €;
I Personenbahnhofe: Die Gesamtposition reduzierte sich von 0,8 Mrd. € auf

0,7 Mrd.€;
B Fahrweg: Die Gesamtposition erhohte sich von 2,9 Mrd. € auf 3,4 Mrd. €.

Die vorgenannten Veranderungen im Vergleich zum Vorjahr resultierten im Wesent-
lichen aus einer Verinderung der jeweiligen Position im Cash Pooling. Unter Sonstige
Beteiligungen ergab sich eine negative Position der DB AG im Cash Pooling von
rund 0,2 Mrd. € (im Vorjahr vergleichbar: =0,2 Mrd. €).

Finanzierung

Zur Refinanzierung des Finanzmittelbedarfs der Konzerngesellschaften nahmen wir
im Rahmen der allgemeinen Konzernfinanzierung neue Darlehen in Hohe von rund
1,7 Mrd. € tiber unsere Tochtergesellschaft Deutsche Bahn Finance B.V. auf. Im Be-
richtsjahr kam uns das Investoreninteresse fir Anleihen mit einer Laufzeit von tiber
10 Jahren entgegen. Daher konzentrierten wir unsere Emissionstatigkeit auf diesen
Sektor, indem wir tiber unsere internationale Finanzierungstochter Deutsche Bahn
Finance B.V,, Amsterdam/Niederlande, zwei Anleihen tiber je 500 Mio. € mit Lauf-
zeiten von 15 Jahren (bis 2018) und 12 Jahren (bis 2015) begaben. Die urspriinglichen
Volumina wurden nachfolgend aufgrund der hohen Nachfrage im Falle der 15-jahri-
gen Anleihe um 500 Mio. € und der 12-jahrigen Anleihe um 200 Mio. € bei nochmals
engeren Spreads erhoht. Das Gesamtvolumen der Emissionen belief sich im Jahr
2003 damit auf 1,7 Mrd. €. Im April 2003 haben wir eine Wandelanleihe in Lufthansa-
Aktien aus dem Jahr 1998 in voller Hohe von umgerechnet rund 42 Mio. € zurtick-
gefiihrt.

Durch unser auf 10 Mrd. € erhohtes Debt Issuance Programm und unsere her-
vorragende Bonitdt war fur uns an den globalen Wertpapiermarkten jederzeit eine
flexible und zeitpunktorientierte Emissionstatigkeit zu exzellenten Bedingungen
moglich. Bei den Begebungen unter diesem Programm konnten wir gezielt auf die

Bediirfnisse der fur uns relevanten Investoren abstellen. Dies fithrte im Gegenzug
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aufgrund der spezifischen Nachfrage zu fir uns attraktiven Finanzierungskosten.
Dabei wirkte sich auch im Berichtsjahr unsere breite Investorenbasis positiv aus.
Nachdem wir im Vorjahr mit zusitzlichen Finanzprisentationen in Asien unsere
Investorenbasis ausweiten konnten, machte sich dies im Berichtsjahr in Form einer
deutlichen Nachfrage seitens asiatischer Investoren bemerkbar.

Im kurzfristigen Bereich standen uns zum Jahresende dhnlich wie im Vorjahr
garantierte Kreditfazilititen tiber 2,2 Mrd. € und das Multi-Currency Multi-Issuer
Commercial-Paper-Programm iiber 2 Mrd. € zur Verfigung.

Im Geschiftsjahr 2003 wurden keine grofSeren Leasing-Transaktionen abge-
schlossen.

Unsere Tochtergesellschaft DB Netz AG erhielt direkt zwei projektgebundene
Darlehen der Europdischen Investitionsbank (EIB), Luxemburg, tiber je 200 Mio. €
mit Laufzeiten bis 2016 bzw. 2022.

Mitarbeiter

Zum Ende des Geschaftsjahres 2003 lag die Zahl unserer Beschaftigten bei 13.989
(im Vorjahr: 15.248). Dieser Riickgang ist mafSgeblich auf die Ausgliederung des
Instandhaltungswerks Neustrelitz, den Verkauf des Spezialwerks Blankenburg,
konzerninterne Transfers sowie sozialvertragliche MafSnahmen und natiirliche Fluk-
tuation zuriickzufithren. Von den 13.989 Beschiftigten per Jahresende entfielen 2.874
(im Vorjahr: 2.746) auf Konzernleitungsfunktionen. Per 31. Dezember 2003 waren
dartiber hinaus 937 Auszubildende bei der DB AG beschaftigt (im Vorjahr: 1.440).

Technik

Unsere Kunden erwarten von unseren operativen Tochtergesellschaften eine hohe
Qualitat bei Dienstleistungen und Produkten. Das kann nur erreicht werden, wenn
Qualitat und Zuverldssigkeit auch fir die internen Prozesse und fur den Zustand
der technischen Produktionsmittel die entscheidenden Kriterien sind. Mit der Aus-
richtung auf umfassende Mobilitits- und Logistikangebote gilt der Qualitatsanspruch
umfassend fiir uns, unsere Lieferanten sowie in die Erstellung der Gesamtleistung
eingebundene Partner beispielsweise bei grenziiberschreitenden Verkehren. Mit Blick
auf technische Gesichtspunkte sind die Schwerpunkte im Vergleich zum Vorjahr
weitgehend stabil geblieben. Mit der Integration der Stinnes-Aktivitaten ist als
wesentliche Herausforderung die Weiterentwicklung der Logistik-IT-Systeme hinzu-
gekommen.

Mit Blick auf den wachsenden Wettbewerb sehen wir als vordringliches Ziel

eine hohe Zuverlassigkeit der Produktionsmittel an, da dies eine Grundvoraussetzung
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fiir einen wirtschaftlichen Betrieb ist. Weiterhin gilt es, den etablierten hohen
Sicherheitsstandard fortzuschreiben, das System Bahn kontinuierlich zu verbessern

und umfassender in Mobilitits- und Logistikangebote einzubinden.

Qualitatsmanagement und hohe Sicherheit als Basis

nachhaltiger Wettbewerbsvorteile

Der Verkehrstrager Schiene hat dank des Rad-Schiene-Systems mit dem spurgefiihrten
Rad einen deutlichen Sicherheitsvorteil gegentiber anderen Verkehrstragern. Diesen
Vorteil verbinden wir mit unserem hohen Sicherheitsanspruch, der sich in den Sicher-
heitsstandards der Produktionssysteme und Produktionsmittel ebenso widerspiegelt
wie in unserer Unternehmenskultur. Wir setzen alles daran, diesen hohen Sicher-
heitsstandard fortzuschreiben, und verbessern daftr kontinuierlich die Systeme und
Prozesse. Zudem investieren wir in erheblichem MafSe in umfangreiche Schulungen.

Im Berichtsjahr haben wir unser internes Qualitatsreporting deutlich erweitert.
Im Bereich Qualitatssicherung haben wir Fortschritte bei der weiteren Verbesserung
der Verbundprozesse in den operativen Bereichen realisiert. Wir haben die konzern-
weiten Standards zur Sicherstellung eines einheitlichen Qualitatsverstandnisses weiter-
entwickelt und die aufeinander abgestimmte Qualititssicherung an den Schnittstellen
der Prozesse optimiert. Dartiber hinaus wurde der Qualititsmanagementprozess
weiter vorangetrieben. Die sukzessive Zertifizierung der operativen Einheiten belegt
den konsequenten Weg.

Die Prozesse der Systemrealisierung neuer Produktionsmittel wurden grundlegend
neu gefasst. Eine konsequente Qualitatsiiberwachung begleitet jetzt systematisch
den gesamten Beschaffungsprozess. Mit der Herstellerindustrie abgestimmte ,,Quality
Gates® garantieren im Rahmen der Realisierungsprojekte die Einhaltung der ver-
einbarten Qualititsziele zu vorab genau definierten Zeitpunkten. Sie gewihrleisten
fur alle Beteiligten Transparenz tiber die einzelnen Entwicklungsschritte sowie das
Erkennen von eventuellen Schwachstellen.

Zur Umsetzung von qualititsverbessernden MafSnahmen werden unter anderem
die Six-Sigma-Methode, Kontinuierliche Verbesserungsprozesse (KVP) sowie — tiber-
greifend als Steuerungsinstrument — die BahnStrategieCard (BalancedScoreCard)
eingesetzt. Ein Beispiel fur eine qualitdtsverbessernde Mafsnahme ist das Projekt
»Qualitit Fahrbetrieb”, mit dem die Puinktlichkeitsprobleme zu Beginn des Jahres
2003 gezielt und erfolgreich angegangen wurden. Ankniipfend hieran haben wir
unsere Bemithungen mit der Etablierung eines umfassenden Arbeitsprogramms
»Service und Qualitat weiter vertieft und treiben die MafSnahmen im laufenden

Geschiftsjahr mit hoher Prioritit voran.

Technikstrategie wird sukzessive umgesetzt

Unsere Technikstrategie haben wir systematisch weiterentwickelt und setzen sie suk-
zessive um. Wesentliche Stellhebel sind Modularisierung und Standardisierung, die
zunehmend die Investitionsstrategien fir die technischen Produktionsmittel pragen.
Unser Ziel ist es, die Wirtschaftlichkeit tiber die gesamte Nutzungszeit deutlich zu
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steigern sowie die Effizienz der betrieblichen Ablaufe und der Instandhaltung zu
erhohen. So sieht die Fahrzeug-Strategie mittelfristig eine deutliche Reduktion der
Fahrzeugvielfalt vor. Wir haben hierfiir die Projekte MOFAST (Modularisierung
Fahrzeuge und Standardisierung) und BestVal (Wertanalyse fiir ausgewihlte Trieb-
fahrzeugbaureihen) gestartet. Aus den Erkenntnissen erwarten wir erhebliche
Einsparpotenziale bei der Beschaffung und der laufenden Unterhaltung. Auch im
Bereich der Fahrbahn-Strategie liegen zusitzliche Rationalisierungspotenziale in
weitergehenden Standardisierungen und Qualitdtsverbesserungen. Im Bereich der
Leit- und Sicherungstechnik haben wir differenzierte Strategien entwickelt, die
sinnvolle Streckenstandards abhingig von den unterschiedlichen betrieblichen Anfor-
derungen festlegen.

In der Leit- und Sicherungstechnik wird das ,,European Rail Traffic Management
System* (ERTMS) kiinftig Ziige durch elektronische Ubertragungspunkte im Gleis
und via Mobilfunk drahtlos steuern und auf diese Weise zunachst den grenziiber-
schreitenden Bahnverkehr schneller Hochgeschwindigkeitsziige ermoglichen. Basis-
bestandteile des ERTMS-Konzepts sind das ,,European Train Control System* (ETCS)
als einheitliche europaische Leit- und Sicherungstechnik sowie der digitale europa-
ische Mobilfunk fir Eisenbahnen, GSM-R.

GrofSe Fortschritte auf dem Weg zur interoperablen Zugsicherung wurden im
Berichtsjahr im Pilotprojekt ETCS erzielt: Mit der Eroffnungsfahrt auf der Teststrecke
Juterbog—Halle/Leipzig am 7. Juli 2003 fiel der Startschuss fiir die Serienerprobung
dieses hochmodernen Zugsicherungssystems. Die europaweit erste Hochgeschwindig-
keitsfahrt unter ETCS wurde durchgefiihrt. Ziel ist es, mit der erfolgreichen Serien-
erprobung die Machbarkeit und die Zulassungsfihigkeit von ETCS unter den realen
technischen und betrieblichen Bedingungen nachzuweisen. Im Dezember 2003
wurde mit der ersten Stufe der Betriebserprobung auf der Teststrecke begonnen. Bis
Mitte 2004 soll der Erprobungsbetrieb unter alleiniger Sicherheitsverantwortung
von ETCS anlaufen.

Mit der neuen digitalen Mobilfunktechnik GSM-R konnten bis zum Ende des
Berichtsjahres bereits 44 % aller Triebfahrzeuge ausgeriistet werden. Bis zum 1. Januar
2005 soll die GSM-R-Fahrzeugumriistung flichendeckend abgeschlossen sein. GSM-R
ist nicht nur der Schliissel zu ETCS, sondern 16st in allen Bereichen den in die Jahre
gekommenen Analogfunk fiir den Eisenbahnbetrieb ab.

Durch die Optimierung der Stellwerkstechnik — im Rahmen einer neuen Stell-
werksgeneration — sehen wir mittel- bis langfristig deutliche Einsparpotenziale. Es
wurde ein Projekt gestartet, in dem die eisenbahnspezifischen Anforderungen an
die Stellwerke tiberarbeitet werden. Mit offenen, standardisierten Schnittstellen und
einem modularen Aufbau soll dabei unter anderem der Weg fiir neue Anbieter ge-
offnet und dadurch der Lieferantenwettbewerb gefordert werden.

Unsere strategischen Uberlegungen basieren auf den derzeitigen und fiir die nahe
Zukunft absehbaren rechtlichen Rahmenbedingungen. MafSgeblich sind fur uns ins-
besondere die Forderungen der EU nach verstarkter Interoperabilitit der nationalen
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Bahnsysteme. Im Interesse eines optimierten grenziiberschreitenden Schienenverkehrs
streben wir eine wachsende technische Interoperabilitait mit unseren Nachbarbahnen
an. Hierbei geht es unter anderem um optimierte Einsatzplanungen mehrsystemfahiger
Loks und um Rationalisierungsvorteile aus der gemeinsamen Entwicklung neuer
Zuggenerationen.

Zukunftsweisende Zusammenarbeit von Bahnunternehmen

und Herstellerindustrie

Um weitere Effizienzsteigerungen im Interesse einer verbesserten Wettbewerbsfahig-
keit des Verkehrstriagers Schiene zu erzielen, ist ein kontinuierlicher, intensiver
Austausch zwischen Bahnen und Herstellern von der Systementwicklung tiber den
Betrieb bis zur Instandhaltung erforderlich. Zusitzliche Verbesserungen des Systems
Bahn mit einer ausgereiften, zuverldssigen und kostengiinstigen Technik sind die
Grundlage dafiir, europaweit mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Das in den
nachsten Jahren anhaltende Verkehrswachstum macht es zudem erforderlich, alle
Verkehrstrager mit ihren jeweiligen Systemstarken optimal einzubringen. Dabei steigen
die Anforderungen an Schnelligkeit, Effizienz und Preiswiirdigkeit der Transport-
mittel. Hierfur gibt es erheblichen Forschungsbedarf bei der Industrie, den Hoch-
schulen und den Fach-Instituten.

Wir sehen es dabei als unsere Aufgabe an, unter Berticksichtigung der Kunden-
winsche europaweit wettbewerbsfahige Produktentwicklungen im Personen- und
Giiterverkehr zu forcieren. Von der Industrie erwarten wir, dass sie zuverlassig
funktionierende Bahntechnik liefert und technische Innovationen zur Optimierung

des Systems Bahn vorantreibt.

Weitere Informationen

Wettbewerbsbericht bestétigt diskriminierungsfreien Netzzugang

Der Wettbewerbsbeauftragte der Bahn hat im Marz 2004 seinen dritten Wettbewerbs-
bericht veroffentlicht. Daraus wird deutlich, dass der diskriminierungsfreie Zugang
zur Infrastruktur verstirkt genutzt wird, wie der kontinuierlich zunehmende Wett-
bewerb auf der Schiene zeigt. So sind die Leistungen konzernexterner Bahnunter-
nehmen auf dem Netz der DB Netz AG auch im Berichtsjahr 2003 weiter angestiegen.
Ubergreifend wurden im Jahr 2003 etwa 8,5 % der Zugleistungen in Deutschland
von konzernexternen Bahnunternehmen gefahren. Die Markteintritte zeigen die zu-
nehmende Attraktivitit des Verkehrstrigers Schiene. Ubergreifend ist dabei positiv
festzustellen, dass unter Einbeziehung der Verkehrsleistung von Wettbewerbsbahnen
im Schienengiiterverkehr im Berichtsjahr trotz schwieriger Konjunktur ein Rekord-
jahr erreicht wurde. Dabei konnte der Verkehrstriager Schiene insgesamt sogar leicht
Marktanteile gegentiber StrafSe und Binnenschiff gewinnen.
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Bahnstrom- und Durchleitungspreissystem:

Diskriminierungsfreier Zugang fiir alle Nutzer

Zum 1. Januar 2003 hat unsere Tochtergesellschaft DB Energie GmbH ein neues,

transparent gestaltetes Bahnstrompreissystem (BPS) eingefuhrt. Das BPS spiegelt die
gesetzlichen Rahmenanforderungen wider und garantiert allen Bahnunternehmen

eine einfache Kalkulation ihrer Energiekosten. Es ist ein einstufiges Preissystem fur
die Vollstromversorgung mit zeitzonenspezifischen Mischpreisen in Cent pro Kilo-

wattstunde.

Zum 1. Januar 2004 hat DB Energie zudem ein Durchleitungspreissystem (DPS)
eingefithrt und damit als erster 16,7-Hertz-Bahnstromversorger in Europa den Kunden
die Moglichkeit eroffnet, ihren Strom bei beliebigen Anbietern zu kaufen und ihn
durch Anlagen der DB Energie zu den Lokomotiven zu transportieren. Bereits Anfang
des Jahres 2002 hatte die DB Energie mit der Einfithrung fernauslesbarer Mess-
einrichtungen auf Lokomotiven die Voraussetzungen fur die Durchleitung geschaffen.

