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Lagebericht

Erfolgreiches Geschiftsjahr 2004

Die Entwicklung der Deutschen Bahn AG (DB AG) als konzernleitende Management-
Holding des Deutschen Bahn Konzerns (DB Konzerns) wird mafSgeblich durch die
Entwicklung des Gesamtkonzerns geprigt. Die Markterfolge des von uns gefiihrten
DB Konzerns mit Zuwichsen im Schienenpersonen- und -giliterverkehr sowie im
Logistikbereich, eine deutliche Verbesserung unserer Leistungsqualitidt und Wettbe-
werbsstirke sowie insbesondere die — auf Konzernebene — planmifSig erreichte
Riickkehr zu positiven Betrieblichen Ergebnissen nach Zinsen sind wichtige Schritte
auf unserem Weg zu einem modernen Mobilitats-, Transport- und Logistikdienst-
leister. Als solcher haben wir eine starke Position in unserem Heimatmarkt Deutsch-
land und in Europa und sind im Bereich Transport und Logistik bereits heute
weltweit vertreten. Aus dieser Aufstellung heraus wollen wir national wie interna-
tional Kunden tiberzeugen und unsere wirtschaftliche Basis weiter verbessern.

Die Entwicklung im Berichtsjahr bestitigt gleichzeitig den langjahrigen Trend
seit Beginn der Bahnreform sowie unsere bereits im Jahr 2001 vorgestellte Strategie
,Offensive Bahn — Sanierung, Leistung, Wachstum®, Diese hatten wir mit einer
umfassenden Investitions- und Modernisierungsoffensive verbunden. Im Rahmen der
»Offensive Bahn“ hatten wir frihzeitig das Jahr 2004 als wichtigen Gradmesser auf
dem Weg zur Kapitalmarktfiahigkeit definiert: Nachdem wir fiir die unternehmerische
Weiterentwicklung temporir in den Geschaftsjahren 2001 bis 2003 negative Er-
gebnisse und zur Finanzierung unseres beschleunigten Investitionsprogramms eine
deutliche Ausweitung unserer zinspflichtigen Verbindlichkeiten geplant hatten,
stand das Jahr 2004 in unseren Planungen fir die Riickkehr des DB Konzerns zu
positiven Ergebnissen und den Ubergang zu einer normalen unternehmerischen Ent-
wicklung. Obwohl sich die Markt- und Wettbewerbssituation deutlich ungiinstiger
entwickelt hat als noch 2001 erwartet, sind wir hier auf Kurs geblieben.

Dabei hat sich im Berichtsjahr das Markt- und Wettbewerbsumfeld erneut als
herausfordernd erwiesen: Die konjunkturellen Impulse in Deutschland — und diese
sind mafSgeblich fur die Mehrzahl unserer strategischen Geschiftsfelder — blieben
schwach. Die Wettbewerbsintensitat auf praktisch allen relevanten Markten nimmt
kontinuierlich weiter zu und entsprechend standen die Margen unter erheblichem
Druck. In unserem Wettbewerbsumfeld steigt die Bedeutung grofSer, international
agierender Unternehmen. Zudem sind weitere Marktkonsolidierungen bzw. weitere
Konzentrationstendenzen im Wettbewerb — beispielsweise im Stadtverkehrsmarkt
sowie in der Logistik — absehbar. Aus den Beschaffungsmarkten resultierten Belas-
tungen aus den im Berichtsjahr deutlich hoheren Energiepreisen.

Bezuglich der strategischen Ausrichtung, der Struktur unseres Konzernportfolios
und der operativen MafSnahmenpakete gab es keine Trendbriiche; wir haben hier
im Berichtsjahr an den in den Vorjahren etablierten Grundlagen angekntipft und die
unter der ,,Offensive Bahn“ beschlossenen Programme und MafSnahmen weiter

vorangetrieben. Mit der erfolgreichen Stinnes-Integration und dem Verkauf der im
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Rahmen der urspriinglichen Akquisition erworbenen Aktivititen Brenntag (Chemie-
distribution) und Interfer (Werkstoffe) haben wir unser Kerngeschift in der erwei-
terten Struktur konsolidiert.

Zusitzlich zu den strukturell wirkenden und in Umsetzung befindlichen Pro-
grammen haben wir im Berichtsjahr zur Erreichung unserer wirtschaftlichen Ziele
das Kostenmanagement in der zweiten Jahreshilfte deutlich forciert. Hierbei kam
uns die seit 2001 im Rahmen unseres Sanierungsprojekts ,,Fokus“ gewonnene Er-
fahrung zugute; das Projekt ,,Fokus“ konnte im Herbst des Berichtsjahres erfolgreich
abgeschlossen werden. Angesichts unserer unverandert anspruchsvollen Markt- und
Ergebnisziele haben wir zum Jahresende 2004 das Folgeprojekt ,,Qualify“ gestartet.
Wir erwarten uns hieraus geschiftsfeldubergreifend weitere Verbesserungen von
Produktqualitit, Marktauftritt und Wettbewerbsfahigkeit sowie natiirlich der
Ertragskraft.

Reduziertes Niveau der Bundesmittel fiir Infrastrukturinvestitionen

Das Geschaftsjahr 2004 war fur den DB Konzern — zurtuckgehend auf eine deutliche
Absenkung der Bundesmittel fiir die Infrastrukturfinanzierung — durch ein umfas-
sendes Programm zur Investitionspriorisierung gekennzeichnet. Aus Artikel 87¢ des
Grundgesetzes leitet sich unter anderem die Infrastrukturverpflichtung des Bundes
ab, der dieser mit entsprechenden Finanzierungsbeitriagen nachkommt. Fir die Jahre
2001 bis 2003 bestand durch die Anfang 2001 geschlossene so genannte Trilaterale
Vereinbarung mit dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
sowie dem Bundesministerium der Finanzen eine mehrjahrige Planungssicherheit
tber die zur Verfigung stehenden Finanzmittel fiir Infrastrukturvorhaben (rund
13 Mrd. € fur den genannten Zeitraum). Basierend hierauf hatten wir in den ver-
gangenen Jahren unsere Planungskapazititen gezielt ausgeweitet.

Im Mirz des Berichtsjahres hat der Bund mit Blick auf seine Haushaltssituation
eine Absenkung der Mittelhohe fiir das Geschiftsjahr 2004 sowie den Zeitraum bis
2008 ubermittelt, woraus sich ein Straffungsbedarf beztiglich des realisierbaren
Investitionsprogramms fiir Infrastrukturprojekte ableitete. Bei der Abstimmung unter
Berticksichtigung der verkehrspolitischen Zielsetzungen des Bundes sowie der ver-
kehrlichen und betriebswirtschaftlichen Bewertungen seitens des DB Konzerns haben
wir uns gemeinsam von der grundsitzlichen Prioritdt der Investitionen in das
Bestandsnetz sowie — nachfolgend — in die im Bau befindlichen Neu- und Ausbau-
projekte mit abgeschlossenen Finanzierungsvereinbarungen leiten lassen.

Mit den nunmehr mittelfristig absehbaren Beitragen des Bundes zur Infrastruktur-
finanzierung wird das zum Erhalt der Bestands-Infrastruktur notwendige Niveau von
rund 2,5 Mrd. € pro Jahr nicht unterschritten, zumal die Erhaltung einer leistungs-
fahigen Infrastruktur Grundvoraussetzung fiir eine hohe Qualitat und Verfugbarkeit
ist. Allerdings hat sich der Spielraum im Bereich von Neu- und Ausbaustrecken
deutlich verringert. Aufgrund der neuen Haushaltslinie war eine Repriorisierung der

Bedarfsplanprojekte notwendig. Eine mit dem Bund abgestimmte Projektliste (die so



genannte ,,66er-Liste“) wurde bis zum Juli 2004 entwickelt und ist seitdem Grund-
lage unserer aktuellen Investitions- und Projektplanung. Wir haben auf dieser Basis
im Berichtsjahr die Modernisierung der Infrastruktur mit direkt aufwandswirksamen
Projektausgaben sowie einem verringerten Investitionsniveau fortgesetzt. Unsere
eigenen Beitrdage zur Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen blieben auf einem
hohen Niveau.

Insgesamt streben wir mit dem Bund eine langfristig tragfahige, moderne Infra-
struktur-Partnerschaft an, die unser unternehmerisches Interesse als Eigentiimer
und Betreiber der — fiir Dritte diskriminierungsfrei zur Verfiigung stehenden — Infra-
struktur mit dem grundgesetzlichen Gewdhrleistungsauftrag des Bundes fiir die
Schieneninfrastruktur in Ubereinstimmung bringt und die Abwicklung deutlich ver-
einfacht. Hierfiir wollen wir uns beziiglich des Bestandsnetzes zur Sicherung einer
hohen Infrastrukturqualitit verpflichten.

Marktorientierte Strukturen: Rolle der Geschaftsfelder weiter gestarkt
Bereits im Juli 2003 wurden eine Weiterentwicklung der Organisationsstruktur fir
den Unternehmensbereich Personenverkehr, die neben einer weiteren Verbesserung
der internen Prozesse vor allem zu einem verstiarkten, klaren Marktauftritt im
Wachstumssegment Stadtverkehre fithren sollte, sowie die Einrichtung eines Unter-
nehmensbereichs Dienstleistungen beschlossen. In diesem Zusammenhang hat die
DB AG als bisherige Alleineigentiimerin ihre Anteile an der DB Fernverkehr AG
sowie der DB Regio AG auf die DB Personenverkehr GmbH tibergeleitet. Gemafs
unserer Aufstellung als Vertragskonzern wurden zugleich die entsprechenden
Beherrschungs- und Ergebnisabfiihrungsvertrige angepasst oder neu abgeschlossen.
Die DB Fernverkehr AG bildet mit ihren Tochtergesellschaften das Geschiftsfeld
Fernverkehr. Die Strukturen im Nahverkehr wurden an Kunden- bzw. Auftraggeber-
strukturen ausgerichtet und auf die Geschiftsfelder Regio bzw. Stadtverkehr aufge-
teilt. Hierbei tibernahm die neue DB Stadtverkehr GmbH eine Managementfunktion
fir die ihr zugeordneten S-Bahn Berlin GmbH und S-Bahn Hamburg GmbH sowie
die Tochtergesellschaften im Busbereich. Die entsprechenden Strukturen wurden mit
Wirkung zum 1. Januar 2004 umgesetzt.