Auch das DPS ist einstufig mit verbrauchsabhiangigen Preisen in Cent pro Kilo-
wattstunde angelegt. Damit steht Kunden jeder GrofSe die Durchleitung zu gleichen
Bedingungen zur Verfugung. Zugleich hat DB Energie die Vollstromversorgung weiter-
entwickelt. Im BPS, das zwischen drei tageszeitabhiangigen Preisen unterscheidet,
wurde die Preisdifferenzierung zwischen Hochtarif (HT) und Niedertarif (NT) re-
duziert, da in jeder Zeitzone das gleiche Netznutzungsentgelt eingerechnet werden
muss. Der NT-Preis wurde erhoht und der HT-Preis abgesenkt.

Umsetzung des EG-Infrastrukturpakets in deutsches Recht

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungs-
verordnung (EIBV) befinden sich im Zuge der Umsetzung des so genannten ,,EG-
Infrastrukturpakets in deutsches Recht in einem Novellierungsprozess. Zugleich
werden die Ergebnisse der Task Force ,,Zukunft Schiene“ vom September 2001
gesetzlich umgesetzt.

Hierzu liegen derzeit die ersten Entwiirfe vor. Wie auch andere im Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) organisierte Unternehmen bringen wir uns
mit Vorschldgen in die Diskussionen ein, um ein insgesamt fur den Verkehrstrager
Schiene zielfithrendes Ergebnis zu erreichen.

Erfolgreiche Entgeltrunde 2003 und

tarifpolitischer Meilenstein bei DB Systems

Ein wichtiges unternehmerisches Ziel ist die Schaffung wettbewerbsfihiger und
attraktiver Beschaftigungsbedingungen. Bei den Verhandlungen zur Entgeltrunde 2003
mit den Gewerkschaften Transnet, GDBA und GDL wurde die Bahn erstmals vom
Arbeitgeberverband der Mobilitdts- und Verkehrsdienstleister e.V. (Agv MoVe) ver-
treten. Die intensiven Verhandlungen mundeten in einen erfolgreichen Tarifabschluss
im Mirz 2003. Der verhandelte Tarifvertrag hat eine Laufzeit von 24 Monaten bis
Ende Februar 2005. Wesentlicher Erfolg ist die 3-stufige Ost-West-Anpassung bis
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zum 1. September 2006 und eine lineare Erhohung der Tariflohne um 3,2 % mit
Wirkung zum 1. Mai 2004 mit zwei vorausgehenden Einmalzahlungen in Hohe von je
200 € fur den Zeitraum vom 1. Miarz 2003 bis 30. April 2004. Die Ausbildungs-
vergutung wird entsprechend angepasst. Nach Abschluss der Entgeltrunde wurde
mit den Gewerkschaften vereinbart, bis Ende 2004 im Rahmen eines gemeinsamen
Arbeitsplans die strukturell notwendigen Veranderungen des Tarifwerks zu verhan-
deln: wettbewerbs- und leistungsorientiertes Vergiitungssystem und weitere Flexibi-
lisierung der Arbeitszeitregelungen.

Im September des Berichtsjahres wurde der lang verhandelte Haustarifvertrag
der DB Systems GmbH unterzeichnet, der zum 1. Januar 2004 in Kraft trat. Mit die-
sem Tarifvertrag ist ein zukunftsweisender Meilenstein in der Tarifpolitik unseres
Konzerns gelungen. Der Vertrag orientiert sich an den in der IT-Branche tiblichen
Arbeitsbedingungen und sieht leistungsorientierte, ergebnisabhangige Vergiitungs-
elemente und eine Arbeitszeitsouveranitat im Rahmen des Jahresarbeitszeitkontos vor.

Fahrplan 2004 erfolgreich gestartet

Wie erstmalig im Vorjahr stellten auch im Berichtsjahr die europdischen Bahnen ihre
Fahrplane zeitgleich und abgestimmt um. Der Fahrplanwechsel zum Fahrplan 2004
am 14. Dezember 2003 erfolgte erneut reibungslos. Mit diesem Fahrplanwechsel

wurden weitere Angebotsverbesserungen wirksam.

Risikobericht

Mit den Geschiftsaktivititen der DB AG sowie unserer Tochtergesellschaften sind
neben Chancen auch Risiken verbunden. Deshalb zielt unser Risikomanagement
auf eine aktive Steuerung moglicher Risiken. Die hierfiir notwendige Informations-
aufbereitung erfolgt in unserem Risikomanagementsystem. Entsprechend den An-
forderungen des Gesetzes zur Kontrolle und Transparenz im Unternehmensbereich
(KonTraG) sowie zur frithzeitigen Einleitung von Gegenmafinahmen verfiigt der
DB Konzern uiber ein integriertes Risikomanagementsystem. Dieses wird kontinuier-
lich weiterentwickelt. Die Stinnes AG verfiigte bereits im Vorjahr tiber ein eigenes
Risikomanagementsystem fur den Stinnes Konzern, das in den Grundziigen dem im
DB Konzern etablierten System entsprach und in das die zugehorigen Tochtergesell-
schaften einbezogen waren. Im Berichtsjahr wurde Stinnes in das Risikomanagement-
system des DB Konzerns integriert.

Aktives Risikomanagement im DB Konzern

Zu den Risiken fur den von uns gefithrten DB Konzern zihlen:

I Marktrisiken wie die konjunkturelle Entwicklung und die teilweise zyklische Nach-
frage. Wesentliche Einflussfaktoren fiir den Personenverkehr — private Konsum-
ausgaben, Zahl der Erwerbstidtigen — wiesen im Berichtsjahr einen ungtnstigen

Verlauf auf, fur das laufende Geschiftsjahr ist eine Stabilisierung prognostiziert.
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Zudem hat die Marktdynamik durch die preisaggressiven Wettbewerbsstrategien
der Airlines in einem im Berichtsjahr riicklaufigen und im laufenden Geschafts-
jahr voraussichtlich nur moderat wachsenden Markt deutlich zugenommen.

Im Schienengiiterverkehr sind die wichtigsten Faktoren die Transportnachfragen
bei Verbrauchsgiitern, Montangiitern, Mineralolprodukten, Chemieerzeug-
nissen und Baumaterialien. Diese unterliegen konjunkturellen und strukturellen
Schwankungen. Die Marktrisiken der Stinnes AG bzw. des Unternehmensbereichs
Transport und Logistik sind mit zunehmender Globalisierung und verkehrstrager-
tibergreifender Wettbewerbsintensitit grofSer geworden. Auch der dynamische
Konsolidierungsprozess innerhalb der Logistik-Branche, die fortschreitende Libera-
lisierung der europdischen Verkehrsmirkte sowie die Erhebung von Mautgebiihren
in Osterreich und Deutschland bringen neue Herausforderungen mit sich. Hierauf
reagieren unsere Tochtergesellschaften mit intensiven Mafinahmen zur weiteren
Effizienzverbesserung und Kostensenkung; zudem optimieren wir unsere Leistungs-
angebote.

Aufgrund der besonderen Natur des Geschifts ergeben sich fur das Stinnes-
Geschiftsfeld Schenker Risiken aus der Gewihrung von Zollbiirgschaften und -
insbesondere nach den Terroranschligen vom 11. September 2001 — der Abgabe
von Unbedenklichkeitserklarungen an Luftfahrtgesellschaften, die im Einzelfall
zu erheblichen Auswirkungen fiithren konnen. Die Regelungen zur Gewihrung
von Zollburgschaften hat Stinnes in den vergangenen Jahren kontinuierlich tiber-
arbeitet und verbessert. Im Zusammenhang mit den Luftverkehrsrisiken hat Stinnes
entsprechende Versicherungen abgeschlossen und achtet dariiber hinaus auf die
strikte Einhaltung der landesspezifischen Vorschriften tiber die Sicherheitsvorkeh-
rungen fiir die Beforderung von Luft- und Seefracht.

Gegen verschiedene Gesellschaften aus dem Stinnes-Bereich Brenntag werden
in den USA Schadenersatzanspriiche wegen der Lieferung von gesundheitsgefahr-
denden Materialien geltend gemacht. Die Lieferungen stammen aus Zeitraumen
vor Erwerb der betreffenden Gesellschaften durch den Stinnes Konzern. Samtliche
Anspriiche wurden bisher durch die bestehenden Versicherungen abgedeckt. Auf-
grund der bisherigen Schadensregelung gehen wir davon aus, dass auch zukiinftige
Schadenersatzanspriiche durch entsprechende Versicherungen abgedeckt werden.

Risiken aus verandertem Nachfrageverhalten unserer Kunden einschliefSlich der
Bestellerorganisationen oder aus der Verlagerung von Verkehrsstromen begegnen
wir mit intensiver Marktbeobachtung und einer Veranderung unseres Leistungs-
portfolios. Im Falle von Marktrisiken aus veranderten rechtlichen Rahmenbedin-
gungen auf europaischer, aber auch nationaler Ebene bringen wir unsere Position
in die vorlaufenden Beratungen und Diskussionen aktiv ein.

Betriebsrisiken: Der DB Konzern betreibt mit seinem Schienenverkehr ein tech-
nologisch komplexes, vernetztes Produktionssystem. Dem Risiko von Betriebs-
storungen begegnen unsere Tochtergesellschaften durch die systematische Wartung,
den Einsatz qualifizierter Mitarbeiter sowie durch kontinuierliche Qualititssiche-

rung und Verbesserung unserer Prozesse.
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Die Qualitit der Angebote unserer Tochtergesellschaften hiangt zudem von der
Zuverlissigkeit der eingesetzten Produktionsmittel ab. Ubergreifend sind aus dem
Modernisierungsprozess nachhaltige Qualitatsverbesserungen erkennbar. Basierend
auf den mehrfach nicht zufrieden stellenden Ergebnissen mit neu eingefithrten
Fahrzeugen wurde ein intensiver und konstruktiver Qualititsdialog mit den Her-
stellerunternehmen aufgenommen, um zukiinftig nachhaltige Verbesserungen zu
erzielen.

Projektrisiken: Mit der Modernisierung des Gesamtsystems Bahn sind hohe
Investitionsvolumina, aber auch eine Vielzahl hochkomplexer Projekte verbunden.
Verianderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen, Verzogerungen in der Um-
setzung oder notwendige Anpassungen wihrend der hidufig mehrjahrigen Projekt-
laufzeiten fithren zu Projektrisiken, die durch die vernetzten Produktionsstrukturen
oft in mehreren Bereichen Auswirkungen haben.

Ein Hauptaugenmerk liegt weiterhin auf den GrofSprojekten Knoten Berlin
(u.a. Berliner Hauptbahnhof), Neubaustrecke Nirnberg—Ingolstadt—Miinchen
und der Einfuhrung von GSM-R. Fur den Knoten Berlin/Hauptbahnhof wird
ein gestuftes Inbetriebnahmekonzept verfolgt. Fiir die Neubaustrecke Niirnberg—
Ingolstadt—Miinchen ebenso wie fir die Einfithrung von GSM-R haben wir
Analysen zur Konkretisierung moglicher Risiken abgeschlossen. Auf Basis der ge-
wonnenen Erkenntnisse wurden GegensteuerungsmafSnahmen fiir potenzielle
Ergebnisrisiken eingeleitet.

Insgesamt gilt fiir neue Projekte grundsatzlich, dass eine Umsetzung erst
nach abgeschlossenem Planfeststellungsverfahren erfolgt. Wir haben zudem im
DB Konzern die Planungs- und Prozessqualitit durch eine gezielte Ausweitung
der Planungsingenieurkapazititen sowie die Trennung zwischen Bauherren- und
Umsetzungsfunktion verbessert. Umfassend galt: Die Konsequenz identifizierter
Risiken war in der Regel die Einleitung von operativen GegenmafSnahmen, aber
auch bilanzielle Vorsorgen.

Finanzwirtschaftliche Risiken: Zins-, Wihrungs-, Energie(preis)- und Preisande-
rungsrisiken aus dem operativen Geschift sichern wir unter anderem durch
origindre und derivative Finanzinstrumente. Diese Instrumente werden im Anhang
erlautert.

Anteilige Bundesfinanzierung fiir Infrastrukturinvestitionen: Fiir die Infra-
strukturinvestitionen werden in erheblichem MafSe Bundesmittel eingesetzt. Hier
obliegt dem Bund abgeleitet aus Art. 87 e Grundgesetz (GG) eine Finanzierungs-
verpflichtung. In den Geschaftsjahren 2001-2003 war das Finanzierungsvolumen
durch eine so genannte Trilaterale Vereinbarung mit dem Bundesministerium der
Finanzen und dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
geregelt. Im Mirz 2004 hat der Bund fir das Jahr 2004 und die Folgejahre eine
reduzierte Mittelbereitstellung angekiindigt. Bezuglich der Auswirkungen auf
die im Bau befindlichen oder geplanten Projekte befinden wir uns derzeit in einem
intensiven Dialog mit Bund und Landern. Ausgerichtet auf die konkretisierte
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Finanzierungslinie fihren wir unseren Ansatz einer konsequent an Verfiigbar-
keiten orientierten Investitionspriorisierung fort. Fur Ergebnisbelastungen aus dem
Abbruch laufender Projekte wurden zudem bilanzielle Vorsorgen gebildet.

I Regionalisierungsmittel 2004: Aufgrund der Gesetzesbeschliisse vom 19. Dezem-
ber 2003 zum Subventionsabbau kommt es einmalig fir das Jahr 2004 zu einer
Kirzung der Regionalisierungsmittel um 2 %. Den Landern steht damit fiir das
Jahr 2004 eine um rund 140 Mio. € geringere Mittelzuweisung des Bundes zur
Verfiigung. Der tiberwiegende Teil der Lander beabsichtigt jedoch nicht, Kiirzungen
beim Bestellerentgelt zu Lasten unserer Konzerngesellschaften vorzunehmen.
Mit den tibrigen Landern laufen derzeit Verhandlungen hinsichtlich Anpassungen
bzw. Abbestellungen von Verkehrsleistungen.

I Aligemeine Umfeldrisiken: Unser politisches, rechtliches sowie gesellschaftliches
Umfeld unterliegt einem standigen Wandel. Eine ausreichende Planungssicherheit
fur unsere zukiinftigen Unternehmensaktivitdten erfordert stabile Rahmenbedingun-
gen. Wir bemuhen uns, durch einen offenen Dialog unsere Rahmenbedingungen
positiv zu beeinflussen oder bestehende Nachteile abzubauen.

Das Risikomanagement ist umfassend in den Regelprozessen verankert. Zur
Absicherung von nicht vermeidbaren Risiken schliefSen wir zudem Versicherungen
ab, um die finanziellen Folgen moglicherweise eintretender Schadensfille und
Haftungsrisiken fiir den DB Konzern zu begrenzen.

Wirksames Risikomanagementsystem

Die Grundsatze der Risikopolitik werden von der Konzernleitung vorgegeben und

in der DB AG und den Tochtergesellschaften umgesetzt. Im Rahmen unseres Risiko-
fritherkennungssystems wird dem Vorstand und dem Aufsichtsrat der DB AG
quartalsweise berichtet. Die im Risikobericht erfassten Risiken sind kategorisiert

und nach Eintrittswahrscheinlichkeiten klassifiziert; analysiert werden neben den
moglichen Auswirkungen zugleich die Ansatzpunkte und Kosten von Gegenmaf3-
nahmen. Fir tiberraschend auftretende Risiken oder Fehlentwicklungen besteht eine
unmittelbare Berichtspflicht. Das Konzerncontrolling in der DB AG fungiert als
Risikomanagement-Koordinationsstelle fir den DB Konzern. Akquisitionsvorhaben
unterliegen zusitzlich einer besonderen Uberwachung. Im Zusammenhang mit der
strikt am operativen Geschift ausgerichteten Konzernfinanzierung obliegt die Limi-
tierung und Uberwachung der hieraus resultierenden Kreditrisiken, Marktpreis-
risiken und Liquiditédtsrisiken dem zentralen Konzerntreasury. Durch den zentralen
Abschluss entsprechender Geschifte (Geldmarktgeschafte, Wertpapiergeschafte,
Devisengeschifte, Geschifte mit Derivaten) durch die DB AG werden die entspre-
chenden Risiken gesteuert und begrenzt. Das Konzerntreasury ist in Anlehnung an
die fur Kreditinstitute formulierten ,,Mindestanforderungen an das Betreiben von
Handelsgeschiften (MAH)“ organisiert und erfillt mit den daraus abgeleiteten
Kriterien alle Anforderungen des KonTraG.
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Risikoportfolio ohne bestandsgefiahrdende Risiken

Im Risikomanagementsystem des DB Konzerns wird die Gesamtheit der Risiken ab
jeweils festgelegten Wesentlichkeitsgrenzen in einem Risikoportfolio sowie einer
detaillierten Einzelaufstellung abgebildet. Als Ergebnis unserer Analyse von Risiken,
GegenmafSnahmen, Absicherungen und Vorsorgen sind auf Basis der gegenwartigen
Risikobewertung keine bestandsgefihrdenden Risiken vorhanden oder fiir die tiber-

schaubare Zukunft erkennbar.

Bericht des Vorstands tliber die Beziehung
zu verbundenen Unternehmen

Die Bundesrepublik Deutschland halt alle Anteile an der DB AG. GemafS § 312
AktG hat der Vorstand der DB AG deshalb einen Bericht tiber die Beziehung zu

verbundenen Unternehmen aufgestellt, der mit folgender Erklarung abschlief3t:

SWir erkliren, dass unsere Gesellschaft nach den Umstinden, die uns zu dem Zeit-
punkt bekannt waren, in dem die Rechtsgeschifte vorgenommen wurden, bei jedem
Rechtsgeschift eine angemessene Gegenleistung erhielt.

Im Berichtsjahr wurden MafSnahmen auf Veranlassung oder im Interesse des Bundes

oder mit ihm verbundener Unternehmen nicht getroffen oder unterlassen.

Nachtragsbericht

Kundencharta im Personenverkehr vorgestellt

Mit der im Februar 2004 vorgestellten Kundencharta fir den Fernverkehr wurde

die Verpflichtung tibernommen, ab 1. Oktober 2004 zusatzlich zu den bereits heute
geltenden Kulanzregelungen weitere Entschidigungsleistungen verbindlich einzu-
filhren. Diese konnen sich zum Beispiel auf Fahrscheine oder Ubernachtungs- bzw.

Taxikosten beziehen.

Aktueller Stand der Ausschreibungen und Verkehrsvertrage

Im Januar 2004 konnte im Geschiftsfeld Regionalverkehr die Ausschreibung der
Schwarzwaldbahn (Karlsruhe—Konstanz) mit einem Leistungsvolumen von 3,1 Mio.
Trkm gewonnen werden. Der Seehas-Verkehr (Engen—Konstanz) mit 1,1 Mio. Trkm
ging in der gleichen Ausschreibung an einen Wettbewerber. Betriebsstart ist der Dezem-
ber 2006.
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Fahrzeuginstandhaltung neu aufgestellt

Im Jahr 2004 wird die bisher als Servicefunktion bei der DB AG gefiihrte schwere
Fahrzeuginstandhaltung als DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH in eigener Rechts-
form gefuhrt. Die DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH mit insgesamt 6 Produkt-
bereichen in 13 Werken und Werkstitten ist auf die schwere Fahrzeuginstandhaltung,
die Modernisierung und Reparatur von Schienenfahrzeugen und Komponenten
spezialisiert. Mit dieser Umstrukturierung wurden die Voraussetzungen fiir die
beabsichtigte stiarkere Positionierung am konzernexternen Markt geschaffen.
Die DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH wird ihre Dienstleistungen neben Gesell-
schaften des DB Konzerns zukiinftig zunehmend auch der Bahnindustrie sowie

konzernfremden Eisenbahnunternehmen anbieten.

Erfolgreicher Verkauf von nicht zum Kerngeschift zdhlenden Aktivitaten
Bereits zum Zeitpunkt der Stinnes-Ubernahme hatten wir angekiindigt, uns von
Aktivitaten, die aus Sicht des DB Konzerns keine Kern-Geschiftsfelder darstellen,
zu trennen. Im Bereich Stinnes-Interfer wurden bereits im Berichtsjahr einige Rand-
aktivitdten erfolgreich verdufSert. In einer umfassenden Transaktion wurde zudem
im ersten Quartal 2004 der im Dezember 2003 vom Aufsichtsrat der DB AG geneh-
migte Verkauf der Aktivitdten Brenntag und Interfer Stahl an einen Finanzinvestor
(Bain Capital) vollzogen. Der Erlos aus dem Verkauf betrug rund 1,4 Mrd. €.

Reduziertes Niveau der Bundesmittel fiir Infrastrukturinvestitionen

Im Mirz 2004 hat die Bundesregierung die Haushaltslinie fur Investitionen in die
Schieneninfrastruktur festgelegt und die voraussichtlichen Bundeszuschiisse fur
das laufende Jahr und den Zeitraum 2005 bis 2008 {ibermittelt. Danach sinken im
laufenden Geschiftsjahr die Bundesmittel fiir Investitionen in die Schieneninfra-
struktur gegeniiber dem Vorjahreszeitraum um 0,6 Mrd. € auf rund 3,5 Mrd. €. Auch
fur die Folgejahre werden Mittel nur in geringerer als bisher antizipierter Hohe
zur Verfugung stehen. Vor diesem Hintergrund werden die Investitionsiiberlegungen
tiberarbeitet und weiter priorisiert.

Das Ziel des Bundes, trotz finanzieller Engpasse im Haushaltsjahr 2004 ein
moglichst hohes Niveau an Investitionen in die Schieneninfrastruktur zu ermoglichen,
unterstiitzt der DB Konzern. Es ist geplant, dass der DB Konzern durch vorzeitige
Tilgung von Zinslosen Darlehen des Bundes (Ablosung zum heutigen Zeitwert) rund
1 Mrd. € Liquiditat fir den Bund in 2004 bereitstellt. Diese Mittel werden dann
wiederum vom Bund fiir Investitionen in die Schieneninfrastruktur verwendet. Details
der hierzu notwendigen Vereinbarung werden zum Zeitpunkt der Berichterstellung
noch verhandelt.

Die konkreten Projektplanungen der Bahn werden derzeit mit dem Bund abge-
stimmt. Erst nach Abschluss dieser Beratungen — und nach dem Redaktionsschluss
dieses Lageberichts — wird endgultige Klarheit tiber die realisierbaren Schienen-

projekte bestehen.
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Strategie

Weiterentwicklung des DB Konzerns auf Basis

der Erfolge der ,,Offensive Bahn*

Seit Beginn der Bahnreform in 1994 haben wir tiefgreifende Veranderungen vollzogen
und den DB Konzern neu ausgerichtet. Zielsetzung war und ist es, mit hochwertigen,
wettbewerbsfihigen Leistungen aktuelle und potenzielle Kunden zu iiberzeugen und
den Konzern zur Kapitalmarktfahigkeit zu fiihren. Die wertorientierte Steuerung
erfolgt seit 1999 durch ein Kapitalrenditekonzept — den ROCE (Return on Capital
Employed). Um den Veranderungsprozess auch in der Schlussphase der Bahnreform
voranzutreiben, haben wir zu Jahresbeginn 2001 das strategische Arbeitsprogramm
,Offensive Bahn“ gestartet. Es beinhaltet — gebtindelt im Programm ,,Fokus® — zahl-
reiche Mafinahmen zur konsequenten Fortfithrung der Sanierung, aufSerdem eine
Vielzahl von Vorhaben zur Leistungsverbesserung, z.B. das Programm zu Service
und Qualitdt, sowie Maffnahmen zur ErschliefSung von Wachstumsoptionen. Nach-
dem wir in den Geschaftsjahren 2001 bis 2003 fiir die beschleunigte Sanierung
und Modernisierung insbesondere der Infrastruktur gezielt eine temporire Ergebnis-
schwiche in Kauf genommen haben, sollen das laufende sowie die nachsten Ge-
schiftsjahre zu einer weiteren Anniherung des DB Konzerns an die Zielrendite von
10 % fuhren.

Die strategische Ausrichtung fur die Zukunft setzt auf den seit der Bahnreform
erzielten Modernisierungs- und Sanierungserfolgen auf. Neben den Erfolgen im
Kernbereich Schiene ist es uns mit der Akquisition und erfolgreichen Integration
von Stinnes zudem gelungen, weitere Wachstumspotenziale zu erschliefSen und
gleichzeitig am Wachstum des Giiterverkehrs auf der StrafSe, im Luft- und Seetrans-
port sowie in der Logistik zu partizipieren. Der Schienengiiterverkehr profitiert
dabei vom leistungsfahigen Vertriebsnetzwerk von Schenker in Europa. Mit unseren
Unternehmensbereichen Personenverkehr sowie Transport und Logistik nehmen wir
bereits heute eine fithrende Stellung im europdischen Verkehrsmarkt ein und haben
eine sehr gute Ausgangsposition fiir eine erfolgreiche Weiterentwicklung.

Unsere Strategieentwicklung erfolgt strikt markt- und wettbewerbsorientiert. Sie
berticksichtigt die starken Veranderungen der Verkehrsmarkte seit Beginn der Bahn-
reform. Diese anhaltenden Entwicklungen beinhalten erhebliche Herausforderungen,
bieten aber auch grofSe Chancen fur eine unternehmerische Weiterentwicklung des
DB Konzerns.

Auf dem Weg zu einem fiihrenden internationalen

Mobilitdts- und Logistikdienstleister

Die zunehmende Internationalisierung von Wirtschaft und Gesellschaft und die
grenziiberschreitende Neuausrichtung von Produktionsstrukturen und Material-
flissen fithren zu einer anhaltenden Steigerung der Nachfrage nach internationalen
Angeboten fur Mobilitit und Logistik. Diese Entwicklung wird auch durch das
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weitere Zusammenwachsen Europas und die anstehende EU-Erweiterung weiter
forciert. Nicht zuletzt deshalb werden fur die relevanten Mobilitits-, Transport- und
Logistikmarkte in den nichsten Jahren positive Wachstumsraten prognostiziert.

Zugleich prigen Deregulierung und steigender Wettbewerbsdruck sowie umfas-
sendere Kundenwiinsche das Marktumfeld. Besonders deutlich ist dies im Bereich
Transport und Logistik. Hier erwarten Kunden zunehmend umfassende, linder-
und verkehrstriageriibergreifende Leistungen aus einer Hand. Im Personenverkehr
verbindet sich mit der Herausforderung ,,Mobilitit“ die Anforderung, verschiedene
Verkehrstrager intelligent zu vernetzen und so integrierte Angebote zu ermoglichen.

Vor diesem Hintergrund verfolgen wir das Ziel, den DB Konzern zu einem fiih-
renden internationalen Mobilitdts- und Logistikdienstleister weiterzuentwickeln.
Dazu ist es notwendig, unsere Kernleistungen weiter zu verbessern, mit integrierten
Angeboten die Systemstirken verschiedener Verkehrstriager zu kombinieren und
kundengerechte Schnittstellen zu den vor- und nachgelagerten Wertschopfungsstufen
zu etablieren. Wir richten uns auch im Schienenverkehr langfristig auf einen euro-
paischen Verkehrsraum ein und wollen uns basierend auf der Stiarke in unserem
Heimatmarkt positionieren.

Wir fiihren einen integrierten Konzern und betrachten die Fokussierung unseres
Konzernportfolios auf eng miteinander verbundene Geschiftsfelder als zentralen
Erfolgsfaktor. Strukturell kennzeichnend fiir unser Portfolio ist die vertikale Inte-
gration im Schienenbereich als industrietypische Voraussetzung fur hohe Leistungs-
fahigkeit, Qualitat und Produktivitdt. Dies stellt sicher, dass der Marktdruck, dem
die Transportbereiche stindig ausgesetzt sind, auch an die Infrastruktur- und Dienst-
leistungsbereiche weitergegeben wird und diese sich entsprechend modernisieren.
Aufgrund des offenen, diskriminierungsfreien Zugangs zur deutschen Infrastruktur
kommen dabei unsere Effizienzsteigerungen allen Eisenbahnverkehrsunternehmen
auf dem deutschen Netz gleichermafen zugute.

Wir haben fiir unsere Unternehmensbereiche und Geschiftsfelder spezifische
Strategien festgelegt, die den Besonderheiten des jeweiligen Markt- und Wettbewerbs-
umfelds Rechnung tragen.

Unternehmensbereich Transport und Logistik:

Weltweit fiihrender Transport- und Logistikdienstleister

durch globale Netzwerke und Logistikkompetenz

Die internationalen Giitertransport- und Logistikmarkte sind ausgesprochene Wachs-
tumsmarkte. Die Guitertransportmarkte Strafle, See und Luft sind weitgehend
liberalisiert und international ausgerichtet. Im Schienenguiterverkehr in Europa ist
die Deregulierung demgegenuber — bis auf wenige Ausnahmen, wie beispielsweise
Deutschland — noch im Ruckstand. Historisch bedingt behindern zudem unterschied-
liche Spurbreiten, Strom-, Leit- und Sicherheitssysteme sowie Rechtsvorschriften
den internationalen Transport auf der Schiene. Die Kunden wiinschen hingegen auch
auf der Schiene Verlasslichkeit und eine durchgehende Qualitat tiber Landergrenzen
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hinweg. Weiterhin erwarten sie von Transportunternehmen neben einem breiten,
verkehrstragertibergreifenden Leistungsspektrum zunehmend auch logistische
Dienstleistungen.

In der neuen Struktur bietet der Unternehmensbereich Transport und Logistik ein
umfassendes Leistungsangebot mit One-Stop-Shopping fur Logistik-, Speditions-
und Transportdienstleistungen — auf Strafle, Schiene, zur See und in der Luft. Dabei
wird der Verkehrstrager Schiene bei Stinnes zunehmend in komplette Wertschopfungs-
ketten eingebunden. Wir streben den weiteren Ausbau unserer weltweit verkniipften
Transportnetze im Land- (Strafle und Schiene), See- und Luftverkehr sowie eine
gezielte Weiterentwicklung der Logistikkompetenzen an, um unsere fithrende Position
im Markt zu behaupten und weiter zu festigen.

Das Geschiftsfeld Schenker verfiigt bereits heute iiber hochwertige internationale
Netze mit betrachtlichem Wachstums- und Ergebnispotenzial. Der gezielte Ausbau
dieser Netze sowie die fokussierte Weiterentwicklung der Logistikkompetenzen in
attraktiven Mirkten und deren Einbindung in die globalen Netzwerke wird die
Position von Schenker weiter starken. Auch der im Geschiftsfeld Intermodal gefuhrte
Kombinierte Verkehr wird allen Prognosen zufolge kontinuierliches Wachstum auf-
weisen. Die effiziente Gestaltung der Netze im Kombinierten Verkehr, verbesserte
Produktionskosten und weitere Qualititssteigerung werden die starke Position in
diesem Markt noch attraktiver machen. Das Geschiftsfeld Railion wurde gezielt
auf die Carrierfunktion ausgerichtet. Strategisch vordringliche Aufgabe ist die wei-
tere Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit des Schienengtiterverkehrs. Dies erfordert
neben der Erhohung der Effizienz auch den Ausbau der europaischen Prisenz unter
Nutzung des Railion-Verbunds oder durch Partnerschaften. Um im europdaischen
Massengutgeschift eine entscheidende Rolle spielen zu konnen, wurden die Massen-
gutvertriebe von Railion und Schenker im neuen Geschiftsfeld Freight Logistics
geblindelt. Dies ermoglicht eine gezielte Weiterentwicklung der Logistikkompetenzen

in einzelnen Branchen und einen Ausbau zum europdischen Massengutlogistiker.

Unternehmensbereich Personenverkehr:

Integrierte Mobilitat in Deutschland bis ins europdische

Ausland und Positionierung in Europa

Im Personenverkehrsmarkt in Europa ist mit einem stabilen Wachstum zu rechnen.
Die Deregulierung dieser Markte hat begonnen, ist aber europaweit unterschiedlich
weit fortgeschritten. Im Schienenpersonenfernverkehr tibernimmt Deutschland
hinsichtlich des offenen Marktzugangs eine ausgesprochene Vorreiterrolle im euro-
paischen Umfeld. Im Nahverkehr werden dagegen in ganz Europa zunehmend
Verkehre ausgeschrieben. Die ehemals geschlossenen Nahverkehrsmirkte entwickeln
sich in diesem Zusammenhang zunehmend zu einem Markt mit europdischem
Wettbewerb.
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Vor diesem Hintergrund bleibt es zunichst erste Prioritit, die Position als fiih-
render Mobilititsanbieter in Deutschland zu festigen und auszubauen. Die Weiter-
entwicklung von ubergreifenden, vernetzten Angeboten soll dabei helfen, die
Mobilitatsbediirfnisse unserer Kunden noch besser zu befriedigen. Die elektronische
Reiseinformationsplattform der Bahn mit europaweiten Zugverbindungen sowie
nahezu den kompletten Verbindungen im deutschen 6ffentlichen Nah- und Stadt-
verkehr — heute bereits erreichbar unter ,,www.bahn.de“ — wird zu einer Mobili-
tatsauskunft weiterentwickelt. Die Schnittstellen zwischen den Verkehrsangeboten
im Fern-, Regional- und Stadtverkehr sowie mit anderen Verkehrstriagern im Vor-
und Nachlauf werden zukiinftig noch besser aufeinander abgestimmt. Auch die
Einfiihrung von City-Tickets und die Weiterentwicklung der BahnCard zur Mo-
bilitatskarte sowie die Aktivitaiten von DB Carsharing und Call a Bike zielen auf das
Angebot attraktiver — auch iber Bahn und Bus hinausgehender — Mobilitatsdienst-
leistungen. Zusatzlich werden wir den grenziiberschreitenden Verkehr weiter aus-
bauen und Markteintrittschancen im Ausland beobachten.

Im Geschiftsfeld Fernverkehr ist es das Ziel, ein wettbewerbsstarkes Angebot
von schnellen Verbindungen zwischen deutschen Ballungsraumen und ins europa-
ische Ausland zu gewahrleisten. Unsere Tochtergesellschaften setzen dabei auf die
klassischen Systemvorteile der Bahn: zuigiges und entspanntes Reisen, komfortabel
von Innenstadt zu Innenstadt bei einem hohen Anteil nutzbarer Zeit. Trotz des ver-
schirften Wettbewerbs sehen sie gute Chancen, das Stammgeschift zu verteidigen
und sogar zu wachsen. Mit Prioritat werden die Verbesserung der Informations-
und Leistungsqualitit sowie insbesondere die Steigerung der Piinktlichkeit verfolgt.
Zudem werden die Service- und Preiskonzepte ebenso wie die Kundenbindungs-
instrumente weiterentwickelt und ausgebaut. Im grenziiberschreitenden Verkehr
werden schlieSlich die Kooperationen mit den Bahnen der Nachbarlander weiter
vorangetrieben.