Der Unternehmensbereich Dienstleistungen entstand als eine Weiterentwicklung
des fritheren Bereichs Services. Dabei wurde die zuvor bei der DB AG angesiedelte
schwere Instandhaltung als DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH rechtlich verselbst-
standigt und mit Wirkung ab dem Geschaftsjahr 2004 in diesen Unternehmens-
bereich integriert. Weitere Geschiftsfelder waren im Berichtsjahr die DB Energie,
DB Fuhrpark, DB Services, DB Systems sowie die DB Telematik. Die DB ProjektBau
GmbH hingegen wurde als direkt gefiihrtes Geschiftsfeld im Berichtsjahr nicht im
Unternehmensbereich Dienstleistungen gefuhrt.

Mit Zustimmung des Aufsichtsrats im Marz 2005 haben wir eine tibergreifende
Weiterentwicklung der Konzern- und Fiithrungsstruktur beschlossen, die im Laufe

des Geschiftsjahres 2005 umgesetzt wird. Hiermit verbunden sind die Straffung
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der Fihrungsstrukturen und Managementebenen sowie eine direktere Anbindung
der Geschiftsfelder. In den Unternehmensbereichen Personenverkehr sowie Trans-
port und Logistik bleibt die Geschiftsfeldstruktur im Wesentlichen unverandert.
Entfallen wird zukiinftig aber die Fithrungsebene zwischen Holding-Vorstand und
den Geschiftsfeldern. Neu gefasst werden die Fiihrungsstrukturen im Bereich der
bisherigen Unternehmensbereiche Personenbahnhofe, Fahrweg und Dienstleistungen.
Diese werden als ,,Infrastruktur und Dienstleistungen® gebiindelt. Zudem wird die
DB ProjektBau zukiinftig hier zugeordnet. Ziel ist insbesondere eine weitere Ver-
besserung der operativen Prozessschnittstellen zwischen den Infrastrukturunternehmen.
Zudem versprechen wir uns eine Verbesserung der Abstimmungswege mit dem Bund
als Trager der Gemeinwohlverantwortung fur die Infrastruktur sowie den mit Infra-
strukturfragen befassten Behorden.

Die vorgesehene Weiterentwicklung entspricht sowohl den organisatorischen Vor-
schriften des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes (DBGrG) als auch den anderen
eisenbahn- und europarechtlichen Vorschriften und berticksichtigt die im Allgemeinen
Eisenbahngesetz (AEG) und in der EU-Richtlinie 2001/14 vorgeschriebene Unab-
hangigkeit des Infrastrukturbetreibers DB Netz AG hinsichtlich der Funktionen
Trassenvergabe und Trassenbepreisung.

Als neues Vorstandsressort wurde zudem das Ressort ,,Verbundsystem Bahn* ein-
gerichtet, das mit Blick auf die notwendige bereichsiibergreifende Koordination und
Weiterentwicklung des Verbundsystems Bahn eine Prozesstreiberfunktion wahrnimmt.

Erfolgreicher Verkauf der nicht zum Kerngeschift

zdhlenden Aktivitdten Brenntag/Interfer

Bereits zum Zeitpunkt der Stinnes-Ubernahme hatten wir angekiindigt, uns von
den Aktivititen wieder zu trennen, die aus Sicht des DB Konzerns keine Kern-
Geschiftsfelder darstellen. Im Bereich Interfer hatten wir bereits im Jahr 2003 einige
Randaktivititen erfolgreich verdufSert. Mit Wirkung zum 1. Januar 2004 haben
wir dann in einer umfassenden Transaktion den Verkauf der Aktivitaten Brenntag
(Chemiedistribution) und Interfer Stahl an den Finanzinvestor Bain Capital vollzogen.

Weitere Veranderungen im Konzernportfolio

Die Gesellschaft Regionalbus Braunschweig GmbH (RBB) ist mit wirtschaftlicher
Wirkung zum 1. Januar 2004 aus dem Konsolidierungskreis ausgeschieden. Im Zuge
des Joint Ventures intalliance ist eine Einbringung dieser Geschaftsaktivititen in

die neue Gruppe vorgesehen. Durch weitere Verdanderungen haben wir unsere Wett-
bewerbsposition verbessert bzw. strukturelle Bereinigungen vorgenommen. Hierzu
zdhlen zahlreiche die Geschiftsfelder Regio und Stadtverkehr betreffende Verande-
rungen. Die ZugBus Schleswig-Holstein GmbH wurde mit wirtschaftlicher Wirkung
zum 1. Januar 2004 auf die DB Regio AG verschmolzen. Die DB Regionalbahn Rhein-
land GmbH, die DB Regionalbahn Rhein-Ruhr GmbH sowie die DB Regionalbahn
Westfalen GmbH wurden ebenfalls mit wirtschaftlicher Wirkung ab dem 1. Januar 2004



auf die DB Regio NRW GmbH verschmolzen. Die DB Regio AG hat mit rechtlicher
Wirkung zum 1. Januar 2004 weitere 30 % am Stammbkapital der Burgenlandbahn
GmbH von der sich in Insolvenz befindlichen Karsdorfer Eisenbahngesellschaft mbH
tibernommen und somit ihren Anteil auf 100 % aufgestockt. Die Regionalverkehr
Dresden GmbH wurde mit wirtschaftlicher Wirkung zum 1. Januar 2004 zu 51%
durch die DB Regio AG tibernommen. Mit Wirkung zum gleichen Zeitpunkt wurde
die Firma Georg Schulmeyer GmbH zu 100 % durch die Verkehrsgesellschaft mbH
Untermain —~VU- erworben. Die DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH
hat am 30. Marz 2004 die Kreisverkehrsbetrieb Sigmaringen GmbH gegriindet. Diese
Gesellschaft hat sodann mit Kauf- und Ubertragungsvertrag vom 1. April 2004 vom
Landkreis Sigmaringen den unselbststindigen Kreisverkehrsbetrieb des Landkreises
Sigmaringen in Form eines Asset-Deals erworben. Die Gesellschaft Sumava Bus
s.r.o. wurde im September als Tochtergesellschaft der RBO Regionalbus Ostbayern
GmbH gegriindet und soll im grenziiberschreitenden Verkehr nach Tschechien
tatig werden. Mit Wirkung zum 1. April 2004 wurden die von der DB Fernverkehr AG
gehaltenen Geschiftsanteile der MITROPA AG an die britische Compass Group
verkauft.

Innerhalb des Geschaftsfelds Schenker sind zahlreiche Verschmelzungen zur
Bereinigung der Gesellschaftsstrukturen im Bereich der Anterist+Schneider GmbH
umgesetzt worden. Zudem werden die im Vorjahresbericht dem Geschaftsfeld
Freight Logistics zugeordneten Aktivititen ATG Autotransportlogistic Gesellschaft
mbH und Railog GmbH seit dem Berichtsjahr dem Geschiftsfeld Schenker zugeordnet.

Die Position des Geschiftsfelds Railion wurde durch eine Akquisition gestarkt:
Im Juni 2004 hat die Railion Deutschland AG 95 % der Anteile an der Strade Ferrate
del Mediterraneo s.r.l. (SFM), Messina/Italien, ibernommen. Hingegen hat sich
die Railion Deutschland AG von ihrem 10 %igen Anteil an der ABX Logistics GmbH,
Duisburg, getrennt.

Im Juni 2004 hat die Stinnes AG zur Stirkung der Position im Geschaftsfeld
Freight Logistics die Nieten Fracht Logistik GmbH & Co. KG erworben. Zudem
wurden mehrere bisher von der Railion Deutschland AG gehaltene Beteiligungen —
hierbei handelte es sich unter anderem um Beteiligungen an Umschlagterminals — auf
Gesellschaften des Geschiftsfelds Intermodal uibertragen.

Im Zuge der Neuordnung der Instandhaltungs- und Erneuerungsfunktionen im
Unternehmensbereich Fahrweg hat zum 1. Januar 2004 eine Neuorganisation
beziiglich der Geschaftsaktivititen der DB Netz AG sowie der DB Bahnbau GmbH
stattgefunden. Gleichartige Aktivititen werden nunmehr zusammengefasst in einer
Dienstleistungsorganisation innerhalb der DB Netz AG gefuhrt. Seit dem 1. Januar
2004 verfugt die DB Bahnbau GmbH im Gegenzug tiber eigene Bau- und Montage-
kapazititen; aus dem ehemaligen Geschiftsbereich DB Bahnbau als Bestandteil der
DB Netz AG wurden Kapazititen der Geschiftsfelder Ingenieurplanung, Leit- und
Sicherungstechnik, Telekommunikation, Elektroenergieanlagen, Oberleitungsanlagen

sowie der Wiederverwendung von Oberbaumaterial ausgegliedert. Die Aktivititen
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der DB Bahnbau GmbH werden auch weiterhin im Segment Sonstige ausgewiesen.
Nachdem das operative Geschift der DB Verkehrsbau Logistik GmbH bereits im
Jahr 2003 durch die DB Netz AG tibernommen worden war, erfolgte im Jahr 2004
die gesellschaftsrechtliche Verschmelzung der Gesellschaft auf die DB Netz AG mit
wirtschaftlicher Rickwirkung auf den 1. Januar 2004.