In den Geschiftsfeldern Regional- und Stadtverkehr gilt es, ein kostenglinstiges
Angebot fir reibungslose Mobilitit in Stadt und Fliache bereitzustellen. Gerade
unsere Tochtergesellschaften sind in besonderem MafSe in der Lage, eine optimale
Integration der unterschiedlichen Verkehrssysteme zu erméglichen. Wichtig wird
es aber auch sein, MafSnahmen zur fortlaufenden Verbesserung der Kostenposition
sowie fur Qualitats- und Leistungssteigerungen umzusetzen. Mittelfristig denkbar
ist auch die Wahrnehmung von Wachstumschancen in den europaischen Nahverkehrs-
markten.

Der deutsche Stadtverkehrsmarkt ist derzeit noch stark fragmentiert und durch
kommunale Anbieter geprigt. Dieser Markt beginnt sich zu 6ffnen. Eine starkere
Betonung der Wirtschaftlichkeit im Stadtverkehr durch Effizienzsteigerungen und
die Nutzung von Synergien bietet bei geeigneten Markteintrittsmoglichkeiten be-
trachtliche Chancen fiir den DB Konzern.
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Unternehmensbereiche Fahrweg, Personenbahnhéfe,

Dienstleistungen: Zuverlassige, bezahlbare Infrastruktur

und kostengiinstige Dienstleistungen als Basis

Obgleich insbesondere unsere Tochtergesellschaften in den Unternehmensbereichen
Personenverkehr sowie Transport und Logistik Umsatzerlose mit konzernfremden
Kunden erzielen, bestimmen natiirlich auch die (auf konzerninterne wie -externe
Kunden ausgerichteten) Infrastrukturbereiche und Dienstleister mafSgeblich die
langfristige Wettbewerbsfahigkeit. Weitere Kostensenkungen und Leistungsverbesse-
rungen sind die wichtigsten Hebel zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit und der
Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrstriagers insgesamt. Verkehrstragerrelevante Leis-
tungen und Preissysteme — hierzu zdhlen insbesondere das Trassenpreissystem, das
Anlagenpreissystem, das Stationspreissystem und das Bahnstrompreissystem in Ver-
bindung mit den Durchleitungsgebiihren — sind diskriminierungsfrei ausgestaltet.

Unsere Tochtergesellschaft DB Station & Service AG im Unternehmensbereich
Personenbahnhofe betreibt iiber 5.400 Bahnhofe, die tiber die Funktion als Verkehrs-
station und Visitenkarte der Bahn hinaus auch Aushingeschild der jeweiligen Stadte
sind. Hier gilt es, gemeinsam mit dem Bund und den Gebietskorperschaften den Kurs
einer nutzungs- und bedarfsgerechten Modernisierung sowie aufSerdem unsere
Programme fuir Sicherheit, Sauberkeit und Service fortzusetzen. Wir haben auf Basis
umfangreicher Analysen differenzierte Entwicklungskonzepte firr verschiedene
Bahnhofstypen entwickelt, die in Zukunft nach einheitlichem und sukzessive ver-
bessertem Muster umgesetzt werden. Wertsteigernde Potenziale liegen zudem in
einer Erhohung der Vermietungserlose an gut frequentierten Standorten. Hingegen
wird die DB Station & Service AG sich von kundenseitig nicht mehr angenommenen
und nicht wirtschaftlich zu betreibenden Empfangsgebauden trennen, ohne die Station
selbst aufzugeben.

Qualitdat und Kosten der Infrastruktur bestimmen die Wettbewerbsfahigkeit der
Schienenverkehre. Entsprechend bleibt die zentrale Herausforderung fiir unsere
Tochtergesellschaften im Unternehmensbereich Fahrweg — d. h. insbesondere die
DB Netz AG —, eine weitere Steigerung der Leistungsfahigkeit bei kostenoptimierter
Modernisierung und Engpassbeseitigung im Bestandsnetz sicherzustellen. Geschwin-
digkeit und Umfang des Netzausbaus bleiben dabei auch zukiinftig abhingig von
den verkehrspolitischen Vorgaben und der Hohe der fur die Infrastruktur zur Ver-
fugung gestellten Mittel des Bundes.

Der Unternehmensbereich Dienstleistungen liefert einen erheblichen Wertschop-
fungsbeitrag fiir die Bahnkunden und das System Bahn. Hier werden vor allem
bahnspezifische Services mit einer Kompetenz und zu Preisen angeboten, die externe
Wettbewerber in dieser Form nicht leisten konnen. Die bisher gute Akzeptanz auch

konzernfremder Kunden zeigt hier weitere Entwicklungschancen.
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Umfangreiche Investitionen unterstiitzen

die strategische Weiterentwicklung

Die Umsetzung der vorgenannten strategischen Ausrichtung spiegelt sich in unserer
Unternehmensplanung und einer Vielzahl konkreter Mafsnahmenpakete wider. Aus
der starken Ausgangsposition heraus wollen wir in den nachsten Jahren den Weg
des DB Konzerns zum fiihrenden internationalen Mobilitits- und Logistikdienstleister
konsequent fortsetzen, den Markterfolg ausbauen und die Rentabilitit weiter ver-
bessern. Damit werden auch in den nichsten Jahren — mafSgeblich auf Ebene unserer
Tochtergesellschaften — Investitionen auf einem hohen Niveau verbunden sein.
Schwerpunkte liegen absehbar weiterhin in den Unternehmensbereichen Personen-
verkehr, Transport und Logistik sowie Fahrweg. Damit wird unter anderem die
Modernisierung der Fahrzeugflotte fortgesetzt, die Marktposition im Personenverkehr
verteidigt, die Leistungsfihigkeit im Bereich Transport und Logistik gezielt weiter-
entwickelt sowie die Verfugbarkeit des Netzes gesteigert.

Ausblick und Erwartungen an das Geschaftsjahr 2004

Konjunkturelle Aussichten: Nur leichte Erholung im Jahresverlauf

Nach den zurzeit vorliegenden Einschitzungen der Wirtschaftsforschungsinstitute

werden sich die konjunkturellen Rahmenbedingungen im Geschaftsjahr 2004 verbes-

sern. Dabei sind die Prognosen fiir das internationale Umfeld unveriandert glinstiger
als fur die wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland. Im Vergleich zum Vorjahres-
zeitpunkt hat sich die Prognoseunsicherheit durch die wieder stabilisierte weltpoli-
tische Situation verringert. Die nachfolgenden Einschidtzungen basieren auf der

Annahme einer insgesamt stabilen Entwicklung.

I Weltwirtschaft: Die Weltwirtschaft dirfte sich im laufenden Geschiftsjahr — im
Vergleich zu den infolge der Belastungen durch Terror, Kriegsangste und SARS
vergangenen schwachen Jahren — weiter beleben. In den USA wird sich die kon-
junkturelle Erholung fortsetzen. Infolge der weiterhin expansiven Wirtschaftspolitik
werden der private Verbrauch, die verfugbaren Einkommen und Investitionen
kriftig zulegen. Allerdings konnten ein wachsender Fehlbetrag der Leistungsbilanz
sowie das steigende staatliche Finanzierungsdefizit die Konjunktur in den USA
belasten. Die wirtschaftliche Dynamik in Japan wird sich durch die zu erwartende
Aufwertung des Yen sowie weiterhin ungeloste Strukturprobleme in 2004 etwas
verringern. Das Wirtschaftswachstum der Lander Studostasiens durfte in diesem
Jahr tiberdurchschnittlich zulegen, wobei China zunehmend die Rolle eines Wachs-
tumsmotors ubernimmt.

I Europa: Im Euroraum ist noch keine durchgreifende konjunkturelle Belebung zu
erwarten. Dabei werden sich das niedrige Zinsniveau und eine Belebung der Aus-
landsnachfrage positiv, die aufgrund der Konsolidierungsmafsnahmen der 6ffent-
lichen Haushalte restriktive Finanzpolitik eher abschwichend auswirken. Positive
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Effekte einer stirkeren Auslandsnachfrage werden durch einen weiterhin hohen
Euro-Kurs gedimpft werden. Fir das Gesamtjahr 2004 gehen wir deshalb von
einem leichten Anstieg des BIP aus. Hingegen sollte die gesamtwirtschaftliche
Produktion in den EU-Beitrittslandern weiterhin starker wachsen als im EU-
Durchschnitt.

I Deutschland: Fiir das Jahr 2004 lassen die vorliegenden Prognosen im Wesent-
lichen nur geringe Wachstumsraten erwarten. Der Export wird infolge der — wenn
auch nur moderaten — weltwirtschaftlichen Erholung dynamischer wachsen als
im Vorjahr, bleibt aber durch den hohen Euro-Kurs weiterhin belastet. Infolge der
fortgesetzt schwachen Arbeitsmarkt- und Einkommensentwicklung wird der
private Konsum bestenfalls stagnieren. Der reale Einzelhandelsumsatz diirfte das
Vorjahresniveau knapp verfehlen.

Fur unsere unternehmerischen Entscheidungen halten wir bei teilweise differierenden
Prognosen eine Ausrichtung an mittleren oder konservativen Einschatzungen fiir

angeraten.

Entwicklung wesentlicher Rahmenbedingungen

Auch aus den in Diskussion oder Veranderung befindlichen Rahmenbedingungen
sind im Geschiftsjahr 2004 keine wesentlichen Impulse zu erwarten. In der ver-
kehrspolitischen Diskussion erwarten wir insbesondere auf europaischer Ebene
eine Fortsetzung der Liberalisierungsdiskussion mit Blick auf die unterschiedliche
Offnungsgeschwindigkeit der nationalen Schienenverkehrsmirkte. Deutschland
nimmt bezuglich der Liberalisierung hier bereits eine fithrende Position ein. Alle
Fortschritte in Richtung einer tibergreifenden Angleichung in Richtung des national
bereits etablierten offenen Zugangs wiren zu begriifsen. Kurzfristige Erfolge werden
diesbeziiglich jedoch nicht erwartet. Eine weitere verkehrspolitische Aufgabe ist die
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen der verschiedenen Verkehrstrager. Aller-
dings erwarten wir hier bei der Frage vergleichbarer Steuergesetzgebungen bzw.
Anlastung von Kosten der Infrastrukturnutzung in 2004 keine deutlich positiven
Impulse. Wir werden uns auch zukiinftig bei den verkehrspolitischen Schliisselthemen
fuir den Verkehrstrager Schiene engagieren.

Herausfordernde Marktperspektiven fiir die Unternehmensbereiche
Wesentliche, die Entwicklung der einzelnen Unternehmensbereiche betreffende
Prognosen sind:

I Unternehmensbereich Personenverkehr: Fiir das Geschiftsjahr 2004 ist im
mafSgeblichen deutschen Personenverkehrsmarkt angesichts der konjunkturellen
Perspektiven insgesamt ein leichtes Wachstum zu erwarten, das in erster Linie
mit der leicht positiven Entwicklung im Individualverkehr einhergeht. Stagnieren-
de Kraftstoffpreise und leicht steigende PKW-Neuzulassungen werden dazu bei-
tragen. Der innerdeutsche Luftverkehr wird weiter zunehmen. Allerdings wird
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sich der Verkehrsleistungszuwachs voraussichtlich im Vergleich zum Vorjahr
deutlich abschwichen, da Nachholeffekte nur noch bedingt wirksam werden.
Auch weiterhin sind Nachfrageimpulse durch Billigfluggesellschaften zu er-
warten. Die Verkehrsleistung im OSPV wird ebenfalls leicht wachsen, positive
Impulse kommen hier vornehmlich aus dem Bereich der Linienverkehre.

Fur den Schienenverkehr werden sich die Belastungen durch negative Umfeld-
entwicklungen leicht abschwichen infolge eines verlangsamten Riickgangs bei
den Erwerbstitigen und nicht mehr sinkender Realeinkommen. Andererseits ent-
fallt der positive Impuls des Berichtsjahres in Form anziehender Kraftstoffpreise,
da diese 2004 in etwa stagnieren werden. Intramodal wird die Wettbewerbs-
intensitat sowohl im Fernverkehr wie im Regional- und Stadtverkehr voraussicht-
lich weiter zunehmen. Ob sich bereits im Jahr 2004 die stark fragmentierten
Strukturen im Bereich der Stadtverkehre (Bus und Schiene) weiteren Allianzen,
Ausschreibungen oder Konsolidierungsoptionen 6ffnen, erscheint fraglich.
Unternehmensbereich Transport und Logistik: Mit einer leichten Erholung der
Weltkonjunktur werden sich im Geschaftsjahr 2004 die internationalen Trans-
port- und Logistikmarkte weiter positiv entwickeln. Wachstumsregionen bleiben
unverandert insbesondere der asiatische und der amerikanische Raum. Die Logis-
tikbranche wird erneut uiberproportional von der anziehenden Weltkonjunktur
profitieren. Insbesondere die Anbieter hoherwertiger Dienstleistungen werden
wieder stark zulegen. Dariiber hinaus sind angesichts der fragmentierten Struktur
weitere Marktkonsolidierungen zu erwarten. Auch im deutschen Giiterverkehrs-
markt wird sich der Verkehrsleistungszuwachs bei einer anhaltend hohen Wettbe-
werbsintensitat leicht verstarken. Eine anziehende Produktion im verarbeitenden
Gewerbe, ein stabiler privater Verbrauch und ein dynamischer AufSenhandel werden
das Ergebnis stiitzen.

Im Straflenguterverkehr (ohne Nahbereich) wird sich der Verkehrsleistungs-
anstieg in 2004 nochmals leicht beschleunigen. Die auslindischen LKW werden
auch in 2004 wieder am stirksten profitieren, zumal die von ihnen dominierten
grenziiberschreitenden Verkehre das grofSte Wachstumspotenzial aufweisen und sie
nach wie vor eine glinstigere Kostensituation haben. Auch die EU-Osterweiterung
im Frithjahr wird sich leistungssteigernd auswirken. Ein erwarteter Bremseffekt
tber die LKW-Maut wird im laufenden Jahr ausbleiben.

Fuir die Binnenschifffahrt ist in 2004 von einem kraftigen Anstieg der Verkehrs-
leistung auszugehen. Auch wenn die positiven Impulse aus dem Umfeld nur leicht
zunehmen, so wird allein der Basiseffekt aus dem Einbruch in 2003 infolge des
Niedrigwassers das Wachstum stiitzen. Die Binnenschifffahrt wird im laufenden
Jahr zwar am starksten zulegen, aber dennoch deutlich hinter ihrem Leistungs-
niveau von 2002 zuruckbleiben.

Der Schienengiiterverkehr wird im laufenden Jahr leichte Wachstumsimpulse
durch die Zunahme des AufSenhandels und der Produktion im verarbeitenden

Gewerbe erfahren. Zudem werden sich die Bremseffekte aus der anhaltend negativen
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Baukonjunktur abschwichen. Der Sondereffekt aus dem Einbruch der Binnen-
schifffahrt im Vorjahr wird im zweiten Halbjahr zu einem deutlich negativen
Basiseffekt fithren. Auch ein sich weiter verschirfender inter- und intramodaler
Wettbewerb wirkt sich belastend aus. Insgesamt wird der Zuwachs des Schienen-
guterverkehrs in 2004 gegeniiber 2003 schwicher ausfallen. Die Wettbewerbs-
strategien der einzelnen Anbieter diirften neben internem Wachstum und Spezia-
lisierung zunehmend durch Allianzen und Akquisitionen gekennzeichnet sein.

I Unternehmensbereich Personenbahnhofe: Die Perspektiven fiir den Bereich
Vermietung bleiben durch die unveriandert schwachen Prognosen fiir den Einzel-
handel getriibt. Beziiglich der Stationshalte wird mit einem leichten Anstieg durch
eine vermehrte Nachfrage seitens konzernexterner Eisenbahnverkehrsunternehmen
gerechnet.

I Unternehmensbereich Fahrweg: Auch im Geschiftsjahr 2004 wird eine zuneh-
mende Leistung konzernfremder Eisenbahnverkehrsunternehmen auf dem Netz

erwartet.

Voraussichtliche Geschiaftsentwicklung im laufenden Geschaftsjahr

Wir werden im laufenden Geschiftsjahr den bereits 2001 mit der strategischen
Ausrichtung ,,Offensive Bahn — Sanierung, Leistung, Wachstum® eingeschlagenen
Weg konsequent fortsetzen. Auf Ebene unserer Tochtergesellschaften liegt — neben
der Fortfithrung der Sanierungsanstrengungen — der unternehmerische Fokus ver-
starkt auf der Verbesserung der Leistungsqualitiat und der konsequenten Wahrneh-
mung von Wachstumschancen. Vorrangiges wirtschaftliches Ziel auf dem Weg zur
Herstellung der Kapitalmarktfihigkeit der DB AG bzw. des DB Konzerns ist die
weitere Ergebnisverbesserung im Geschiftsjahr 2004. Angesichts der vorgenannten
Prognosen und Erwartungen beziiglich der Markt-, Wettbewerbs- und Rahmen-
bedingungen setzen wir und unsere Tochtergesellschaften hierfiir auch im laufenden
Geschiftsjahr 2004 in hohem MafSe auf die Wirkung interner MafSnahmen.

Die Einschatzungen stehen wie immer unter den nachfolgend genannten Vorbehalten:

Zukunftsbezogene Aussagen

Dieser Lagebericht enthalt Aussagen und Prognosen, die sich auf die zukiinftige Entwicklung der DB AG,
des DB Konzerns, seiner Unternehmensbereiche und einzelner Gesellschaften beziehen. Diese Prognosen
stellen Einschatzungen dar, die wir auf Basis aller uns zum jetzigen Zeitpunkt zur Verfligung stehenden Infor-
mationen getroffen haben. Sollten die den Prognosen zugrunde liegenden Annahmen nicht eintreffen oder
Risiken — wie sie beispielsweise im Risikobericht genannt werden - eintreten, so kénnen die tatséachlichen
Entwicklungen und Ergebnisse von den derzeitigen Erwartungen abweichen.

Die Gesellschaft ibernimmt keine Verpflichtung, die hierin enthaltenen Aussagen zu aktualisieren.
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Bilanz
zum 31. Dezember 2003
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Aktiva

in Mio. € Anhang 31.12.2003 31.12.2002

A. Anlagevermégen
Immaterielle Vermdgensgegensténde (2) 0 1
Sachanlagen (2) 3.071 3.158
Finanzanlagen 2) 20.059 19.609
23.130 22.768

B. Umlaufvermogen
Vorréte 3) 258 248
Forderungen und sonstige Vermdgensgegensténde 4) 4.263 2.703
Wertpapiere (5) 0 0
Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten und Schecks 493 418
5.014 3.369
C. Rechnungsabgrenzungsposten 17 1
28.161 26.138

Passiva
in Mio. € Anhang 31.12.2003 31.12.2002
A. Eigenkapital

Gezeichnetes Kapital (6) 2150 2150
Kapitalrticklage (7) 5.310 5.310
Gewinnriicklagen 8) 1.471 1.471
Bilanzverlust - 1.393 - 464
7.538 8.467
B. Riickstellungen 9) 6.824 5.550
C. Verbindlichkeiten (10) 13.761 12.090
D. Rechnungsabgrenzungsposten (11) 38 31
28.161 26.138
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Gewinn- und Verlustrechnung
vom 1. Januar bis 31. Dezember 2003

in Mio. € Anhang 2003 2002
Bestandsveranderungen - 8 - 14
Andere aktivierte Eigenleistungen 532 466
Gesamtleistung 524 452
Sonstige betriebliche Ertrage (15) 3.082 2.903
Materialaufwand (16) - 1.328 - 1.304
Personalaufwand (17) - 720 - 682
Abschreibungen - 102 - 155
Sonstige betriebliche Aufwendungen (18) - 1.614 - 1.054

- 158 160
Beteiligungsergebnis (19) - 535 - 376
Zinsergebnis (20) - 236 - 113
Ergebnis der gewdéhnlichen Geschiftstatigkeit - 929 - 329
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 0 0
Jahresfehlbetrag - 929 - 329
Verlustvortrag aus dem Vorjahr - 464 - 135
Bilanzverlust - 1.393 - 464
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Kapitalflussrechnung
vom 1. Januar bis 31. Dezember 2003

in Mio. € Anhang 2003 2002
Ergebnis vor Steuern - 929 - 329
Abschreibungen auf Sachanlagen? 102 155
Verénderung der Pensionsriickstellungen 26 4
Cashflow vor Steuern - 801 - 170
Verénderung der Ubrigen Rickstellungen 67 - 325
Abschreibungen/Zuschreibungen auf Finanzanlagen 285 0
Ergebnis aus dem Abgang von Sachanlagen? - 104 - 297
Ergebnis aus dem Abgang von Finanzanlagen - 3 - 2
Verénderung der kurzfristigen Aktiva (ohne Finanzmittel) - 1.413 812
Verénderung der Ubrigen Passiva (ohne Finanzschulden) 1.079 1.841
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 0 0
Mittelfluss aus laufender Geschaftstatigkeit - 890 1.859
Einzahlungen aus dem Abgang von Sachanlagen? 206 406
Auszahlungen fur den Zugang von Sachanlagen? - 17 - 69
Einzahlungen aus dem Abgang von Finanzanlagen 8 7
Auszahlungen fur den Zugang von Finanzanlagen - 20 - 2.725
Mittelfluss aus Investitionstatigkeit 77 - 2.381
Einzahlungen aus der langfristigen Konzernfinanzierung 3.025 2139
Einzahlungen aus der kurzfristigen Konzernfinanzierung - 1.642 - 2.429
Einzahlungen aus der Begebung von Anleihen und

der Aufnahme von (Finanz-) Krediten und MCCP 5 521
Auszahlungen fur die Tilgung von Anleihen und

(Finanz-) Krediten und MCCP - 500 0
Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit 888 231
Zahlungswirksame Verédnderung des Finanzmittelbestands 75 - 291
Finanzmittelbestand am Jahresanfang (21) 418 709
Finanzmittelbestand am Jahresende (21) 493 418

einschlieBlich immaterieller Vermdgensgegensténde
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Entwicklung des Anlagevermoégens Deutsche Bahn AG

Anschaffungs- und Herstellungskosten

Vortrag
zum Um-
in Mio. € 01.01.2003 Zugénge buchungen
Immaterielle Vermégensgegenstande
1. Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und ahnliche Rechte
und Werte sowie Lizenzen an solchen Rechten und Werten 26 0 0
26 0 0
Sachanlagen
1. Grundstiicke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten
einschlieBlich der Bauten auf fremden Grundstiicken
a) Grundstlcke, grundstlicksgleiche Rechte 2.738 43 0
b) Geschéfts-, Betriebs- und andere Bauten 427 7 6
c) Bahnkdrper und Bauten des Schienenwegs 5 0 0
3.170 50 6
2. Gleisanlagen, Streckenausristung und Sicherungsanlagen 15 0 0
3. Fahrzeuge fir Personen- und Guterverkehr 1 0 0
4. Maschinen und maschinelle Anlagen,
die nicht zu Nummer 2 oder 3 gehoéren 207 7 6
5. Andere Anlagen, Betriebs- und Geschéftsausstattung 102 16 7
6. Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau 37 44 - 19
3.532 117 0
Finanzanlagen
1. Anteile an verbundenen Unternehmen 14.055 17 1
2. Ausleihungen an verbundene Unternehmen 5.006 265 0
3. Beteiligungen 551 125 -1
4. Ausleihungen an Unternehmen,
mit denen ein Beteiligungsverhaltnis besteht 0 495 0
5. Wertpapiere des Anlagevermdgens 0 0 0
6. Sonstige Ausleihungen 0 3 0
19.612 905 0
Anlagevermégen gesamt 23.170 1.022 0
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Stand am Stand am Stand am
31.12.2003 31.12.2003 31.12.2003
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Anhang
fiir das Geschaftsjahr 2003

Der Jahresabschluss der Deutschen Bahn AG ist nach den Vorschriften des Handels-
gesetzbuchs (HGB) und des Aktiengesetzes (AktG) sowie der Verordnung tiber die
Gliederung des Jahresabschlusses von Verkehrsunternehmen aufgestellt. Um die
Klarheit der Darstellung zu verbessern, sind gesetzlich vorgesehene Posten der Bilanz
und der Gewinn- und Verlustrechnung zusammengefasst. Der Anhang enthilt die

erforderlichen Einzelangaben und Erldauterungen.

1 Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden
Die Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden sind gegentiber dem Vorjahr weit-
gehend unverandert geblieben.

Entgeltlich erworbene immaterielle Anlagegegenstande sind mit ihren Anschaf-
fungskosten abzuiglich planmafiger linearer Abschreibungen angesetzt. Erworbene,
im Einzelfall geringerwertige Software wird im Anschaffungsjahr vollstandig als
Aufwand verrechnet.

Das Sachanlagevermogen ist mit Anschaffungs- oder Herstellungskosten und,
soweit abnutzbar, unter Beriicksichtigung planmafSiger Abschreibungen bewertet.
AuflerplanmifSige Abschreibungen auf niedrigere beizulegende Werte werden gege-
benenfalls vorgenommen.

Die Herstellungskosten umfassen neben den Einzelkosten auch Material- und
Fertigungsgemeinkosten sowie planmafige Abschreibungen. Gemeinkosten und
Abschreibungen sind auf Basis einer Ist-Beschiftigung ermittelt. Zinsen auf Fremd-
kapital und Verwaltungskosten werden nicht in die Herstellungskosten einbezogen.

Die planmifSigen Abschreibungen erfolgen unter Zugrundelegung der betriebs-
gewohnlichen Nutzungsdauern linear. Die Vereinfachungsregel nach Abschnitt 44
Absatz 2 EstR wurde bis 31. Dezember 2002 angewandt. Ab dem Geschiftsjahr 2003
wird die Abschreibung pro rata temporis vorgenommen. Die Abschreibungen werden
entsprechend den steuerlichen Abschreibungstabellen ermittelt. Die Nutzungsdauern

der wesentlichen Gruppen sind folgender Tabelle zu entnehmen:

Jahre
EDV-Programme, sonstige Rechte 5
Bahnkérper, Briicken 75
Gleisanlagen 20-25
Hochbauten und Ubrige bauliche Anlagen 10-50
Signalanlagen 20
Fernmeldeanlagen 5-20
Schienenfahrzeuge 15-30
Sonstige technische Anlagen, Maschinen und Fahrzeuge 5-25
Betriebs- und Geschaftsausstattung 5-13
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Geringwertige Anlagegegenstande im Einzelwert bis 2.000 € werden im Zugangs-
jahr voll abgeschrieben und als Abgang ausgewiesen.

Finanzanlagen sind mit Anschaffungskosten, gegebenenfalls unter Vornahme
aufserplanmafSiger Abschreibungen, ausgewiesen.

Die Vorrite sind zu Anschaffungs- oder Herstellungskosten bewertet, bei Roh-,
Hilfs- und Betriebsstoffen wird die Durchschnittsmethode angewandt. Risiken in
den Bestdnden, die sich aus eingeschrankter Verwendbarkeit, langer Lagerdauer,
Preisinderungen am Beschaffungsmarkt oder sonstigen Wertminderungen ergeben,
sind durch Abwertungen berticksichtigt.

Forderungen und sonstige Vermogensgegenstiande sind mit ihrem Nennbetrag
angesetzt, soweit nicht in Einzelfillen ein niedrigerer Wertansatz geboten ist. Erkenn-
baren Risiken wird durch Einzel- und Pauschalwertberichtigungen Rechnung getragen.

Die Wertpapiere des Umlaufvermogens sind zu Anschaffungskosten bewertet.

Pensionsriickstellungen werden mit dem Teilwert gemaf § 6 a EStG passiviert.
Wie in den Vorjahren sind die Richttafeln 1998 von Prof. Dr. Klaus Heubeck zu-
grunde gelegt. Die Hohe der Riickstellungen wird nach versicherungsmathematischen
Methoden mit einem Rechnungszinssatz von unverandert 6 % p.a. ermittelt.

Alle anderen Riickstellungen sind in Hohe des Betrags angesetzt, der nach ver-
nunftiger kaufmannischer Beurteilung notwendig ist. Die Riickstellungen tragen
allen erkennbaren bilanzierungspflichtigen Risiken Rechnung; dartiber hinaus sind
Aufwandsruckstellungen gemaf$ § 249 Abs. 2 HGB bilanziert. Die sonstigen Riick-
stellungen werden auf Vollkostenbasis ermittelt.

Verbindlichkeiten sind mit ihrem Riickzahlungsbetrag ausgewiesen.

Forderungen und Verbindlichkeiten in fremder Wahrung werden zum Brief- bzw.
Geldkurs des Entstehungstags umgerechnet. Anpassungen erfolgen, sofern sich aus
den Kursen zum Bilanzstichtag niedrigere Forderungen bzw. hohere Verbindlichkeiten

ergeben.

Erlauterungen zur Bilanz

2 Anlagevermédgen
Die Entwicklung des Anlagevermdogens ist auf den Seiten 4041 dargestellt.

Im Geschiftsjahr wurden 56 Mio. € (Vorjahr: 101 Mio. €) aufSerplanmafSige
Abschreibungen auf Sachanlagen vorgenommen.

Im Anlagenbestand zum 31. Dezember 2003 werden Vermogensgegenstiande in Hohe
von 1.056 Mio. € ausgewiesen, die zum Aurelis-Portfolio gehoren. Da das wirtschaft-
liche Eigentum an diesen Vermogensgegenstinden aufgrund des bis 2013 befristeten
Rucktrittrechts noch nicht tibergeht, sind diese — soweit noch nicht durch Aurelis
verduflert — bis zum Jahr 2013 bei der DB AG zu bilanzieren. Die Entwicklung dieser
Liegenschaften des Aurelis-Portfolios korrespondiert mit der unter den sonstigen
Verbindlichkeiten bilanzierten Herausgabeverpflichtung (siehe Abschnitt 10).
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3 Vorrate

in Mio. € 2003 2002
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 252 234
Unfertige Erzeugnisse, unfertige Leistungen 6 14
Geleistete Anzahlungen 0 0
Insgesamt 258 248

Wertberichtigungen zur Beriicksichtigung des strengen Niederstwertprinzips und
Gangigkeitsabschlage sind in Hohe von 108 Mio. € (Vorjahr: 121 Mio. €) gebildet.

4 Forderungen und sonstige Vermégensgegenstidnde

davon Rest-
laufzeit mehr
in Mio. € 2003 als ein Jahr 2002
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 209 10 262
Forderungen gegen verbundene Unternehmen 3.210 0 1.580
Forderungen gegen Unternehmen,
mit denen ein Beteiligungsverhéltnis besteht 177 173 10
Sonstige Vermdgensgegenstande 667 270 851
Insgesamt 4.263 453 2.703

Die Wertberichtigungen auf Forderungen und sonstige Vermogensgegenstande belaufen
sich auf 212 Mio. € (Vorjahr: 170 Mio. €).

Die Forderungen gegen verbundene Unternehmen betreffen nahezu vollstindig
Cash-Pooling-Forderungen.

Die wesentlichen Bestandteile der sonstigen Vermogensgegenstande umfassen im
Wesentlichen Forderungen an die Finanzverwaltung und den Anspruch an das Bundes-
eisenbahnvermogen (BEV) aus der ,Trilateralen Vereinbarung® auf Ubertragung von
Grundstucken.

5 Wertpapiere
Die Wertpapiere des Umlaufvermogens betragen 29.582,59 €.

6 Gezeichnetes Kapital

Das gezeichnete Kapital betragt 2.150 Mio. €. Das Grundkapital ist eingeteilt in
430.000.000 auf den Inhaber lautende nennwertlose Stiickaktien. Die Anteile werden
vollstandig von der Bundesrepublik Deutschland gehalten.

7 Kapitalriicklage
Die Kapitalricklage belauft sich auf unverandert 5.310 Mio. €.
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8 Gewinnriicklagen/Andere Gewinnriicklagen
Die Gewinnriuicklagen belaufen sich auf unverandert 1.471 Mio. €.

9 Riickstellungen

in Mio. € 2003 2002
Rickstellungen fur Pensionen und ahnliche Verpflichtungen 116 90
Steuerriickstellungen 381 331
Sonstige Riickstellungen 6.327 5129
Insgesamt 6.824 5.550

Den Riickstellungen fiir Pensionen und dhnliche Verpflichtungen wurden im abge-
laufenen Geschiftsjahr 26 Mio. € (Vorjahr: 4 Mio. €) zugefuhrt. Darunter werden
arbeitnehmerfinanzierte Pensionsverpflichtungen (Deferred Compensation) in Hohe
von 3 Mio. € ausgewiesen.

Die sonstigen Riickstellungen setzen sich wie folgt zusammen:

in Mio. € 2003 2002
Verpflichtungen im Personalbereich 187 122
RestrukturierungsmaBnahmen 272 241
Okologische Altlasten 2.515 2.573
Rickgabeverpflichtungen 282 305
Rickstellungen aus dem Aurelis-Vertrag 1118 -
Ubrige Risiken 1.953 1.888
Insgesamt 6.327 5.129

Die Verpflichtungen im Personalbereich betreffen vor allem Urlaubsanspriiche,
Tantiemen sowie Vorruhestandsverpflichtungen. Sozialplan- und dhnliche Verpflich-
tungen werden in der Riickstellung fiir Restrukturierungsmafsnahmen berticksich-
tigt.

Die Rickstellungen fur 6kologische Altlasten beziehen sich in erster Linie auf
die Beseitigung von vor dem 1. Juli 1990 entstandenen 6kologischen Altlasten auf
dem Gebiet der ehemaligen Deutschen Reichsbahn. Hierfiir wurde bereits in der
Eroffnungsbilanz der Deutschen Reichsbahn ein entsprechender Betrag in Hohe von
2,9 Mrd. € zuriickgestellt und unverandert in die Eroffnungsbilanz der Deutschen
Bahn AG tbernommen. Riickstellungen fir mogliche Riickgabeverpflichtungen
wurden fir Risiken aus Restitutionsanspriichen fur Grundstiicke im Bereich der
ehemaligen Deutschen Reichsbahn gebildet.
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Die tibrigen Risiken fassen alle weiteren ungewissen Verbindlichkeiten zusammen.

Darin enthalten sind im Wesentlichen Ruckstellungen fur:

I Rekultivierungs- und Rickbaumafinahmen (Stilllegung von Anlagen),

I unterlassene Instandhaltung (beinhaltet auch zukiinftige MafSnahmen zur Vorbe-
reitung der VerdufSerung von Grundstiicken),

B Projektrisiken,

I Risiken aus schwebenden Geschiften sowie fiir ungewisse Verbindlichkeiten aus
noch nicht abgerechneten Lieferungen und Leistungen,

B die gesetzlich vorgeschriebene Aufbewahrung von Geschiaftsunterlagen fur die

wesentlichen Konzernunternehmen.