Gesamtwirtschaftliche Lage

Ungeachtet der starken internationalen Position unseres Geschiftsfelds Schenker ist
der DB Konzern in hohem MafSe von der wirtschaftlichen Entwicklung in unserem
Heimatmarkt Deutschland abhingig. Diese war auch im Berichtsjahr nur verhalten,
allerdings hat sich die Erholung der deutschen Wirtschaft im Jahr 2004 gefestigt.
I Weltkonjunktur: Der sehr kriftige Aufschwung der Weltwirtschaft hat im Ver-
lauf des Jahres 2004 infolge des starken Olpreisanstiegs und einer Abschwichung
wirtschaftspolitischer Impulse an Fahrt verloren. Insgesamt wies das weltweite
Wachstum mit knapp 4 % aber eine hohere Dynamik auf als im Vorjahr (+2,5 %).
Die Zugmaschine der Weltwirtschaft blieben die USA mit einem Bruttoinlands-
produkt (BIP)-Wachstum von 4,4 %. Die asiatischen Volkswirtschaften zeigten
unverindert eine relativ hohe gesamtwirtschaftliche Dynamik. So nahm in China,
dem zweiten Zentrum des weltwirtschaftlichen Aufschwungs, das BIP um fast 9,5 %
zu. In Japan fiel das Wachstumstempo mit einem BIP-Zuwachs von knapp 3 %
mehr als doppelt so hoch aus wie im Vorjahr.
I Europa: Die Konjunktur im Euro-Raum erholte sich im Berichtsjahr spiirbar,
verlief aber mit einem BIP-Anstieg von knapp 2 % deutlich schwicher als in
anderen Regionen der Welt und in den tibrigen europdischen Liandern. Beglinstigt
wurde die konjunkturelle Erholung durch eine robuste weltwirtschaftliche Nach-
frage, die die Effekte des Olpreisanstiegs kompensierte. Demgegeniiber nahm die
Inlandsnachfrage bei anndhernd neutraler Finanz- und weiterhin expansiv aus-
gerichteter Geldpolitik nur verhalten zu. Aufgrund des tiberdurchschnittlichen
Zuwachses in Grof$britannien fiel das BIP-Wachstum der EU-15 mit knapp 2,5 %
leicht hoher aus als im Euro-Raum. Deutlich positiv entwickelten sich auch die
Lander in Mittel- und Osteuropa.
I Deutschland: Nach ersten Angaben des Statistischen Bundesamts nahm in
Deutschland das reale BIP in 2004 um 1,7 % zu (im Vorjahr: —0,1%). Gesttitzt wurde
die Wirtschaftsentwicklung insbesondere von einem Anstieg des Exportiiber-
schusses, wihrend die binnenwirtschaftliche Schwiche weiter anhielt. Trotz des
hohen Euro-Kurses stieg der Export mit 8,2 % kriftig. Ausschlaggebend hierfiir
waren der weltwirtschaftliche Aufschwung und die damit verbundene hohere Nach-
frage nach Investitionsgiitern. Die Unsicherheit bei Investoren und Konsumenten
belastete hingegen im Inland sowohl die Investitionstatigkeit als auch die privaten

Konsumausgaben. Ausgelost durch Export und Produktion zogen zwar die



Ausriistungsinvestitionen im Jahresverlauf an (+1,2 %), die Bauinvestitionen aber
lagen erneut unter dem Vorjahresniveau (2,5 %). Insgesamt verzeichneten die
Anlageinvestitionen somit einen geringen Riickgang. Die schwache Arbeitsmarkt-
und Einkommensentwicklung fiihrte zu einem leichten Riickgang der privaten
Konsumausgaben im Vergleich zum Vorjahr (—0,3 %). Ebenso schrumpfte der reale

Einzelhandelsumsatz im Berichtsjahr (-1,7 %).

Relevante Markte und Entwicklung der Verkehrsleistung
des DB Konzerns

Wihrend die nur leichte Aufhellung des gesamtwirtschaftlichen Umfelds im Inland
lediglich den Riickgang des deutschen Personenverkehrsmarkts abmilderte, waren auf
den fur den Unternehmensbereich Transport und Logistik relevanten Markten — und
hier insbesondere im Bereich der hoherwertigen Logistikdienstleistungen — Zuwachse
zu verzeichnen. Angesichts der konjunkturellen Rahmendaten und des sich weiter-
hin verschiarfenden Wettbewerbs haben wir uns sowohl im Unternehmensbereich
Personenverkehr als auch im Unternehmensbereich Transport und Logistik gut weiter-
entwickelt. Im Unternehmensbereich Personenverkehr konnten wir im Gegensatz
zu dem nach unten gerichteten Markttrend die Verkehrsleistung gegeniiber dem Vor-
jahr steigern und Marktanteile gewinnen. Erneut positiv war auch die Entwicklung
im Unternehmensbereich Transport und Logistik. Die zunehmende Nutzung unserer
Infrastrukturbereiche durch konzernfremde Eisenbahnverkehrsunternehmen zeigt
die hohe Wettbewerbsintensitit auf der Schiene.

Marktanteilsgewinn im riicklaufigen Personenverkehrsmarkt

Die Verkehrsleistung des deutschen Personenverkehrsmarkts (in der Abgrenzung In-
dividualverkehr, Schiene, Offentlicher Straflenpersonenverkehr (OSPV), innerdeutscher
Luftverkehr) ging nach bisher vorliegenden Zahlen im Geschiftsjahr 2004 um rund
1% zuriick (im Vorjahr: —2,1%). Hiermit schrumpfte der Personenverkehrsmarkt bereits
im funften Jahr in Folge. MafSgeblich war, wie schon in den Vorjahren, der Rickgang
im Individualverkehr, der nach vorldufigen Berechnungen rund 1,5 % an Verkehrs-
leistung einbuifSte (im Vorjahr: —2,6 %). Neben der schwachen gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung wirkten sich erneut die weiter gestiegenen Kraftstoffpreise aus.

Trotz der ungunstigen konjunkturellen Umfeldbedingungen konnten wir bei
unserer Verkehrsleistung im Personenverkehr die Vorjahreszahlen um 0,5 % uber-
treffen (Schiene und Bus; bereinigt um den Effekt des Ausscheidens der Regional-
bus Braunschweig GmbH aus dem Konsolidierungskreis: +1%). Im Vergleich zum
Individualverkehr konnten wir damit Marktanteile gewinnen. Unsere Verkehrs-
leistung im Schienenpersonenverkehr stieg um 1,0 % auf 70,3 Mrd. Personenkilometer
(Pkm). Dabei legte der Schienenpersonenfernverkehr im Vergleich zum Vorjahr
um 2,2 % auf 32,3 Mrd. Pkm zu (im Vorjahr: —4,7 %). Im Berichtsjahr konnten die
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bremsenden Effekte schwacher Arbeitsmarkterholung und sinkender Einkommen
uberkompensiert werden durch die Auswirkungen einer verbesserten Punktlichkeit,
die Zusatznachfrage aufgrund der preislich besonders attraktiven Angebote
(,Sommer-Spezial-Preise®, ,,November-Sommer*) und den Mehrverkehr auf der
Neubaustrecke Kéln—Rhein/ Main. Positiv entwickelte sich zugleich die Nach-
frage im Bereich unserer Regionalziige und S-Bahnen. Mit 37,9 Mrd. Pkm wurde das
Vorjahresniveau erreicht, obwohl die Betriebsleistung aufgrund des Ubergangs
mehrerer teils aufkommensstarker Linien an andere Bahnen sank. Dampfend wirkte
sich erneut die konjunkturell unverandert schwierige Situation am Arbeitsmarkt
aus. Als Markterfolg erwiesen sich die Pauschaltickets, z.B. die Landertickets.

Die iiberwiegend im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) titigen konzernfremden
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland konnten ihre Verkehrsleistung nach
unserer Schatzung um 20-25 % steigern (im Vorjahr: 15,8 %). Dabei erklart sich der
Anstieg iiberwiegend aus der Ubernahme nachfragestarker bisheriger DB-Verkehre
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2003.

Die Nachfrage im OSPV stieg mit rund 0,6 % etwas stirker als im Vorjahr mit
0,2 %. Um den gleichen Wert stieg auch — auf vergleichbarer Basis — die Verkehrs-
leistung der Busgesellschaften des DB Konzerns. Der Zuwachs im OSPV wird wie
schon im Vorjahr vollstindig durch den Anstieg der Verkehrsleistung im Linienver-
kehr getragen, wihrend sie bei den Gelegenheitsverkehren zuriickging.

Die Entwicklung im innerdeutschen Luftverkehr hat im Berichtsjahr deutlich an
Dynamik eingebufst und erreichte nur noch einen Zuwachs von 1,3 % (im Vorjahr:
4,9 %). Der internationale Luftverkehr hat sich deutlich besser entwickelt als jener
im Inland, wo kaum noch Angebotsausweitungen stattfanden. Vor allem die Billig-
fluggesellschaften konnten ihre starken Zuwichse aus dem Vorjahr nicht wieder-
holen, stattdessen dimpften Preiserhohungen im zweiten Halbjahr die Nachfrage.

Im Berichtsjahr hat der Wettbewerb im Personenverkehrsmarkt weiter zugenommen.
Dies gilt sowohl verkehrstrageriibergreifend als auch zwischen verschiedenen
Bahnen. Als Wettbewerber, insbesondere im Schienenpersonennahverkehr, treten neben
kommunalen oder landeseigenen Bahnen und mittelstindischen Unternehmen ver-
starkt internationale Konzerne auf. Der Marktanteil konzernfremder Eisenbahnunter-
nehmen am Schienenpersonenverkehr liegt mittlerweile bei gut 3 % (verkehrsleis-
tungsbezogen) bzw. bei knapp 11 % (bezogen auf die Zugleistung im Regionalverkehr).

Internationale Transport- und Logistikmarkte legen weiter zu
Die fur den Unternehmensbereich Transport und Logistik relevanten Markte waren
im Berichtsjahr von weiterem Wachstum geprigt. Angesichts der unterschiedlichen
konjunkturellen Entwicklungen war das Marktwachstum im internationalen Um-
feld vielfach positiver als die Entwicklung des deutschen bzw. innereuropaischen
Giterverkehrsmarkts.

Die Volumenentwicklung im europdischen Landverkehr war insbesondere in

Mitteleuropa von der verhaltenen gesamtwirtschaftlichen Entwicklung gepragt. Dies
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galt sowohl fur die nordeuropaischen Lander als auch fiir Zentraleuropa. Aufgrund
der zunehmenden Marktkonsolidierung und eines verschirften Wettbewerbs war in
Nord- und Zentraleuropa zudem ein zunehmender Margendruck zu beobachten.
Positive Wachstumsraten eroffneten sich hingegen in Stidwesteuropa und in Ost-
europa. Vor allem in Osteuropa waren hohe Wachstumsraten zu beobachten, die
insbesondere aus der zunehmenden Produktionsverlagerung international agierender
Unternehmen in Lander mit glinstigeren Lohnstrukturen resultierten. Aufgrund des
hohen Marktwachstums gab es hier nur wenig Druck auf die Margen.

Das Marktwachstum im weltweiten Luftfrachtmarkt hat sich im Berichtsjahr auf
hohem Niveau fortgesetzt. Die Entwicklung war erneut durch die starke wirtschaft-
liche Entwicklung in Asien begtinstigt, wobei die Ungleichgewichte in den Waren-
stromen fortbestehen. Weiterhin liegen die Frachtvolumina aus Asien heraus deutlich
tber denen in umgekehrter Richtung. In den Luftfrachtraten machten sich die hoheren
Energiepreise in Form von Ratenaufschligen bemerkbar.

Auch der Seefrachtmarkt hat sich im Berichtsjahr positiv entwickelt — ebenfalls
mit dem asiatischen Raum als wesentlichem Treiber der gesamten Marktentwicklung.
Fortgesetzte Produktionsverlagerungen und Beschaffungsentscheidungen zugunsten
asiatischer — und insbesondere chinesischer — Hersteller waren ausschlaggebend fiir
eine Fortsetzung des stabilen Wachstums auf den ostgehenden Transpazifikrouten,
den Relationen von Asien nach Europa und umgekehrt sowie den innerasiatischen
Relationen. Containerisierte Exporte mit Ursprung in Asien machen inzwischen rund
51% des weltweiten Seefrachtmarkts aus. Die Verschiffungen mit Ursprung in Nord-
amerika entsprachen den niedrigen Wachstumsprognosen. Die hoheren Kapazitits-
auslastungen insbesondere auf den starken Relationen mit Ursprung in Asien haben
sich in steigenden Frachtraten niedergeschlagen. Eine Fortsetzung des Wachstums
wird von allen Marktteilnehmern erwartet. Dies zeigt sich beispielsweise in der

Inbetriebnahme neuer Schiffskapazitiaten auf den Hauptrelationen.

Auch Schienengiiterverkehr mit deutlichem Verkehrsleistungszuwachs
Deutlich positive Impulse aus dem wirtschaftlichen Umfeld fihrten im Berichts-
jahr — auf Basis vorlaufiger Daten — zu einer kraftigen Zunahme der Verkehrsleistung
im deutschen Gesamtmarkt (Schiene — Railion Deutschland AG und andere Bahnen —,
Strafse — deutsche LKW ohne Nahbereich sowie auslindische LKW — und Binnenschiff-
fahrt). Mit einem Anstieg um gut 6 % hat sich das Wachstum gegentiber dem Vor-
jahr (1,7 %) mehr als verdreifacht.

Trotz der Belastungen durch den negativen Basiseffekt aus den Verkehrsverla-
gerungen von der Binnenschifffahrt infolge des Niedrigwassers im Jahr 2003 und
einen anhaltend starken inter- und intramodalen Wettbewerb konnte Railion
Deutschland die Verkehrsleistung deutlich steigern. Der Verkehrsleistungszuwachs um
5% (im Vorjahr: +2,1%) auf 77,6 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) ist vor allem auf die
kraftigen Impulse aus der starken Rohstahlproduktion zuriickzufithren. Neben den

positiven Entwicklungen in den Bereichen ,,Eisen/Stahl“ und ,,Eisenerze“ war aber
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auch bei den forstwirtschaftlichen Erzeugnissen, den Mineral6lprodukten sowie

bei den Chemieverkehren ein deutliches Plus zu verzeichnen. Im Kombinierten Ver-
kehr konnte der starke Zuwachs aus dem Vorjahr nicht wiederholt werden, die
Entwicklung blieb jedoch positiv. Einen kriftigeren Riickgang gab es lediglich bei
den landwirtschaftlichen Produkten, was auf die gegeniiber dem Vorjahr ausgeblie-
benen Getreide-Exporte zurlickzufiihren ist.

Fortgesetzt hat sich wie in den Vorjahren der Trend eines zunehmenden Anteils
der grenziiberschreitenden Verkehre. Ihr Anteil an der Gesamtverkehrsleistung der
Railion Deutschland AG betragt mittlerweile annahernd 60 %.

Auch im Geschiftsfeld Railion insgesamt (einschliefflich der internationalen
Tochtergesellschaften Railion Nederland N.V. und Railion Danmark A/S) konnten
wir die Wachstumsrate des Vorjahres (2,4 %) mit einem Anstieg um 5,2 % auf
84,0 Mrd. tkm nochmals tibertreffen.

Die anderen Eisenbahnen in Deutschland verzeichneten sowohl als Partner von
Railion Deutschland als auch verstiarkt im Wettbewerb erneut einen deutlichen Ver-
kehrsleistungsanstieg und erreichten mit einem Zuwachs von rund 50 % annahernd
die Wachstumsrate des Vorjahres (52,6 %). Ihr Marktanteil am Schienengiiterverkehr
hat sich damit weiter erhoht und liegt mittlerweile — verkehrsleistungsbezogen — bei
tiber 10 %.

Der Schienengiiterverkehr in Deutschland insgesamt konnte damit seine Verkehrs-
leistung nach der guten Entwicklung im Vorjahr (4,7 %) nochmals deutlich steigern
und zeigte sich mit einem Anstieg um 8,2 % erneut als Wachstumstrager des Verkehrs-
markts. Der Marktanteil des Schienengiiterverkehrs am Gesamtmarkt hat damit auf
rund 16,8 % weiter zugenommen.

Im StrafSengiiterverkehr (deutsche LKW — ohne Nahbereich — und auslandische
LKW) zog die Verkehrsleistung um gut 5 % an (im Vorjahr: +3,1%). Mit hohen
monatlichen Wachstumsraten im grenziiberschreitenden Verkehr wurde der Anstieg
vor allem durch den kriftigen AufSenhandel und die EU-Osterweiterung gestiitzt.
Von dieser Entwicklung profitierten insbesondere die auslindischen LKW. Negative
Impulse gingen von einer anhaltend schwachen Situation im Baugewerbe aus,
wenngleich sich der Riickgang bereits verlangsamt hat. Gutartbezogen zeigte sich der
kraftigste Anstieg im Bereich der Fahrzeuge/Maschinen/Halb- und Fertigwaren
sowie der so genannten besonderen Transportgiiter (vor allem Containerverkehre).

Nach einer schwachen Entwicklung im ersten Halbjahr stieg die Verkehrsleistung
in der Binnenschifffahrt in der zweiten Jahreshalfte kriftig an. Die Ursache fur dieses
Wachstum ist vor allem in einem positiven Basiseffekt infolge des Niedrigwassers
und der daraus resultierenden Transportausfille im Vorjahr zu sehen. Die deutlichsten
Zuwichse gab es in den Bereichen Kohle, Steine und Erden, Chemie sowie bei den
anderen Halb- und Fertigerzeugnissen. Riickgiange waren lediglich bei den landwirt-
schaftlichen Produkten und den Mineralolerzeugnissen zu verzeichnen. Mit einem
Anstieg der Verkehrsleistung im Gesamtjahr um 9,5 % wurden die Vorjahresverluste

jedoch nicht vollstindig kompensiert.
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Infrastrukturbereiche verzeichnen weiteren Nachfrageanstieg
konzernfremder Kunden

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 und der Trassennutzung wider. So stieg die Anzahl der von konzern-
fremden Unternehmen realisierten Stationshalte um 20,4 % auf 11,2 Mio. Halte;
die Trassennachfrage erhohte sich sogar um 25,0 % auf 88,0 Mio. Trassenkilometer.
Dabei nutzten im Jahr 2004 rund 290 konzernfremde Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen die Infrastruktur des DB Konzerns.

Geschaftsverlauf

Eingeschrénkte Vergleichbarkeit der Geschiftsjahre 2004 und 2003

Die DB AG hat zu Beginn des Berichtsjahres die Instandhaltungswerke fur Fahrzeuge
an die Tochtergesellschaft DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH verkauft. Wesentliche
Veranderungen gegeniiber dem Vorjahr ergeben sich hieraus in den Bilanzpositionen
Sachanlagen (aufSer Grundstiicken), Vorriate und Ruckstellungen sowie in den Er-
gebnispositionen Aktivierte Eigenleistungen, Gesamtleistung, Sonstige betriebliche
Ertriage, Materialaufwand, Personalaufwand und Abschreibungen. Insofern ist der
Jahresabschluss 2004 in verschiedenen Positionen der Bilanz und der Gewinn- und

Verlustrechnung nicht oder nur bedingt mit dem Vorjahr vergleichbar.

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Die DB AG erzielte im Geschiftsjahr 2004 wie im Vorjahr keine Umsatzerlose. Die
Bestandsverdnderungen waren ebenfalls fiir die wirtschaftliche Entwicklung von
untergeordneter Bedeutung. Die aktivierten Eigenleistungen reduzierten sich auf
0 Mio. € (im Vorjahr: 532 Mio. €).

Die sonstigen betrieblichen Ertrage lagen mit 1.711 Mio. € deutlich unterhalb des
Vorjahresniveaus (im Vorjahr: 3.082 Mio. €). Sie enthalten hauptsichlich Ertrige auf-
grund von Leistungen fir Konzerngesellschaften und konzernfremde Dritte, Mieten
und Pachten sowie Ertrage aus dem Abgang von Gegenstinden des Anlagevermogens
im Rahmen der planmifSigen wirtschaftlichen Nutzung des Immobilienvermogens.