10 Verbindlichkeiten

davon mit davon mit davon mit
Restlaufzeit Restlaufzeit Restlaufzeit

in Mio. € 2003 bis 1 Jahr | 1 bis 5 Jahre | Uber 5 Jahre 2002
Anleihen 67 0 0 67 67
Verbindlichkeiten ge-
genulber Kreditinstituten 56 5 51 0 51
Erhaltene Anzahlungen
auf Bestellungen 4 2 0 2 9
Verbindlichkeiten
aus Lieferungen und
Leistungen 129 125 4 0 148
Verbindlichkeiten ge-
genuber verbundenen
Unternehmen 9.797 1137 3.234 5.426 8.442
Verbindlichkeiten ge-
genliber Unternehmen,
mit denen ein Beteili-
gungsverhaltnis besteht 1.998 126 263 1.609 1.895
Sonstige
Verbindlichkeiten 1.711 562 651 498 1.478

davon aus Steuern (15) (15) (0) 0) (14)

davon

im Rahmen der

sozialen Sicherheit (11) (11) 0) 0) 1)
Insgesamt 13.762 1.957 4.203 7.602 12.090

Die Verbindlichkeiten gegentiber Unternehmen, mit denen ein Beteiligungsverhaltnis
besteht, enthalten u.a. langfristige verzinsliche Darlehen der EUROFIMA Europaische
Gesellschaft fiir die Finanzierung von Eisenbahnmaterial, Basel/Schweiz, in Hohe
von 1.872 Mio. € (im Vorjahr: 1.872 Mio. €). Diese Darlehen miissen aus statutarischen
Grinden der EUROFIMA durch Sicherungstibereignung von Eisenbahnmaterial
(Fahrzeuge) gesichert werden. Dies erfolgte durch Sicherungsiibereignung von Fahr-
zeugen der Tochtergesellschaften DB Fernverkehr AG, DB Regio AG und Railion
Deutschland AG.

Weitere Verbindlichkeiten sind nicht besichert.
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Die im Vorjahr ausgewiesenen sonstigen Verbindlichkeiten aus der Inanspruchnahme
des Multi-Currency Commercial-Paper-Programms in Hohe von 500 Mio. € wurden
vollstandig zuruickgefihrt.

In den sonstigen Verbindlichkeiten ist die Herausgabeverpflichtung aus der Aurelis-
Transaktion in Hohe von 1.056 Mio. € bilanziert.

Eine zusammenfassende Auflistung der Finanzschulden und weitere Erlauterungen
hierzu finden sich unter Punkt 14.

11 Rechnungsabgrenzungsposten
Der passive Rechnungsabgrenzungsposten enthilt tiberwiegend Erlésabgrenzungen

aus Erbpachtvertragen.

12 Haftungsverhaltnisse

in Mio. € 2003 2002
Verbindlichkeiten aus Biirgschaften 1.525 183
Haftung fur fremde Verbindlichkeiten 126 380
Insgesamt 1.651 563

Die Deutsche Bahn AG hat zugunsten der Deutschen Bahn Finance B.V., Amsterdam,
fiir deren mit 2 Mrd. € aufgelegtes Multi-Currency Commercial-Paper-Programm
eine unbedingte und unwiderrufliche Garantie abgegeben, die zum 31. Dezember
2003 mit 0 Mio. € valutierte.

Die Haftung fur fremde Verbindlichkeiten ist im Zuge der Ausgriindung der
Tochtergesellschaften aus der Deutschen Bahn AG entstanden. Gemafs §158 i. V. m.
§ 133 Umwandlungsgesetz haften die Deutsche Bahn AG und die Fithrungsgesell-
schaften der mit Wirkung zum 1. Januar 1999 ausgegliederten Geschaftsbereiche als
Gesamtschuldner fur die Verbindlichkeiten der Deutschen Bahn AG zum 31. Dezem-
ber 1998. Die Haftung ist begrenzt auf die Verpflichtungen, die vor Ablauf von fiinf
Jahren nach Bekanntmachung der Handelsregistereintragung der Ausgliederung — also
bis zum 30. Juni 2004 — fillig sind. Der Vermerkposten umfasst die Verbindlichkeiten
der Deutschen Bahn AG vom 31. Dezember 1998, die am 1. Januar 1999 auf die aus-
gegliederten Aktiengesellschaften iibergegangen, bis zum 30. Juni 2004 fallig und am
31. Dezember 2003 noch nicht getilgt sind.
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13 Sonstige finanzielle Verpflichtungen

in Mio. € 2003 2002

Bestellobligo fur Investitionen 14 25

Ausstehende Einlagen 325 353

Verpflichtungen aus Miet-, Leasing- und anderen

Drittschuldverhéltnissen 1.190 1153
davon gegenlber verbundenen Unternehmen (31) (14)

Insgesamt 1.529 1.531

Die ausstehenden Einlagen betreffen die EUROFIMA Europdische Gesellschaft fur
die Finanzierung von Eisenbahnmaterial, Basel.

Die Verpflichtungen aus Miet-, Leasing- und anderen Drittschuldverhaltnissen
werden mit den Nominalwerten ausgewiesen. Die beiden nachfolgenden Tabellen
zeigen zu diesen Verpflichtungen eine Auflistung von Nominal- und Barwerten

(Stand 31. Dezember 2003), untergliedert nach Fristigkeiten:

Nominal- Barwert
in Mio. € wert bei 6,0 %
Leasingraten

fallig bis 1 Jahr 78 75
fallig 1 bis 5 Jahre 302 252
fallig tber 5 Jahre 340 209
Insgesamt 720 536

Insgesamt wurden im Geschaftsjahr 2003 Leasingraten in Hohe von 82 Mio. €
(im Vorjahr: 89 Mio. €) gezahlt.

Nominal- Barwert

in Mio. € wert bei 6,0%
Miet- und andere Drittschuldverhaltnisse

fallig bis 1 Jahr 86 84

fallig 1 bis 5 Jahre 232 197

fallig tber 5 Jahre 152 89

Insgesamt 470 370

14 Finanzinstrumente

Die Deutsche Bahn AG als Treasury-Zentrum des Deutschen Bahn Konzerns ist fiir
alle Finanzierungs- und Absicherungsgeschifte zustandig. Bei den Arbeitsablaufen
besteht eine klare funktionale und organisatorische Trennung zwischen Disposition
und Handel einerseits (Front Office) sowie Abwicklung und Kontrolle andererseits
(Back Office). Das Treasury-Zentrum operiert auf den Finanzmarkten unter Anwen-
dung der von der Bundesanstalt fiir Finanzdienstleistungsaufsicht aufgestellten
Mindestanforderungen an das Betreiben von Handelsgeschiften (MAH) der Kredit-
institute und unterliegt der regelmafSigen internen Revision.
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A. Origindre Finanzinstrumente

Die wesentlichen origindren Finanzinstrumente im Einzelnen und die Finanzschulden
insgesamt zum 31. Dezember 2003 sind in der nachstehenden Tabelle aufgeftihrt. Die
Buchwerte entsprechen den Nominalbetrdgen:

Nominal- 2003
Restlaufzeit zinssatz Buchwert
Wahrung in Jahren in % in Mio. €
Nicht bérsennotierte Anleihen:

Gesamt DB AG JPY, USD 7,7-8,5 67

Gesamt DB Finance B.V. HKD, JPY, CHF 8,5-8,8 126
Insgesamt 193
Anleihen der DB Finance B.V.: "

Anleihe 1997 — 2007 DEM 3,8 5,750 511

Anleihe 1998 - 2008 DEM 4,4 5,000 767

Anleihe 1999 - 2009 EUR 585 4,785 1.350

Anleihe 2000 - 2010 EUR 6,5 6,000 1.000

Anleihe 2001 - 2006 DEM 3,0 4,500 31

Anleihe 2001- 2006 CHF 2,7 3,375 265

Anleihe 2001 - 2008 DKK 4,8 5,250 54

Anleihe 2001 - 2008 SEK 4,8 5,500 42

Anleihe 2001 - 2008 NOK 4,8 7,000 50

Anleihe 2001 - 2013 EUR 9,9 5125 750

Anleihe 2002 - 2007 CHF 3,4 3,250 512

Anleihe 2002- 2007 uUsD 3,6 4,500 604

Anleihe 2002- 2008 CHF 5,0 3,000 170

Anleihe 2002 - 2012 EUR 8,6 5,375 500

Anleihe 2002- 2008 usD 4,0 FRN 76

Anleihe 2002- 2006 usD 2,8 FRN 51

Anleihe 2002 - 2006 EUR 2,8 FRN 100

Anleihe 2003- 2018 EUR 14,2 4,750 1.000

Anleihe 2003- 2015 EUR 11,5 4,250 700
Insgesamt 8.533
Verbindlichkeiten ggii. EUROFIMA:

Darlehen 1995 - 20052 DEM 1,7 4,750 7

Darlehen 1996 — 2006 DEM 2,9 6,000 256

Darlehen 1997 — 2009 DEM 6,0 5,625 256

Darlehen 1999 — 2009 EUR 5,8 5,750 400

Darlehen 2000 - 2014 EUR 10,8 5,970 219

Darlehen 2001 - 2014 EUR 10,7 5,410 300

Darlehen 2002- 2012 EUR 8,6 FRN 34

Darlehen 2002- 2012 EUR 8,6 FRN 400
Insgesamt 1.872
Verbindlichkeiten ggii. Kreditinstituten:

Schuldscheindarlehen 1998 — 2008 DEM 4,3 5,310 51
Insgesamt 51
Commercial Paper: 0
Finanzschulden insgesamt 10.649

1 Die Anleihen der DB Finance B.V. wurden als Darlehen an die Deutsche Bahn AG weitergereicht.

2) Die Darlehen der EUROFIMA an die D.A.CH. Hotelzug (Zurich/Schweiz), heute CityNightLine CNLAG
(Zurich/Schweiz), wurden im Rahmen eines Kaufs von Wagenmaterial zum 31. Dezember 1996 von der
Deutschen Bahn AG ibernommen.
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Uber die bilanzierten Verbindlichkeiten hinaus haben — Stichtag: 31. Dezember 2003 —
Banken der Deutschen Bahn AG garantierte Kreditfazilititen in einem Gesamt-
volumen von 2,15 Mrd. € zur Absicherung des kurzfristigen Liquiditatsbedarfs ein-
gerdumt. Keine dieser Linien war am 31. Dezember 2003 in Anspruch genommen.

B. Derivative Finanzinstrumente

Derivative Finanzinstrumente werden zur Absicherung von Zins-, Wahrungs- und
Rohstoffrisiken im Deutschen Bahn Konzern eingesetzt. Alle Einzelgeschifte korres-
pondieren mit bilanzwirksamen bzw. antizipierten Grundgeschiften (Anleihen,
Darlehen, geplanter Treibstoffbedarf u.a.). Spekulationsgeschifte sind nicht erlaubt.
Einsatz, Abwicklung und Kontrolle von derivativen Finanzgeschiften sind durch
interne Richtlinien geregelt. Im Rahmen des Risikomanagements findet eine fort-
laufende Markt- und Risikobewertung statt.

Zur Absicherung von Zinsanderungsrisiken wurden Zinsswaps und Zins-Wah-
rungsswaps abgeschlossen. Die daraus resultierende Zinsdifferenz wurde perioden-
gerecht abgegrenzt. Zukunftige Zinsdifferenzen wurden als schwebendes Geschaft
nicht bilanziert. Da die Refinanzierung der Bahn auch in Wahrungen aufSerhalb des
Euroraums erfolgte, wurden diese Positionen mit Hilfe von Zins-Wahrungsswaps
unmittelbar in Euro-Verbindlichkeiten umgewandelt, um Wechselkursrisiken zu
vermeiden. Die in diesem Zusammenhang getitigten Transaktionen wurden aufgrund
ihres Zinssicherungscharakters der Rubrik Zinsanderungsrisiken zugeordnet.

Fremdwahrungsrisiken waren fiir die Deutsche Bahn AG von geringer Bedeutung.
Zur Begrenzung des Risikos aus Kursschwankungen fiir zukiinftige Zahlungen in
Fremdwahrungen wurden Devisentermingeschifte abgeschlossen.

Rohstoffrisiken entstehen bei der Bahn hauptsichlich beim Einkauf von Treibstoffen
und Energie. Im Rahmen der Preisabsicherung fiir den Dieselbezug schloss die
Deutsche Bahn AG externe Sicherungsgeschifte ab. Dabei kamen Swaps und Optionen
zum Einsatz. Die Geschifte wurden 1:1 an die Tochtergesellschaft DB Energie GmbH
tibergeleitet.

Das Nominalvolumen der nachfolgend dargestellten Sicherungsgeschafte stellt
die Summe aller Kauf- und Verkaufsbetriage dar, die den Geschiften zugrunde
liegen. Bei Rohstoffgeschaften wird die Tonnage angegeben. Die Hohe des Nominal-
volumens erlaubt Riickschliisse auf den Umfang des Einsatzes von derivativen
Finanzinstrumenten, gibt aber nicht das Risiko aus dem Einsatz von Derivaten
wieder.

Der Marktwert eines Finanzderivats entspricht dem Preis fiir die Auflosung bzw.
Wiederbeschaffung des Geschifts. Die aufgefithrten Marktwerte wurden zum
Bilanzstichtag nach finanzmathematischen Verfahren bzw. marktiiblichen Modellen
ermittelt; dabei wurden gegenlaufige Wertentwicklungen aus den entsprechenden
Grundgeschiften nicht berticksichtigt. Umgekehrt wurden bei der Bilanzierung der
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Grundgeschifte die zugehorigen Derivate nicht zum Ansatz gebracht (kein Hedge-

Accounting). Da Bewertungseinheiten (Derivat/Grundgeschift) gebildet wurden, ist

in den nachfolgenden Tabellen neben dem Marktwert der Derivate auch die Markt-

wertanderung der zugehorigen Grundgeschifte ausgewiesen.

Als Kreditrisiko werden mogliche Vermogensverluste durch die Nichterfiillung seitens

der Vertragspartner bezeichnet (,, Ausfallrisiko®). Es stellt die Wiederbeschaffungs-
kosten (Marktwerte) der Geschifte dar, bei denen Anspriiche der Deutschen Bahn AG

gegentiber den Vertragspartnern bestehen. Durch strenge Anforderungen an die

Bonitit der Gegenpartei sowohl bei Abschluss als auch wihrend der gesamten Lauf-

zeit der Geschifte und durch Einrichtung von Risikolimiten wird das Ausfallrisiko

aktiv gesteuert. Die nachfolgende Angabe zum Kreditrisiko gibt die einfache Summe

aller Einzelrisiken wieder.

Nominal- und Marktwert der Zinsderivate

in Mio. € 2003 2002
Nominalvolumen 6.696 6.722
Wertentwicklung der Bewertungseinheiten:
Marktwert der Derivate - 262 - 23
Marktwertédnderung der zugehdrigen Grundgeschafte 26 - 222
Insgesamt - 236 - 245

Am 31. Dezember 2003 bestand das Portfolio aus Zinsderivaten ganz tiberwiegend

aus Swaps (Zinsswaps bzw. Zins-Wahrungsswaps) mit einer Restlaufzeit von mehr

als einem Jahr. Die Wertinderung der Derivate und ihrer zugehorigen Grundge-

schifte resultiert im Wesentlichen aus der Aufwertung des Euro gegeniiber anderen

Wahrungen.

Nominal- und Marktwert der Wahrungsderivate

in Mio. € 2003 2002
Nominalvolumen 129 394
Wertentwicklung der Bewertungseinheiten:
Marktwert der Derivate -1 - 14
Marktwertéanderung der zugehdrigen Grundgeschafte 1 14
Insgesamt 0 0

Die per 31. Dezember 2003 im Bestand befindlichen Wahrungssicherungskontrakte

bestanden groftenteils aus Devisentermingeschaften mit einer Restlaufzeit unter

einem Jahr.
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Nominal- und Marktwert der Rohstoffderivate

in Mio. € 2003 2002

Nominalvolumen (Dieselkraftstoff in t) 540.000 648.000

Wertentwicklung der Bewertungseinheiten:
Marktwert der Derivate -3 -2

Marktwertédnderung der zugehdrigen Grundgeschafte

Insgesamt 0 0

Das Portfolio der Rohstoffderivate bestand am 31. Dezember 2003 tiberwiegend aus

Geschaften mit einer Laufzeit von bis zu einem Jahr.

Kreditrisiko der Zins-, Wahrungs- und Rohstoffderivate

in Mio. € 2003 2002

Kreditrisiko Zins-, Wahrungs- und Rohstoffderivate 106 188

Die Reduzierung der Kreditrisiken im Vergleich zum Vorjahr ist durch die Wertent-
wicklung des Derivateportfolios begriindet.

Das grofSte Einzelrisiko — Ausfallrisiko auf einzelne Vertragspartner bezogen —
betragt 29 Mio. € und besteht gegentiber einem Vertragspartner mit einem Moody’s-
Rating von Aa3.

Fiir Geschifte mit Laufzeiten von mehr als einem Jahr weisen alle Vertragspartner,

mit denen ein Kreditrisiko besteht, mindestens ein Moody’s-Rating von A2 auf.
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Erlauterungen zur Gewinn- und Verlustrechnung

15 Sonstige betriebliche Ertrdage

in Mio. € 2003 2002
Konzernumlagen und ubrige Konzernverrechnungen 898 686
Leistungen fur Dritte und Materialverkaufe 1195 1171
Mieten und Pachten 341 363
Ubrige betriebliche Ertrage 166 116
Ertrédge aus dem Abgang von Gegensténden des Anlagevermdgens 136 307
Ertrége aus der Auflésung von Ruckstellungen 320 199
Ertrége aus der Auflésung von Wertberichtigungen auf

Forderungen und Eingénge ausgebuchter Forderungen 26 61
Insgesamt 3.082 2.903

16 Materialaufwand

in Mio. € 2003 2002
Aufwendungen fiir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe

und fir bezogene Waren 313 287
Aufwendungen fiir bezogene Leistungen 120 149
Aufwendungen fir Instandhaltungen 895 880
Zwischensumme (Brutto-Materialaufwand) 1.328 1.316
Zuwendungen des Bundes 0 - 12
Insgesamt 1.328 1.304

Die fur selbst erstellte Anlagen bezogenen Lieferungen und Leistungen sind im
Materialaufwand erfasst. Die Aktivierung im Anlagevermogen erfolgt tiber andere
aktivierte Eigenleistungen.

Die Zuwendungen des Bundes wurden gemafs Art.2 § 22 Abs. 1 Nr. 3 Eisenbahn-
neuordnungsgesetz geleistet. Damit trug der Bund zum Abbau der erhohten Mate-
rialaufwendungen zur Angleichung des Ausbauzustands, der technischen Ausstat-
tung und des Produktivititsniveaus im Bereich der ehemaligen Deutschen Reichsbahn
an das Niveau im Bereich der ehemaligen Deutschen Bundesbahn bei. Die Zuwen-
dungen nahmen jahrlich entsprechend dem erwarteten Abbau des erhohten Material-
aufwands ab und wurden letztmalig im Jahr 2002 gewahrt.
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17 Personalaufwand

in Mio. € 2003 2002

Léhne und Gehalter
fur Arbeitnehmer 504 521
fur zugewiesene Beamte

Zahlung an das Bundeseisenbahnvermdgen gemaB

Artikel 2 § 21 Abs. 1 und 2 Eisenbahnneuordnungsgesetz 69 55
direkt ausgezahlte Nebenbeziige 2 1
575 578

Soziale Abgaben und Aufwendungen fiir
Altersversorgung und fiir Unterstiitzung

fur Arbeitnehmer 127 115
fir zugewiesene Beamte
Zahlung an das Bundeseisenbahnvermdgen gemaB

Artikel 2 § 21 Abs. 1 und 2 Eisenbahnneuordnungsgesetz 18 18

145 133

davon fiir Altersversorgung (79) (65)
Zwischensumme (Brutto-Personalaufwand) 720 71
Zuwendungen des Bundeseisenbahnvermégens 0 - 29
Insgesamt 720 682

In dem Betrag fiir Altersversorgung sind auch Arbeitgeberanteile zur Rentenversiche-
rung und Versorgungszuschlage fiir beurlaubte Beamte enthalten.

Die Zuwendungen des Bundeseisenbahnvermogens (BEV) wurden gemafS Art. 2
§ 21 Abs. 5 Nr. 1 Eisenbahnneuordnungsgesetz geleistet. Damit wurden die Personal-
kosten erstattet, die infolge des erhohten Personalaufwands im Bereich der ehemaligen
Deutschen Reichsbahn im Vergleich zur ehemaligen Deutschen Bundesbahn ent-
standen. Entsprechend der erwarteten Riickfiihrung des Personalaufwands reduzierten
sich die Zuwendungen jahrlich und wurden letztmalig im Jahr 2002 gewahrt.

18 Sonstige betriebliche Aufwendungen

in Mio. € 2003 2002
Konzernverrechnungen 248 298
Mieten und Pachten 244 178
Gebuhren und Beitrage 34 32
Ubrige betriebliche Aufwendungen 956 423
Verluste aus dem Abgang von Gegenstanden des Anlagevermégens 28 8
Aufwendungen aus der Bildung von Wertberichtigungen

auf Forderungen und der Ausbuchung von Forderungen 104 115
Insgesamt 1.614 1.054

Von den tibrigen betrieblichen Aufwendungen betreffen 41 Mio. € (im Vorjahr:
35 Mio. €) ,,sonstige Steuern®. Des Weiteren sind darin die Riickstellungszufiihrung
fiir Projektrisiken in Hohe von 260 Mio. € und die Zufiihrung zur Riickstellung

fiir Restrukturierungsmaf$nahmen in Hohe von 160 Mio. € enthalten.
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19 Beteiligungsergebnis

in Mio. € 2003 2002
Ertrége aus Beteiligungen 3 2

davon aus verbundenen Unternehmen 1) (2)
Ertrége aus assoziierten Unternehmen 8 4
Ertrédge aus Gewinnabflhrungsvertragen 258 490
Aufwendungen aus Verlustiibernahme - 519 - 872
AuBerplanmaBige Abschreibungen auf Finanzanlagen - 285 0
Insgesamt - 535 - 376

Die aufSerplanmafSige Abschreibung betrifft den Beteiligungsbuchwert an der
ARCOR AG & Co. KG.

20 Zinsergebnis

in Mio. € 2003 2002

Ertrdge aus anderen Wertpapieren und

Ausleihungen des Finanzanlagevermdgens 278 286
davon aus verbundenen Unternehmen (278) (286)

Sonstige Zinsen und ahnliche Ertrége 17 206
davon aus verbundenen Unternehmen (83) (82)

Zinsen und &hnliche Aufwendungen - 685 - 605
davon an verbundene Unternehmen (- 460) (- 408)

Insgesamt - 236 - 113

Erlauterungen zur Kapitalflussrechnung

Der Aufbau der Kapitalflussrechnung entspricht dem vom Deutschen Standardisie-
rungsrat des Deutschen Rechnungslegungs Standards Committee e. V. (DRSC)
entwickelten Deutschen Rechnungslegungs Standard Nr. 2 (DRS 2) Kapitalfluss-
rechnung.

In der Kapitalflussrechnung sind die Zahlungsstrome nach den Bereichen laufende
Geschiftstatigkeit, Investitionstatigkeit und Finanzierungstatigkeit gegliedert. Inner-
halb des Mittelflusses aus laufender Geschaftstatigkeit wird auch der Cashflow vor

Steuern ausgewiesen.

21 Finanzmittelbestand
Der Finanzmittelbestand umfasst den in der Bilanz ausgewiesenen Bestand an
Zahlungsmitteln (Kassenbestand, Bundesbankguthaben, Guthaben bei Kredit-

instituten und Schecks).
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Sonstige Angaben

22 Anteilsbesitz

Die vollstandige Aufstellung iiber den Anteilsbesitz gemafs § 285 Nr. 11 HGB wird
beim Handelsregister des Amtsgerichts Berlin-Charlottenburg unter der Nummer

HRB 50000 hinterlegt.

23 Beschiftigte

2003 2003 2002 2002

im Jahres- am im Jahres- am

durchschnitt Jahresende | durchschnitt Jahresende

Arbeitnehmer 13.414 12.648 14.763 13.733
Zugewiesene Beamte 1.409 1.341 1.603 1.515
Zwischensumme 14.823 13.989 16.366 15.248
Auszubildende 946 937 1.542 1.440
Insgesamt 15.769 14.926 17.908 16.688

Die bei der Deutschen Bahn AG beschiftigten Beamten sind in der Regel mit Eintragung

der Gesellschaft dieser kraft Art. 2 §12 Eisenbahnneuordnungsgesetz zugewiesen

worden (,,zugewiesene Beamte*). Sie arbeiten fiir die Deutsche Bahn AG, ihr Dienst-

herr ist das Bundeseisenbahnvermaogen (BEV).

24 Gesamtbeziige des Vorstands und des Aufsichtsrats sowie der

ehemaligen Mitglieder

in Tausend € 2003 2002
Gesamtbeziige des Vorstands 5.964 5.085

davon fixer Anteil (3.176) (2.957)

davon erfolgsabhéngiger Anteil (2.788) (2.128)
Bezilige ehemaliger Vorstandsmitglieder 2.319 1.374
Pensionsriickstellungen fiir ehnemalige Vorstandsmitglieder 13.130 12.7117
Gesamtbeziige des Aufsichtsrats 279 232
Beziige ehemaliger Aufsichtsratsmitglieder 0 0
Kredite an Mitglieder des Vorstands 0 0
Kredite an Mitglieder des Aufsichtsrats 0 0

Die Namen und Mandate der Mitglieder des Aufsichtsrats und des Vorstands sind

der Ubersicht auf den Seiten 60—63 zu entnehmen.
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25 Ereignisse nach dem Bilanzstichtag
Ereignisse nach dem Bilanzstichtag werden im Lagebericht erldutert.

26 Ergebnisverwendungsvorschlag

Die Gewinn- und Verlustrechnung der Deutschen Bahn AG weist nach dem Jahres-
fehlbetrag und unter Einbeziehung des Verlustvortrags in Hohe von 464.022.256,09 €
einen Bilanzverlust zum 31. Dezember 2003 in Hohe von 1.393.180.980,05 € aus,

der auf neue Rechnung vorgetragen wird.

Berlin, den 5. April 2004

Deutsche Bahn AG
Der Vorstand
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Bestatigungsvermerk des Konzernabschlusspriifers

Der von der PwC Deutsche Revision Aktiengesellschaft Wirtschaftsprufungsge-
sellschaft gepriifte Jahresabschluss wurde mit dem folgenden Bestatigungsvermerk
versehen:

,Wir haben den Jahresabschluss unter Einbeziehung der Buchfithrung und den Lage-
bericht der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft, Berlin, fir das Geschiftsjahr vom

1. Januar bis 31. Dezember 2003 gepriift. Die Buchfiihrung und die Aufstellung von
Jahresabschluss und Lagebericht nach den deutschen handelsrechtlichen Vorschriften
liegen in der Verantwortung des Vorstands der Gesellschaft. Unsere Aufgabe ist es,
auf der Grundlage der von uns durchgefiihrten Priifung eine Beurteilung iiber den
Jahresabschluss unter Einbeziehung der Buchfithrung und tiber den Lagebericht
abzugeben.

Wir haben unsere Jahresabschlussprifung nach § 317 HGB unter Beachtung der
vom Institut der Wirtschaftspriifer (IDW) festgestellten deutschen Grundsitze ord-
nungsmafliger Abschlusspriifung vorgenommen. Danach ist die Priifung so zu planen
und durchzuftihren, dass Unrichtigkeiten und VerstofSe, die sich auf die Darstellung
des durch den Jahresabschluss unter Beachtung der Grundsitze ordnungsmafSiger
Buchfiithrung und durch den Lagebericht vermittelten Bildes der Vermogens-, Finanz-
und Ertragslage wesentlich auswirken, mit hinreichender Sicherheit erkannt werden.
Bei der Festlegung der Prifungshandlungen werden die Kenntnisse tiber die Geschafts-
tatigkeit und tber das wirtschaftliche und rechtliche Umfeld der Gesellschaft sowie
die Erwartungen tiber mogliche Fehler berticksichtigt. Im Rahmen der Priifung werden
die Wirksambkeit des rechnungslegungsbezogenen internen Kontrollsystems sowie
Nachweise fiir die Angaben in Buchfithrung, Jahresabschluss und Lagebericht tiber-
wiegend auf der Basis von Stichproben beurteilt. Die Priifung umfasst die Beurtei-
lung der angewandten Bilanzierungsgrundsitze und der wesentlichen Einschatzungen
des Vorstands sowie die Wirdigung der Gesamtdarstellung des Jahresabschlusses
und des Lageberichts. Wir sind der Auffassung, dass unsere Priifung eine hinreichend
sichere Grundlage firr unsere Beurteilung bildet.

Unsere Priifung hat zu keinen Einwendungen geftihrt.
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Nach unserer Uberzeugung vermittelt der Jahresabschluss unter Beachtung der
Grundsatze ordnungsmafliger Buchfuhrung ein den tatsichlichen Verhaltnissen ent-
sprechendes Bild der Vermogens-, Finanz- und Ertragslage der Gesellschaft. Der
Lagebericht gibt insgesamt eine zutreffende Vorstellung von der Lage der Gesellschaft
und stellt die Risiken der kiinftigen Entwicklung zutreffend dar

Frankfurt am Main, den 5. April 2004

PwC Deutsche Revision
Aktiengesellschaft
Wirtschaftspriifungsgesellschaft

(Kampfer) (Jacker)
Wirtschaftsprifer Wirtschaftsprufer
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Vorstand der Deutschen Bahn AG

Hartmut Mehdorn
Vorsitzender des Vorstands,
Berlin

a)

&

DB Fernverkehr AG (Vorsitz)"

DB Regio AG (Vorsitz)"

DB Station&Service AG (Vorsitz)"

DB Netz AG (Vorsitz)"

Stinnes AG (Vorsitz)"

DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.

DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung Sach- und
HUK-Versicherungsverein a.G.

Dresdner Bank AG

SAPAG

Vattenfall Europe AG

Bayerische Magnetbahnvorbereitungs-
gesellschaft mbH (Vorsitz)"

DB Akademie GmbH (Beirat)?
Projektgesellschaft METRORAPID mbH?"
Railog GmbH (Beirat)"

Allianz Versicherungs-AG (Beirat)
Bayerische Hypo- und Vereinsbank AG
(Beirat)

COMMERZBANKAG (Landesbeirat Berlin)
Deutsche Bank AG (Beirat Ost)

Dr. Norbert Bensel

Ressort Personal,

Berlin

a) DB Fernverkehr AG"
DB Regio AG"
DB Station&Service AG"
DB NetzAG"
Stinnes AG"
Railion Deutschland AG"
Schenker AG"
DB Gastronomie GmbH (Vorsitz)"
DB Vermittlung GmbH (Vorsitz) "
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung Sach- und
HUK-Versicherungsverein a.G.
Partner fur Berlin — Gesellschaft flr
Hauptstadt-Marketing GmbH

b) DB Akademie GmbH (Beirat)"
DB Dienstleistungen GmbH
(Beirat, Vorsitz)"
DBFuhrparkService GmbH (Vorsitz) "
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung a.G. (Beirat)

Klaus Daubertshauser

Ressort Marketing

und politische Beziehungen,

Wettenberg

a) DB Fernverkehr AG"

DB Regio AG"

DB Station&Service AG"

DB NetzAG"

Stinnes AG"

DB ProjektBau GmbH (Vorsitz)"
DE-Consult Deutsche Eisenbahn
Consulting GmbH?"

S-Bahn Berlin GmbH (Vorsitz)"
Sparda-Bank Baden-Wiirttemberg eG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. (Beirat)

<

Dr. Christoph Franz
Ressort Personenverkehr,
Vorsitzender des Vorstands der
DB Reise &Touristik AG,
Vorsitzender des Vorstands der
DB Regio AG,

Darmstadt

— bis 31. Mai 2003 -

a) DEVK Allgemeine Versicherungs-AG
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung Sach- und
HUK-Versicherungsverein a.G.
DF Deutsche Forfait AG
Lufthansa CityLine GmbH

Roland Heinisch
Ressort Fahrweg,
Vorsitzender des Vorstands der
DB Netz AG,
Idstein
a) DB Fernverkehr AG"
DB Regio AG"
DB ProjektBau GmbH"
DB Systems GmbH"
b) DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung a.G. (Beirat)



Dr. Bernd Malmstrom

Ressort Transport und Logistik,
Vorsitzender des Vorstands der Stinnes AG,
Berlin

a) Railion Deutschland AG (Vorsitz)"
Schenker AG (Vorsitz)"

BRENNTAG AG (Vorsitz)"

Stinnes Interfer AG (Vorsitz)"

K+S Aktiengesellschaft

ThyssenKrupp Serv AG

Hansa Rail GmbH"

POLZUG GmbH"

Stinnes Corporation, Tarrytown/USA
(Vorsitz)"

BLG LOGISTICS GROUP AG &Co.KG
(Beirat)

DAL Deutsche Afrika-Linien

GmbH&Co. KG (Beirat)

DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
a.G. (Beirat)

&

Dr. Karl-Friedrich Rausch

Ressort Personenverkehr,

Vorsitzender der Geschéftsfiihrung der
DB Personenverkehr GmbH,

Weiterstadt

a) DB Fernverkehr AGY"

DB Regio AG"

DB Systems GmbH?"

Bayerische Magnetbahnvorbereitungs-
gesellschaft mbH?