Der Materialaufwand lag mit 147 Mio. € ebenfalls deutlich unter dem Vorjahres-
niveau (im Vorjahr: 1.328 Mio. €). Der Personalaufwand von 450 Mio. € (im Vorjahr:
720 Mio. €) umfasste die Lohne und Gehilter sowie die notwendigen Sozialaufwen-
dungen fur die bei der DB AG beschaftigten Mitarbeiter. Die Abschreibungen redu-
zierten sich im Berichtsjahr auf 28 Mio. € (im Vorjahr: 102 Mio. €). Der Riickgang in
Material- und Personalaufwand sowie Abschreibungen ist mafSgeblich auf den Ver-

kauf der Instandhaltungswerke zuriickzufiithren.
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Die sonstigen betrieblichen Aufwendungen von 1.456 Mio.€ (im Vorjahr: 1.614 Mio. €)
enthielten u.a. Mieten und Pachten und ubrige betriebliche Aufwendungen wie
beispielsweise Gebiihren, Abgaben, Versicherungsbeitriage, Zahlungen fiir Leistungen
Dritter und Entschidigungen.

Die deutliche Verbesserung im Beteiligungsergebnis auf 195 Mio. € (im Vorjahr:
—535 Mio. €) wurde mafSgeblich durch die positive Ergebnisentwicklung der Tochter-
gesellschaften geprigt, die zu hoheren Ertriagen aus Ergebnisabfiihrungen fiihrte.

Die DB AG uibernimmt 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 —205 Mio.€ (im Vorjahr: =236 Mio. €).

Insgesamt ergab sich fiir die DB AG ein negatives Ergebnis der gewohnlichen
Geschiftstatigkeit von —385 Mio. € (im Vorjahr: =929 Mio. €). Der Jahresfehlbetrag
entspricht dem Ergebnis der gewohnlichen Geschaftstatigkeit. Unter Verrechnung
mit dem Verlustvortrag aus dem Vorjahr in Hohe von —1.393 Mio. € ergibt sich ein
Bilanzverlust von —1.778 Mio. € (im Vorjahr: —1.393 Mio. €).

Entwicklung der Bilanz

Die Bilanzsumme per 31. Dezember 2004 betrug 30,8 Mrd. € (im Vorjahr:
28,2 Mrd.€). Der Anstieg ist mafsgeblich auf die Bereitstellung weiterer Mittel zur
Finanzierung der Konzerngesellschaften zurtickzufiihren.

Auf der Aktivseite bildet entsprechend den Beteiligungen an den Fithrungsgesell-
schaften das Finanzanlagevermogen den Schwerpunkt. Das Sachanlagevermogen in
Hohe von 2,9 Mrd. € (im Vorjahr: 3,1 Mrd. €) setzte sich wie im Vorjahr in erster
Linie aus Grundstiicken und grundstiicksdhnlichen Rechten zusammen. Von den
Finanzanlagen in Hohe von 24,7 Mrd. € (im Vorjahr: 20,1 Mrd. €) entfielen 57,4 %
bzw. 14,2 Mrd. € auf Anteile an verbundenen Unternehmen und 39,3 % bzw.

9,7 Mrd. € auf Ausleihungen an verbundene Unternehmen. Das Umlaufvermégen in
Hohe von 3,2 Mrd. € (im Vorjahr: 5,0 Mrd. €) bestand im Wesentlichen aus Forde-
rungen und sonstigen Vermogensgegenstanden (2,4 Mrd. €) sowie liquiden Mitteln
und Wertpapieren (zusammen 0,8 Mrd. €).

Das Eigenkapital sank durch den Jahresfehlbetrag bzw. den hoheren Bilanzverlust
von 7,5 Mrd. € auf 7,2 Mrd. €. Die Eigenkapitalquote ist auch aufgrund eines
Anstiegs der Bilanzsumme von 26,8 % auf 23,2 % zuriickgegangen. Die infolge von
Rickstellungszufihrungen — auch im Zusammenhang mit der Reallokation von
Restrukturierungsruckstellungen im DB Konzern — hoheren Rickstellungen beliefen
sich auf 7,0 Mrd. € (im Vorjahr: 6,8 Mrd. €). Die Verbindlichkeiten in Hohe von
16,6 Mrd. € (im Vorjahr: 13,8 Mrd. €) bestehen in erster Linie aus Verbindlichkeiten

Lagebericht
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gegenuber verbundenen Unternehmen (12,5 Mrd. €). Der Anstieg resultiert mafSgeb-
lich aus hoheren Verbindlichkeiten gegentber der Tochtergesellschaft DB Finance B.V,,
Amsterdam/Niederlande, und basiert auf der Weiterreichung der von der

DB Finance B.V. im Geschiftsjahr 2004 begebenen Anleihen in Form von Darlehen.

Investitionen

Die Brutto-Investitionen der DB AG in Sachanlagen und immaterielle Vermogens-
gegenstande betrugen 64 Mio. € (im Vorjahr: 123 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 die DB AG das zentrale Treasury-Zentrum. Hierdurch stellen wir
sicher, dass alle Konzerngesellschaften zu optimalen Bedingungen Finanzmittel auf-
nehmen und anlegen konnen. Vor der externen Beschaffung von Finanzmitteln neh-
men 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 Konzernfinanzierungsgesellschaft
DB Finance B.V,, Amsterdam/Niederlande. Diese Finanzmittel werden den Konzern-
gesellschaften 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 Synergie-
effekten sowie in der Minimierung der Refinanzierungskosten.

Hervorragende Bonitat von Rating-Agenturen erneut bestétigt

Im Mai 2004 haben die jahrlichen Rating-Reviews mit den Rating-Agenturen Moody’s
und Standard & Poor’s stattgefunden. Beide Rating-Agenturen haben anschliefSend
ihre positiven Urteile iiber die Bonitdt der Deutschen Bahn erneut bestatigt. Das
Rating von S& P lautet damit seit der ersten Erteilung in 2000 unverandert ,, AA
dasjenige von Moody’s ,,Aal“ Beide Ratings haben einen ,stabilen“ Ausblick.

Wie bereits in den Vorjahren nahmen wir die internationalen Finanzmarkte in
Anspruch. Durch unser Debt Issuance Programme tiber 10 Mrd. € und unsere her-
vorragende Bonitit war fir uns an den globalen Wertpapiermarkten auch im Jahr
2004 jederzeit eine flexible und zeitpunktorientierte Emissionstatigkeit zu exzellen-
ten Bedingungen moglich. Bei den Begebungen unter diesem Programm konnten

wir erneut gezielt auf die Bediirfnisse der fiir uns relevanten Investoren abstellen.
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Dies fiithrte im Gegenzug aufgrund der spezifischen Nachfrage zu attraktiven Finan-
zierungskosten. Dabei wirkte sich auch im Berichtsjahr unsere breite Investorenbasis
mit Schwerpunkten in Europa und Asien positiv aus.

Im Berichtsjahr profitierten wir von einem groflen Interesse der Investoren an
Unternehmensanleihen mit hoher Bonitit. Uber unsere Finanzierungstochter
Deutsche Bahn Finance B.V., Amsterdam/Niederlande, emittierten wir insgesamt
8 Anleihen in folgenden Wihrungen: EUR, USD, JPY, HKD und CHF. Dartiber
hinaus stockten wir eine im Vorjahr begebene Anleihe nochmals auf. Das Gesamt-
volumen der Emissionen erreichte einen Gegenwert von tiber 1,6 Mrd. €. Erstmalig
nahmen wir mit 50 Mrd. JPY den o6ffentlichen Euroyen-Markt in Anspruch, der
uns nicht zuletzt aufgrund unserer jahrlichen Finanzprisentationen in Japan eine
breite Investorenbasis offerierte. Mit jeweils einer USD- und CHF-Anleihe sprachen
wir gezielt die private Anlegerschaft an. Der iberwiegende Teil der Emissionen
richtete sich aber unverandert an institutionelle Investoren. Die gewichtete Durch-
schnittslaufzeit der im Berichtsjahr getitigten Anleihen lag bei 10,5 Jahren.

Im kurzfristigen Bereich standen dem DB Konzern zum Jahresende ahnlich wie
im Vorjahr garantierte Kreditfazilititen von rund 2,2 Mrd. € und ein Multi-Currency
Multi-Issuer Commercial-Paper-Programm tiber 2 Mrd. € zur Verfugung.

Im Geschiftsjahr 2004 wurden keine grofSeren Leasing-Transaktionen abge-
schlossen.

Mitarbeiter

Zum Ende des Geschiftsjahres 2004 lag die Zahl unserer Beschiftigten bei 6.062
(im Vorjahr: 13.989). Dieser Riickgang ist mafSgeblich auf den Verkauf der Instand-
haltungswerke zurtickzufiithren.

Technik

Unsere Kunden erwarten von den Gesellschaften des DB Konzerns eine hohe Qualitat
bei Dienstleistungen und Produkten. Das kann nur erreicht werden, wenn Qualitat
und Zuverlassigkeit auch fur die internen Prozesse und fur den Zustand der techni-
schen Produktionsmittel die entscheidenden Kriterien sind. Mit der Ausrichtung auf
hochwertige Mobilitits- und Logistikangebote gilt der Qualititsanspruch umfassend
fur uns, unsere Lieferanten sowie fir die in die Erstellung der Gesamtleistung einge-
bundenen Partner, beispielsweise bei grenziiberschreitenden Verkehren. Mit Blick auf
den scharfen Wettbewerb sehen wir als vordringliches Ziel eine hohe Zuverlassigkeit
der Produktionsmittel an, da dies eine Grundvoraussetzung fiir einen kundengerechten
und wirtschaftlichen Betrieb ist. Hier gilt es, den etablierten hohen Sicherheitsstan-

dard fortzuschreiben, das System Bahn kontinuierlich zu verbessern und umfassender
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in Mobilitats- und Logistikangebote einzubinden. Eine zentrale Herausforderung
ist zudem die weitere Verbesserung der Kostenposition.