MVP Versuchs- und Planungsgesell-
schaft fir Magnetbahnsysteme mbH"
Projektgesellschaft METRORAPID mbH?"
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung Sach- und
HUK-Versicherungsverein a.G. (Beirat)

&

Diethelm Sack

Ressort Finanzen und Controlling,

Frankfurt am Main

a) DB Fernverkehr AG"

DB Regio AG"

DB Station&Service AG"

DB Netz AG"

Stinnes AG"

DEVK Allgemeine Lebens-
versicherungs-AG

DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.

b) DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-
Vermittlungs-GmbH (Vorsitz)"
EUROFIMA Europaische Gesellschaft
fur die Finanzierung von Eisenbahn-
material, Basel/Schweiz (Verwaltungsrat)
Dresdner Bank Luxembourg S.A.,
Luxemburg

) konzerninternes Mandat

a) Mitgliedschaft in gesetzlich zu bildenden Aufsichtsraten
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b) Mitgliedschaft in vergleichbaren in- und auslandischen Kontrollgremien von Wirtschaftsunternehmen

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den 31. Dezember 2003

bzw. auf den Zeitpunkt des Ausscheidens.
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Dr. Giinther SaBmannshausen
Ehrenvorsitzender des Aufsichtsrats,
Hannover
a) Einhorn Verwaltungsgesellschaft mbH
(Vorsitz)
Heraeus Holding GmbH
b) Deilmann Montan GmbH (Beirat)

Dr. Michael Frenzel
Vorsitzender des Aufsichtsrats,
Vorsitzender des Vorstands der TUIAG,
Burgdorf

a) Hapag Lloyd Fluggesellschaft mbH
(Vorsitz)"

Hapag-Lloyd AG (Vorsitz)V

TUI Deutschland GmbH (Vorsitz)"
AXA Konzern AG

Continental AG

E.ON Energie AG

ING BHF Holding AG

ING BHF-BANK AG

VOLKSWAGEN AG

Preussag North America, Inc.,
Greenwich/USA (Vorsitz)"
Norddeutsche Landesbank

&

Norbert Hansen*

Stellvertretender Vorsitzender

des Aufsichtsrats,

Vorsitzender der TRANSNET

Gewerkschaft GJED,

Hamburg

a) DB NetzAG
Stinnes AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. (Vorsitz)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

(Vorsitz)
DEVK Vermdgensvorsorge-
und Beteiligungs-AG

Prasidialausschuss
Dr. Michael Frenzel (Vorsitz)
Ralf Nagel

Norbert Hansen

Ginter Kirchheim

Niels Lund Chrestensen

Geschaftsflhrer der N.L. Chrestensen,

Erfurter Samen- und Pflanzenzucht GmbH,

Erfurt

a) Funkwerk AG

b) Dresdner Bank AG (Beirat Ost)
Thiringer Aufbaubank (Verwaltungsrat)

Peter Debuschewitz*
Konzernbevollméachtigter der
Deutschen Bahn AG flir das Land Berlin,
Taufkirchen
b) DB Akademie GmbH (Beirat)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. (Beirat)

Horst Fischer”

Mitglied des Betriebsrats der DB Regio AG,
Region Bayern,

Regionalverkehr Franken,

Furth

Volker Halsch

Staatssekretér im Bundesministerium
der Finanzen,

Berlin

— seit 5. Februar 2003 -

Horst Hartkorn®
Vorsitzender des Betriebsrats der S-Bahn
Hamburg GmbH,
Hamburg
a) S-Bahn Hamburg GmbH
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

Priifungsausschuss
Dr. Heinrich Weiss (Vorsitz)
Ralf Nagel

Jorg Hensel

Lothar KrauB

Jorg Hensel”
Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats
der Railion Deutschland AG,
Hamm
a) StinnesAG
Railion Deutschland AG

Klaus Dieter Hommel*
Bundesvorsitzender der
Verkehrsgewerkschaft GDBA,
Konigstein/Ts.
— seit 16. September 2003 -
a) Railion Deutschland AG

DB Systems GmbH

DEVK Pensionsfonds-AG

DEVK Rechtsschutz-Versicherungs-AG

Giinter Kirchheim”

Vorsitzender des Konzernbetriebsrats

der Deutschen Bahn AG,

Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats

der DB Netz AG,

Essen

a) DB NetzAG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Vermdgensvorsorge- und
Beteiligungs-AG

b) DB Akademie GmbH (Beirat)

Lothar KrauB*
Stellv. Vorsitzender der TRANSNET
Gewerkschaft GdED,
Rodenbach
a) DB Station&Service AG
DB Services Technische Dienste GmbH
DB Vermittlung GmbH
DBV-Winterthur Holding AG

Vermittlungsausschuss gem. § 27
Abs. 3 Mitbestimmungsgesetz

Dr. Michael Frenzel (Vorsitz)

Ralf Nagel

Norbert Hansen

Ginter Kirchheim



Heike Moll*

Vorsitzende des Gesamtbetriebsrats

der DB Station&Service AG,

Miinchen

a) DB Station&Service AG

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
(Beirat)

Ralf Nagel

Staatssekretar im Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
Berlin

a) Fraport AG

Dr. rer. nat. h.c. Friedel Neuber
Ehem. Vorstandsvorsitzender
der Westdeutschen Landesbank,
Duisburg-Rheinhausen
a) Hapag-Lloyd AG
RAG AG
RWE AG (Vorsitz)
ThyssenKrupp AG
TUI AG (Vorsitz)
b) Landwirtschaftliche Rentenbank
(Verwaltungsrat)

Giinter Ostermann®

Ehem. stellv. Vorsitzender der TRANSNET

Gewerkschaft GdED,

Wunstorf

- bis 31. Juli 2003 -

a) DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Rechtsschutz-Versicherungs-AG
Sparda-Bank Hannover eG (Vorsitz)

Dr. Manfred Overhaus
Staatssekretar im Bundesministerium
der Finanzen,
St. Augustin
- bis 10. Januar 2003 —
a) Deutsche Post AG
Deutsche Telekom AG
b) g.e.b.b. Gesellschaft fur Entwicklung,
Beschaffung und Betrieb mbH

Prof. Dr. Ekkehard D. Schulz

Vorsitzender des Vorstands

der ThyssenKrupp AG,

Krefeld

a) ThyssenKrupp Automotive AG (Vorsitz)"
ThyssenKrupp Services AG (Vorsitz)"
ThyssenKrupp Steel AG (Vorsitz)"
AXA Konzern AG
COMMERZBANKAG
MAN AG
RAG AG
TUIAG

b) ThyssenKrupp Budd Company, Troy,
Michigan/USAY

Dr. Ulrich Schumacher

Ehem. Vorsitzender des Vorstands

der Infineon Technologies AG,

Starnberg

b) Infineon Technologies Asia Pacific Pte.
Ltd., Singapur (Vorsitz)"
Infineon Technologies Austria AG,
Villach/Osterreich (Vorsitz))
Infineon Technologies China Co., Ltd.,
Shanghai/China (Vorsitz)"
Infineon Technologies Japan K.K.,
Tokio/Japan (Vorsitz)"
Infineon Technologies North America
Corp., Wilmington, Delaware/USA
(Vorsitz)"

* Aufsichtsratsmitglied der Arbeitnehmer

) konzerninternes Mandat
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Dr. Alfred Tacke

Staatssekretér im Bundesministerium
flr Wirtschaft und Arbeit,

Celle

a) Deutsche Postbank AG

Dr.-Ing. E. h. Dipl.-Ing.

Heinrich Weiss

Vorsitzender der Geschéftsfiihrung

der SMS GmbH,

Hilchenbach-Dahlbruch

a) SMS DemagAG (Vorsitz)"
COMMERZBANKAG
Ferrostaal AG
HOCHTIEF AG
Voith AG

b) Concast AG, Zurich/Schweiz (Vorsitz)"
Concast Holding AG, Zirich/Schweiz
(Vorsitz)"
Thyssen-Bornemisza Group, Monaco

Margareta Wolf

Parlamentarische Staatssekretarin beim
Bundesminister fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit,
Russelsheim-Bauschheim

- seit 1. Januar 2003 -

Horst Zimmermann®

Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats

der DB Fernverkehr AG,

Nurnberg

a) DB Fernverkehr AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

a) Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu bildenden Aufsichtsraten

b) Mitgliedschaft in vergleichbaren in- und auslandischen Kontrollgremien von Wirtschaftsunternehmen

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den 31. Dezember 2003

bzw. auf den Zeitpunkt des Ausscheidens.
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Bericht des Aufsichtsrats

Dr. Michael Frenzel
Vorsitzender des Aufsichtsrats
Deutsche Bahn AG

Der Aufsichtsrat hat die Arbeit des Vorstands im Geschiftsjahr 2003 iiberwacht
und beratend begleitet. Grundlage hierfir waren die ausfihrlichen in schrift-
licher sowie in miindlicher Form erstatteten Berichte des Vorstands an den Auf-
sichtsrat und dessen Ausschiisse. AufSerdem stand der Aufsichtsratsvorsitzende
in einem regelmafSigen Informations- und Gedankenaustausch mit dem Vorsit-

zenden des Vorstands.

Sitzungen des Aufsichtsrats

Der Aufsichtsrat trat im abgelaufenen Geschaftsjahr 2003 zu vier turnusmafSigen
und einer aufSerordentlichen Sitzung zusammen. In seinen Sitzungen wurde der
Aufsichtsrat vom Vorstand tiber die wirtschaftliche Lage der Deutschen Bahn AG
(DB AG) und ihrer Konzerngesellschaften, tiber die wesentlichen Geschiftsvor-
fille und die beabsichtigte Geschiftspolitik ausfithrlich informiert. Der Aufsichts-
rat befasste sich umfassend mit der Arbeit des Vorstands sowie der Lage und
Entwicklung des Unternehmens. Er beschaftigte sich eingehend mit den Geschafts-
vorféllen, die aufgrund gesetzlicher oder satzungsmafSiger Bestimmungen seiner
Zustimmung unterliegen.

In seiner Sitzung am 12. Mirz 2003 erteilte der Aufsichtsrat seine Zustimmung
zum Verkauf einer Mehrheitsbeteiligung an der Aurelis Real Estate GmbH &
Co. KG und zur Verauflerung eines Immobilienportfolios an die Aurelis Real Estate
GmbH & Co. KG mit Wirkung zum 1. April 2003.

In seiner Sitzung am 20. Mai 2003 befasste sich der Aufsichtsrat insbesondere
mit dem Jahresabschluss 2002 der DB AG und anstehenden Personalfragen.

In seiner Sitzung am 2. Juli 2003 stimmte der Aufsichtsrat umfangreichen
MafSnahmen zur organisatorischen Weiterentwicklung der Unternehmensbereiche
Personenverkehr, Transport und Logistik sowie Dienstleistungen zu.

In der aufSerordentlichen Sitzung am 23. Oktober 2003 befasste sich der Auf-
sichtsrat schwerpunktmafSig mit der Entwicklung der Infrastrukturinvestitionen
im Rahmen des Mittelfristzeitraums.

In seiner Sitzung am 10. Dezember 2003 stimmte der Aufsichtsrat der Budgetpla-
nung fir das Geschiftsjahr 2004 zu und nahm die Mittelfristplanung 2004 -2008
sowie die langfristigen strategischen Ziele der DB AG zur Kenntnis und erorterte
diese eingehend mit dem Vorstand. Des Weiteren stimmte er dem Verkauf der Unter-
nehmensgruppen Brenntag (Geschaftsbereich Chemiedistribution der Stinnes AG)
und Interfer Stahl (Geschaftsbereich Stahlhandel der Stinnes AG) zu.

Sitzungen der Ausschiisse des Aufsichtsrats

Das Prasidium des Aufsichtsrats und der Vorstand standen zu wesentlichen ge-
schiftspolitischen Fragen regelmifSig in Kontakt. Das Prasidium des Aufsichtsrats
trat zu vier turnusmafSigen und einer aufSerordentlichen Sitzung zusammen.
Dabei wurden in vertieften Aussprachen die jeweiligen Schwerpunktthemen der
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Sitzungen des Aufsichtsrats vorbereitet. Weiter wurde das Prasidium jeweils
aktuell tiber die Beurteilung der Risikolage des Unternehmens unterrichtet. Im
Ubrigen traf das Prisidium die ihm zugewiesenen Entscheidungen iiber perso-
nelle Angelegenheiten des Vorstands.

Infolge der vom Vorstand und Aufsichtsrat verabschiedeten Corporate Gover-
nance Grundsatze beschloss der Aufsichtsrat in seiner Sitzung am 2. Juli 2003
die Errichtung eines Priifungsausschusses, der am 29. September 2003 seine Arbeit
aufnahm und im Berichtszeitraum zweimal zusammentrat. Der Prifungsaus-
schuss befasst sich nach der Geschiftsordnung des Aufsichtsrats insbesondere
mit Fragen der Rechnungslegung und des Risikomanagements. Er bereitet die
Beschliisse des Aufsichtsrats tiber den Jahresabschluss vor. Der Ausschuss befasst
sich ferner mit Fragen der Unabhingigkeit des Abschlusspriifers und der Ertei-
lung des Pruifauftrags.

Corporate Governance

Am 12. Mirz 2003 verabschiedete der Aufsichtsrat in seiner Sitzung die Corpo-
rate Governance Grundsatze der DB AG, die mit Wirkung zum 3. Juli 2003

in Kraft traten. In der Sitzung des Aufsichtsrats am 10. Dezember 2003 wurden
die Corporate Governance Grundsatze unter Berticksichtigung der durch die
Regierungskommission Deutscher Corporate Governance Kodex zwischenzeit-
lich beschlossenen Anderungen des Kodex neueren Entwicklungen angepasst.
Gleichzeitig tiberprufte der Aufsichtsrat die Effizienz seiner Tatigkeit.

Jahresabschluss

Der vom Vorstand aufgestellte Jahresabschluss und Lagebericht der DB AG
sowie der Konzernabschluss und Konzernlagebericht zum 31. Dezember 2003
wurden von der durch die Hauptversammlung als Abschlusspriifer gewahlten
PwC Deutsche Revision Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft (PwC),
Frankfurt am Main, gepriift und mit dem uneingeschrankten Bestatigungs-
vermerk versehen. Des Weiteren hat der Abschlusspriifer im Rahmen der Jahresab-
schlusspriifung das Risikomanagementsystem gemafs dem Gesetz zur Kontrolle
und Transparenz im Unternehmensbereich (KonTraG) geprift und keine Ein-
winde erhoben.

Der Bericht des Abschlusspriifers war am 11. Mai 2004 Gegenstand der
Sitzung des Prufungsausschusses und wurde in der Bilanzsitzung am 12. Mai 2004
in Gegenwart der Wirtschaftspriifer, die die Priifungsberichte unterzeichnet
haben, umfassend beraten. Die Wirtschaftsprifer berichteten tiber die wesent-
lichen Ergebnisse der Prufung und standen fur die Beantwortung von Fragen
zur Verfiigung. Der Aufsichtsrat stimmte dem Ergebnis der Prifung zu.

Der Aufsichtsrat hat den Jahresabschluss, den Lagebericht der DB AG, den
Konzernabschluss nebst Konzernlagebericht fiir das Geschiftsjahr 2003 und
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den Vorschlag zur Ergebnisverwendung gepruft und keine Einwendungen
erhoben. Der Jahresabschluss der DB AG fiir das Geschiftsjahr 2003 wurde
gebilligt und ist damit festgestellt.

Auch der vom Vorstand erstellte Bericht tiber die Beziehungen zu verbundenen
Unternehmen wurde vom Abschlusspriifer gepruft und mit dem uneingeschrank-
ten Bestatigungsvermerk versehen. Der Aufsichtsrat hat diesen Bericht ebenfalls
gepruft und gegen die im Bericht enthaltene Schlusserklarung des Vorstands

und das Ergebnis der Priifung durch die PwC keine Einwendungen erhoben.

Veranderungen in der Besetzung von Aufsichtsrat und Vorstand

Frau Margareta Wolf, Parlamentarische Staatssekretdrin im Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, ibernahm mit Wirkung zum
1. Januar 2003 als Nachfolgerin von Herrn Albert Schmidt, Mitglied des Bundes-
tags, ihr Mandat im Aufsichtsrat.

Herr Staatssekretiar Dr. Manfred Overhaus legte sein Aufsichtsratsmandat
mit Wirkung zum 10. Januar 2003 nieder. Als Nachfolger wurde mit Wirkung
vom 5. Februar 2003 Herr Volker Halsch, Staatssekretir im Bundesministerium
fur Finanzen, nach § 9 Abs. 2 der Satzung der DB AG von der Bundesrepublik
Deutschland in den Aufsichtsrat entsandt.

Herr Gunter Ostermann legte sein Aufsichtsratsmandat mit Wirkung zum
31. Juli 2003 nieder. Als Nachfolger wurde mit Wirkung zum 16. September 2003
Herr Klaus-Dieter Hommel, Bundesvorsitzender der Verkehrsgewerkschaft GDBA,
gerichtlich bestellt.

In seiner Sitzung am 2. Juli 2003 wihlte der Aufsichtsrat die Mitglieder des
Priifungsausschusses. Zu ihrem Vorsitzenden bestimmten sie Herrn Dr. Heinrich
Weiss. Weitere Mitglieder sind Herr Staatssekretar Ralf Nagel, Herr Jorg Hensel
und Herr Lothar Kraufs.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch, zuvor im Vorstand der DB AG verantwort-
lich fiir das Ressort Technik, tibernahm nach dem Ausscheiden von Herrn Dr.
Christoph Franz am 20. Mai 2003 die Verantwortung fiir den Unternehmens-
bereich Personenverkehr. Zugleich wurde die Vorstandsstruktur gestrafft, das
bisherige Ressort Technik wird seither zusammen mit dem Zentralen Einkauf
durch Herrn Garber als Generalbevollmachtigten gefihrt.
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Der Aufsichtsrat spricht Herrn Staatsekretar Dr. Overhaus, Herrn Ostermann
sowie Herrn Dr. Franz auch an dieser Stelle seinen Dank fur ihre engagierte und
konstruktive Arbeit in den jeweiligen Gremien aus.

Der Aufsichtsrat dankt dem Vorstand, allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
sowie den Belegschaftsvertretern der DB AG und der mit ihr verbundenen Unter-

nehmen fiir ihren im Geschiftsjahr 2003 geleisteten Einsatz.

Berlin, im Mai 2004
Fiir den Aufsichtsrat

b e

Dr. Michael Frenzel

Vorsitzender

{
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