Unter diesem Leitgedanken haben wir im Berichtsjahr die Technik- und Einkaufs-
einheiten in Produktbereichen zusammengefiihrt und das technische Know-how im
Ingenieurpool DB Systemtechnik gebiindelt. Aus einer umfassenderen Verantwortung
fiir die technischen Produktionsmittel erwarten wir bei Sicherung der hohen Qualitit
weitere Effizienz- und Kostenvorteile. Im Interesse einer verbesserten Wettbewerbs-
fahigkeit des Verkehrstrigers Schiene ist ein kontinuierlicher, intensiver Austausch
zwischen Bahnen und Herstellern von der Systementwicklung tiber den Betrieb bis zur
Instandhaltung erforderlich. Weitere Verbesserungen des Systems Bahn mit einer
ausgereiften, zuverlissigen und kostengiinstigen Technik sind die Grundlage dafiir,
europaweit mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Das fiir die nidchsten Jahre
prognostizierte Verkehrswachstum macht es zudem erforderlich, alle Verkehrstrager
mit ihren jeweiligen Systemstirken optimal einzubringen. Zugleich steigen die
Anforderungen an Verfugbarkeit, Effizienz und Preiswiirdigkeit der Transportmittel.
Wir sehen es dabei als unsere Aufgabe an, unter Bertcksichtigung der Kunden-
wiinsche europaweit wettbewerbsfihige Produktentwicklungen im Personen- und
Guterverkehr durch Modularisierung und Standardisierung von Komponenten zu
forcieren. Von der Industrie erwarten wir, dass sie zuverlassig funktionierende Bahn-

technik liefert und technische Innovationen vorantreibt.

Qualitatsmanagement und hohe Sicherheit als Basis

nachhaltiger Wettbewerbsvorteile

Der Verkehrstriger Schiene hat dank des Rad-Schiene-Systems mit dem spurgefiithrten
Rad und der Leit- und Sicherungstechnik einen deutlichen Sicherheitsvorteil gegen-
tiber anderen Verkehrstriagern. Diesen Vorteil verbinden wir mit unserem hohen Sicher-
heitsanspruch, der sich in den Sicherheitsstandards der Produktionssysteme und
Produktionsmittel ebenso widerspiegelt wie in unserer Unternehmenskultur. Wir setzen
alles daran, diesen hohen Sicherheitsstandard fortzuschreiben, und verbessern dafiir
kontinuierlich die Systeme und Prozesse. Zudem investieren wir in erheblichem MafSe
in umfangreiche Schulungen.

Im Berichtsjahr haben wir unser Qualitdtsmanagement weiterentwickelt: Klar
definierte Prozessverantwortungen, eine schlanke Gremienstruktur und das weiter
verbesserte Qualititskennzahlensystem bilden die Grundlage fiir eine tibergreifende
Steuerung der Qualitit und sichern damit das unseren Kunden gegebene Leistungs-
versprechen ab. So begleitet beispielsweise im Prozess ,,Fahren und Bauen® ein
Qualitatsmonitoring die wichtigsten Qualititstreiber. Quality Gates sichern in
wichtigen Prozessen, wie beispielsweise bei der Beschaffung von Fahrzeugen, die
Umsetzungsqualitit ab und ermoglichen bei Bedarf ein Nachsteuern. Im Berichts-
jahr konnten wir qualitative Verbesserungen im Betrieb in Form einer deutlich
hoheren Punktlichkeit erzielen. Zudem konnte die technische Verfiigbarkeit der Fahr-

zeugflotte erhoht werden. Wir haben dies durch konsequentes Monitoring im
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Betrieb und die daraus abgeleiteten MafSnahmen zur Beseitigung der technischen
Maingel sowie verbesserte interdisziplindre Arbeitsprozesse erreicht. Im laufenden
Jahr gilt es, dieses Qualitatsniveau abzusichern und auszubauen.

Technikstrategie wird sukzessive weiter umgesetzt

Unsere Technikstrategie haben wir systematisch weiterentwickelt und setzen sie
sukzessive 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 steigern sowie die Effizienz der betrieblichen Abldufe und der Instandhaltung

zu erhohen.

Im Fahrzeugbereich haben wir im Berichtsjahr die Umrtstung der Fahrzeuge auf
den neuen digitalen GSM-R-Zugfunk zeitgerecht abgeschlossen. Dieses bisher grofdte
Umrustungsprojekt, das rund 100 unterschiedliche Baureihen und mehr als 8.500
Triebfahrzeuge und Lokomotiven umfasste, wurde in unseren Werken in eigener Regie
durchgefiihrt.

Die ersten sechs Triebziige der zweiten Generation der ICE T-Neigetechnik-Fahr-
zeuge (ICET2) sind im Berichtsjahr in Betrieb gegangen. Erstmals konnen die neuen
Ziuge problemlos mit den Fahrzeugen der ersten Bauserie gekuppelt werden, ebenso
sind einzelne Wagen innerhalb der Bauserien austauschbar. Damit bieten sie hohe
Flexibilitat fiir den Betrieb. Der ICE T2 ist dartiber hinaus der erste interoperable
Hochgeschwindigkeitszug nach der europaischen Richtlinie 96/48/EG.

Mit der Erwirkung von Auslandszulassungen fiir den ICE 3 haben wir die Voraus-
setzungen fiir einen internationalen Betrieb geschaffen. In Belgien ist der ICE 3 seit
dem Fahrplanwechsel vom 12. Dezember 2004 auf der Schnellfahrstrecke der Magis-
trale Briissel -Koln unterwegs. Damit ist ein mehrjdhriges Verfahren erfolgreich
abgeschlossen. Auch fiir die Zulassung des ICE 3 in Frankreich hoffen wir auf einen
zeitnahen Abschluss des laufenden Zulassungsverfahrens.

Die Modernisierung der seit 1991 im Betrieb befindlichen ICE 1-Flotte wurde
im Berichtsjahr vorbereitet. Der ICE 1 soll fiir weitere 15 Jahre durch den Einbau
innovativer und Kosten sparender Komponenten technisch fit gemacht und im Innen-
design dem ICE 3 angepasst werden. Das Re-Design wird in unserem Werk Nurnberg
durchgefiihrt. Interdisziplinare Projektteams haben systematisch Kosteneinsparpoten-
ziale in der Ersatzteile- und Komponentenbeschaffung identifiziert und realisiert.

Auch im Bereich der Fahrbahn-Strategie liegen zusitzliche Rationalisierungspo-
tenziale in weitergehenden Standardisierungen und Qualitatsverbesserungen. Im
Bereich der Leit- und Sicherungstechnik haben wir differenzierte Strategien entwickelt,
die sinnvolle Streckenstandards abhangig von den unterschiedlichen betrieblichen
Anforderungen festlegen. Im Berichtsjahr haben wir eine neue Stellwerksgeneration
in Betrieb genommen. Die schrittweise Einfuhrung dieser Stellwerksgeneration auch
fiir Strecken mit vereinfachten betrieblichen Anforderungen lasst mittelfristig ein
erhebliches Einsparpotenzial erwarten. Dabei haben wir nicht nur technische Alter-

nativen etabliert, sondern zugleich auch den Anbietermarkt erweitert.
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Europaische Standardisierung der Leit- und Sicherungstechnik

Unsere strategischen Uberlegungen basieren auf den derzeitigen und fiir die nahe
Zukunft absehbaren rechtlichen Rahmenbedingungen. MafSgeblich sind fiir uns ins-
besondere die Forderungen der EU nach verstirkter Interoperabilitit der nationalen
Bahnsysteme. Im Interesse eines optimierten grenziiberschreitenden Schienenverkehrs
streben wir eine wachsende technische Interoperabilitdt mit unseren Nachbar-
bahnen an. Hierbei geht es unter anderem um optimierte Einsatzplanungen mehr-
systemfahiger Loks.

Mit dem Inkrafttreten der Eisenbahn-Interoperabilitiatsverordnung (EIV) vom
20. Mai 1999 sind Infrastrukturbetreiber des Trans European Network (TEN)
sowie die Betreiber von Fahrzeugen auf diesem Netz in Deutschland zur Umsetzung
der TSI (Technischen Spezifikationen Interoperabilitit) auch auf dem Hochge-
schwindigkeitsnetz des DB Konzerns verpflichtet. Weitere Auflagen ergeben sich aus
den am 23. November 2004 verabschiedeten TSI fur das konventionelle Netz.
Die TSI schreiben eine europarechtskonforme Ausriistung von Neufahrzeugen mit
dem Zugsicherungssystem ETCS (European Train Control System), dem internatio-
nal standardisierten Leit- und Sicherungssystem, vor. Fiir Bestandsfahrzeuge aus dem
In- und Ausland ergibt sich zur Gewihrleistung der Interoperabilitit die Notwendig-
keit zur Schaffung und Bereitstellung von nationalen STM (Specific Transmission
Modules) fir den freien Netzzugang Dritter.

Eine wesentliche Rolle im gesamten Zulassungsprozess bzw. bei der Einfiihrung
von ETCS spielt unser Pilot-Projekt auf der Strecke Berlin—Leipzig. Nach umfang-
reichen Vorarbeiten im Berichtsjahr — neben der Vorbereitung der Strecke beispiels-
weise mit der Umriistung von 5 Lokomotiven der Baureihe 101 — wird im Friihjahr
2005 auf dem 100 km langen siidlichen Abschnitt zwischen Leipzig und Juterbog

die Zuverlassigkeitserprobung beginnen.

Gutachterliche Tatigkeiten und Geschéfte am Drittmarkt

Unsere fachliche Technik-Kompetenz, zertifiziert und attestiert durch die Aufsichts-
behorde, wird zunehmend von der Industrie, aber auch von auslindischen Bahnen
nachgefragt. Wir sind mit dieser deshalb auf dem nationalen wie internationalen
Markt aktiv. Zu den im Berichtsjahr durchgefiihrten Aktivitaten zahlten unter anderem
ein Projekt im Bereich Oberbau und Feste Fahrbahn fiir Mitsubishi Heavy Industries —
Shinkansen Trackwork Construction Office, Japan, sowie ein Projekt im Bereich
Oberbaukonstruktion fiir die Hochgeschwindigkeitsstrecke Taipeh—Kaoshung, Taiwan.

Systemkompetenz auch fiir die Magnetschwebebahn-Technik

Nachdem die erste kommerzielle Strecke in China im Frithjahr 2004 eingeweiht
wurde und den offiziellen Fahrgastbetrieb aufgenommen hat, kommt nun auch das
in Deutschland geplante Projekt zur Anbindung des Flughafens Minchen an den
Hauptbahnhof voran. Fur das Magnetschnellbahnprojekt in Bayern hat die Bayerische
Magnetbahnvorbereitungsgesellschaft mbH die Planfeststellungsunterlagen erstellt.

Die Planfeststellung wurde mittlerweile beantragt.
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Parallel zu den Planungen in Bayern bereiten wir uns auf die Durchfithrung eines
anwendungsnahen Betriebs der Transrapid-Versuchsanlage im Emsland vor. Die
Anlage in Lathen wird seit dem Jahr 2003 unter der Verantwortung der Hersteller-

industrie fiir den automatischen Betrieb nach Fahrplan ertiichtigt.

Einkauf

Vertrauensvolle Zusammenarbeit mit unseren Lieferanten

Mit einem Einkaufsvolumen — ohne die national wie international im Geschaftsfeld
Schenker getitigten Kontrakte — von mehr als 9,2 Mrd. € waren wir auch im
Berichtsjahr erneut einer der grofSten Investoren in Deutschland und haben damit
nach unseren Schatzungen direkt und indirekt mehr als 600.000 Arbeitsplatze in

der Industrie gesichert. Die Schwerpunkte lagen erneut in den Bereichen industrielle
Produkte sowie Bau- und Ingenieurleistungen, wobei die Beauftragungen in letzterem
Bereich deutlich zuriickgenommen wurden. Auch der Bezug von Dienstleistungen
Dritter war leicht riicklaufig. Im Gegenzug hat sich — aufgrund der hoheren
Energiepreise — ein Anstieg im Bereich der leitungsgebundenen Energien und Kraft-
stoffe ergeben. GrofSe Vergaben haben insbesondere im Bereich zahlreicher Infra-
struktur- und Bahnhofsprojekte, wie beispielsweise fur die Bugelbauten am Berliner
Hauptbahnhof-Lehrter Bahnhof, oder in Verbindung mit dem Aufbau des GSM-R-
Netzes stattgefunden. Eine grofSe Vergabe im Fahrzeugbereich betraf das anstehende
umfassende Re-Design der ICE 1-Fahrzeuggarnituren.

Mit einer systematischen Pflege und Standardisierung unserer Geschiftsbeziehungen
zu tiber 40.000 Lieferanten erhohen wir die Qualitiat der Zusammenarbeit. Im
Berichtsjahr haben wir unsere Einkaufsstrategie weiterentwickelt. So haben wir mit
dem Pilotprojekt ,,Einheitliche Auftrags- und Nachtragskalkulation® im Bereich des
Einkaufs baulicher Anlagen die Nachtragsbearbeitung und -prifung erleichtert. Dies
wirkt sich positiv auf das Geschift zwischen uns und den Auftragnehmern aus und
erhoht die Transparenz.

Um die Qualitat bei der Erstellung der baulichen Anlagen nachhaltig zu verstetigen,
wurde die Praqualifikation von Lieferanten weiter vorangetrieben. Wie zum Beispiel
im Bereich elektrotechnischer Ausriistungen bereits getibte Praxis, konnen jetzt auch
Interessenten fur Bauauftrage den Nachweis ihrer Qualifikation erbringen und sich
fur Auftrage grundsatzlich qualifizieren. Das beschleunigt die Auftragsvergabe und
sichert eine hohe Qualitdt in der Ausfuhrung.

Wir fithren mit den Verbanden der Bauwirtschaft einen intensiven Dialog mit dem
Ziel, die Zusammenarbeit zu verbessern, Transparenz zu schaffen und Abliufe zu ver-
kiirzen. Im Mittelpunkt standen im Berichtsjahr dabei die Informationen uber
unseren elektronischen Marktplatz, den standardisierten ,,Neuen Bauvertrag® sowie

uber die Einfuhrung der ,,Lieferantenbewertung*.

Lagebericht
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Im September 2004 sind wir dem eCl@ss-Verein beigetreten, der mit dem Institut fur
Normung zusammenarbeitet. eCl@ss erfiillt die Anforderungen an einen internatio-
nalen Klassifikationsstandard. Ziele sind die Standardisierung aller Produkt- und
Leistungsbeschreibungen ohne Sprachbarrieren fiir alle Verkaufs- und Einkaufsaktivi-
titen im Lieferantenmanagement, eine Offnung der Mirkte zur Stimulierung des
Wettbewerbs, Biindelungseffekte sowie eine Sortiments- und Prozesskostenreduzierung.

Mit dem Bereich Schienenfahrzeugersatzteile wurde die Zusammenarbeit eroffnet.

Weitere Informationen

Kundencharta im Fernverkehr eingefiihrt

Mit dem Inkrafttreten der Kundencharta zum 1. Oktober 2004 wurde der Verbrau-
cherschutz fiir die Kunden des Fernverkehrs deutlich verstarkt. Erstmals erhalten
diese eine einheitliche und rechtsverbindliche Zusage auf Entschiadigung, wenn die
Fernverkehrsreise tiber eine Stunde verspatet endet und die Bahn fiir die Ursachen
der Verspatung verantwortlich ist. Die Kundencharta ersetzt die bisherigen Kulanz-
regeln und ist in den Beforderungsbedingungen festgeschrieben. Im Gegensatz zu
fritheren Regelungen umfasst der Entschadigungsanspruch jetzt die gesamte Reise-
kette im Fernverkehr. Dies gilt bei Verspatungen, die zu einem Anschlussversiumnis
auf dem Umsteigebahnhof fithren. Zusitzlich zu den Leistungen bei Verspatungen
umfasst die Kundencharta weitere Serviceversprechen hinsichtlich Kundenorien-
tierung und Kundenfreundlichkeit. Das Programm wurde gemeinsam mit dem Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen sowie dem Bundesministerium

fiir Verbraucherschutz, Erndhrung und Landwirtschaft erarbeitet.

Fahrplan 2005 erfolgreich gestartet

Zum Ende des Berichtsjahres stand turnusmafSig der europaweit abgestimmte Fahr-
planwechsel an. Der Ubergang zum ,,Fahrplan 2005 am 12. Dezember 2004
erfolgte reibungslos. Mit diesem Fahrplanwechsel wurden weitere Angebotsver-

besserungen wirksam.

Risikobericht

Mit den Geschiftsaktivititen des DB Konzerns sind neben Chancen auch Risiken
verbunden. Deshalb zielt unser Risikomanagement auf eine aktive Steuerung mog-
licher Risiken. Die hierfur notwendige Informationsaufbereitung erfolgt in unserem
Risikomanagementsystem. Entsprechend den Anforderungen des Gesetzes zur
Kontrolle und Transparenz im Unternehmensbereich (KonTraG) sowie zur frih-
zeitigen Einleitung von Gegenmafinahmen verfugt der DB Konzern tiber ein inte-

griertes Risikomanagementsystem. Dieses wird kontinuierlich weiterentwickelt.



Deutsche Bahn AG 2004
Lagebericht

Aktives Risikomanagement im DB Konzern

Zu den Risiken fir den DB Konzern zihlen:
I Marktrisiken wie die konjunkturelle Entwicklung und die teilweise zyklische
Nachfrage. Wesentliche Einflussfaktoren fiir den Personenverkehr — private Kon-
sumausgaben, Zahl der Erwerbstatigen — wiesen im Berichtsjahr einen ungiinstigen
Verlauf auf, fir das laufende Geschiftsjahr ist eine Stabilisierung prognostiziert.
Zudem hat die Marktdynamik durch die preisaggressiven Wettbewerbsstrategien
der Airlines in einem im Berichtsjahr riickldufigen und im laufenden Geschafts-
jahr voraussichtlich nur moderat wachsenden Markt deutlich zugenommen. Im
Schienenpersonennahverkehr gibt es einen intensiven Wettbewerb um die lang-
fristigen Bestellervertrage.

Im Schienengiiterverkehr sind die wichtigsten Faktoren die Transportnachfra-
gen bei Verbrauchsgiitern, Montangutern, Mineralolprodukten, Chemieerzeug-
nissen und Baumaterialien. Diese unterliegen konjunkturellen und strukturellen
Schwankungen. Die Marktrisiken im Bereich Transport und Logistik sind natio-
nal wie international mit zunehmender Globalisierung und verkehrstrageriiber-
greifender Wettbewerbsintensitit grofler geworden. Auch der dynamische Konsoli-
dierungsprozess innerhalb der Logistik-Branche, die fortschreitende Liberalisierung
der europaischen Verkehrsmirkte sowie die Erhebung von Mautgebiihren in
Osterreich und Deutschland bringen neue Herausforderungen mit sich. Hierauf
reagieren wir mit intensiven MafSnahmen zur weiteren Effizienzverbesserung
und Kostensenkung; zudem optimieren wir unsere Leistungsangebote.

Aufgrund der besonderen Natur des Geschifts ergeben sich firr das Geschafts-
feld Schenker Risiken aus der Gewihrung von Zollbiirgschaften und - insbe-
sondere nach den Terroranschligen vom 11. September 2001 — der Abgabe von
Unbedenklichkeitserklarungen an Luftfahrtgesellschaften, die im Einzelfall zu
erheblichen Auswirkungen fithren kénnen. Die Regelungen zur Gewahrung von
Zollbiirgschaften wurden in den vergangenen Jahren kontinuierlich tiberarbeitet
und verbessert. Im Zusammenhang mit den Luftverkehrsrisiken wurden entspre-
chende Versicherungen abgeschlossen. Schenker achtet dariiber hinaus auf die
strikte Einhaltung der landesspezifischen Vorschriften tiber die Sicherheitsvorkeh-
rungen fur die Beforderung von Luft- und Seefracht.

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

I Betriebsrisiken: Der DB Konzern betreibt mit seinem Schienenverkehr ein
technologisch komplexes, vernetztes Produktionssystem. Dem Risiko von

Betriebsstorungen begegnen wir durch die systematische Wartung, den Einsatz
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qualifizierter Mitarbeiter sowie durch kontinuierliche Qualitatssicherung und
Verbesserung unserer Prozesse.

Die Qualitat unserer eigenen Angebote hangt zudem von der Zuverlassigkeit
der eingesetzten Produktionsmittel ab. Ubergreifend sind aus unserem Moderni-
sierungsprozess nachhaltige Qualitdtsverbesserungen erkennbar. Basierend auf
den mehrfach nicht zufrieden stellenden Ergebnissen mit neu eingefithrten Fahr-
zeugen haben wir einen intensiven Qualitdtsdialog mit den Herstellerunterneh-
men aufgenommen, um zukiinftig nachhaltige Verbesserungen zu erzielen.

I Projektrisiken: Mit der Modernisierung des Gesamtsystems Bahn sind hohe
Investitionsvolumina, aber auch eine Vielzahl hochkomplexer Projekte verbun-
den. Veranderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen, Verzogerungen in der
Umsetzung oder notwendige Anpassungen wihrend der hiaufig mehrjahrigen
Projektlaufzeiten fithren zu Projektrisiken, die durch die vernetzten Produktions-
strukturen Auswirkungen oft in mehreren Bereichen haben.

Ein Hauptaugenmerk liegt weiterhin auf den GrofSprojekten Knoten Berlin
(u.a. Berlin Hauptbahnhof-Lehrter Bahnhof), Neubaustrecke Niirnberg—Ingol-
stadt—Munchen und der umfassenden Einfithrung von GSM-R. Fir den Knoten
Berlin/Hauptbahnhof wird ein gestuftes Inbetriebnahmekonzept verfolgt. Fur die
Fortschritte bei der Neubaustrecke Nurnberg—Ingolstadt—Miinchen ebenso wie
fur die Einfiihrung von GSM-R haben wir jeweils ein umfassendes Monitoring
implementiert.

Insgesamt gilt fiir neue Projekte grundsatzlich, dass eine Umsetzung erst nach
abgeschlossenem Planfeststellungsverfahren erfolgt. Die Fortschritte grofSer
Projekte unterliegen einem umfassenden Projektcontrolling. Die Konsequenz
identifizierter Risiken war in der Regel die Einleitung von operativen Gegen-
mafSnahmen, aber auch bilanzielle Vorsorgen.

I Finanzwirtschaftliche Risiken: Zins-, Wahrungs- und Energiepreisrisiken
aus dem operativen Geschift sichern wir unter anderem durch originire und
derivative Finanzinstrumente. Diese Instrumente werden im Anhang erlautert.

I Allgemeine Umfeldrisiken: Unser politisches, rechtliches sowie gesellschaftliches
Umfeld unterliegt einem stindigen Wandel. Eine ausreichende Planungssicher-
heit fur unsere zuktnftigen Unternehmensaktivititen erfordert stabile Rahmen-
bedingungen. Wir bemiithen uns, durch einen offenen Dialog unsere Rahmen-

bedingungen positiv zu beeinflussen oder bestehende Nachteile abzubauen.

Risikoschwerpunkte und damit unser Hauptaugenmerk liegen aufgrund der hohen
Projektvolumina im Infrastrukturbereich sowie der hohen Wettbewerbsintensitat —
neben den kontinuierlichen Anstrengungen zur Sicherung und Verbesserung der
Betriebsqualitat — bei den projekt- und marktbezogenen Risiken. Hierzu finden
regelmifSig umfassende Analysen statt. Insbesondere die Marktrisiken haben wir im

Berichtsjahr ausfiihrlich neu bewertet. In einem mehrjahrigen Trend mussten wir
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kontinuierliche Verscharfungen der Wettbewerbsbedingungen feststellen, die in Ver-
bindung mit den schwachen konjunkturellen Perspektiven in unserem Heimatmarkt
positive Impulse fiir die Umsatzentwicklung auch zukunftig nur sehr eingeschrankt
erwarten lassen. Neben der Intensivierung unserer Effizienz- und Rationalisierungs-
programme und der Initiierung des Programms ,,Qualify“ haben wir entsprechend
auch die Umsatzperspektiven einzelner Geschiftsfelder in der aktuellen Mittelfrist-
planung neu bewertet und teilweise zuriickgenommen.

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

Wirksames Risikomanagementsystem

Die Grundsitze der Risikopolitik werden von der Konzernleitung vorgegeben und
in der DB AG und den Tochtergesellschaften umgesetzt. Im Rahmen unseres Risiko-
friherkennungssystems wird dem Vorstand und dem Aufsichtsrat der DB AG quar-
talsweise berichtet. Die im Risikobericht erfassten Risiken sind kategorisiert und
nach Eintrittswahrscheinlichkeiten klassifiziert; analysiert werden neben den mog-
lichen Auswirkungen zugleich die Ansatzpunkte und Kosten von GegenmafSnahmen.
Fur uiberraschend auftretende Risiken oder Fehlentwicklungen besteht eine unmittel-
bare Berichtspflicht. Das Konzerncontrolling ist die Risikomanagement-Koordi-
nationsstelle fiir den DB Konzern. Akquisitionsvorhaben unterliegen zusitzlich
einer besonderen Uberwachung. Im Zusammenhang mit der strikt am operativen
Geschift ausgerichteten Konzernfinanzierung obliegen die Limitierung und Uber-
wachung der hieraus resultierenden Kreditrisiken, Marktpreisrisiken und Liquidi-
tatsrisiken dem Konzerntreasury. Durch den zentralen Abschluss entsprechender
Geschifte (Geldmarktgeschifte, Wertpapiergeschifte, Devisengeschifte, Geschifte
mit Derivaten) durch die DB AG werden die entsprechenden Risiken zentral ge-
steuert und begrenzt. Das Konzerntreasury ist in Anlehnung an die fur Kreditinstitute
formulierten ,,Mindestanforderungen an das Betreiben von Handelsgeschaften“
(MAH) organisiert und erfiilllt mit den daraus abgeleiteten Kriterien alle Anforde-
rungen des KonTraG.

Risikoportfolio ohne bestandsgefdhrdende 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 gegenwirtigen
Risikobewertung keine bestandsgefihrdenden Risiken vorhanden oder fiir die tiber-
schaubare Zukunft erkennbar.
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Bericht des Vorstands liber die Beziehung
zu verbundenen Unternehmen

Die Bundesrepublik Deutschland hilt alle Anteile an der DB AG. Gemafs § 312
AktG hat der Vorstand der DB AG deshalb einen Bericht iiber die Beziehung zu

verbundenen Unternehmen aufgestellt, der mit folgender Erklarung abschlief3t:

WWir erkliaren, dass unsere Gesellschaft nach den Umstianden, die uns zu dem
Zeitpunkt 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

Umsetzung des EG-Infrastrukturpakets in deutsches Recht

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und die Eisenbahninfrastruktur-Benut-
zungsverordnung (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.

Das bereits beschlossene novellierte AEG sieht folgende wesentliche Neuerungen
vor: Die Regulierungskompetenzen werden gebiindelt und der Regulierungsbehorde
fiir Telekommunikation und Post (RegTP) zugeordnet. Gleichzeitig werden die
Regulierungsbefugnisse auch auf den Zugang zu den Serviceeinrichtungen, die dort
erbrachten Leistungen, die Benutzungsbedingungen, die Entgeltgrundsitze und die
Entgelthohe erweitert. SchliefSlich wird die Monopolkommission regelmaf3ig ein
Gutachten zur Marktbeobachtung erstellen. Eine entsprechende Anpassung der
EIBV ist in Kiirze zu erwarten. Insgesamt zeichnet sich auf dieser Basis ein breiter
Konsens zur Regulierung des integrierten DB Konzerns ab.

Stationspreissystem weiterentwickelt

Zum 1. Januar 2005 hat die DB Station & Service AG ein neues Stationspreissystem
eingefithrt. Es beinhaltet einen Preiskatalog mit sechs landerspezifischen Kategorie-
preisen, die sich sowohl an der verkehrlichen Bedeutung der Bahnhofe orientieren
als auch die landerspezifischen Infrastrukturvoraussetzungen und Fordermodalititen
integrieren. Die spezifischen Vorstellungen der Lander zur Regionalisierung werden
so umfassend beriicksichtigt. Jeder Bahnhof wird nach bundesweit einheitlichen
Merkmalen einer Kategorie zugeordnet. Entscheidend dabei ist die jeweilige ver-

kehrliche Bedeutung eines Bahnhofs, wie zum Beispiel die Anzahl der Zughalte,
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die Reisendenzahl und die Verkniipfungsfunktion. Mit dem neuen Stationspreis-
system reduziert sich die Anzahl der Stationspreise auf nur 96 linderspezifische
Preise (16 Bundeslinder mal sechs Kategorien) mit jeweils zwei Zugliangenfaktoren.
Hieraus ergeben sich gegentiber dem fritheren Stationspreissystem ein vereinfachter
Abrechnungsmodus und eine addquatere Beriicksichtigung der hoheren Anspriiche

langerer Ziige an die Bahnhofsinfrastruktur.

Erfolgreicher Abschluss des Zukunftsprogramms

fiir Wirtschaftlichkeit und Beschéftigung

Angesichts des herausfordernden Marktumfelds sind wettbewerbsfahige Beschafti-
gungsbedingungen fur uns eine notwendige Voraussetzung, um die Wettbewerbsfahig-
keit und Wirtschaftlichkeit des DB Konzerns zu sichern und zu stirken. Wir arbei-
ten deshalb an zielfithrenden Weiterentwicklungen unseres Tarifwerks, mit denen
zugleich attraktive Beschiftigungsbedingungen und Beschaftigungsperspektiven fiir
unsere Mitarbeiter geschaffen werden.

Im ersten Quartal des laufenden Jahres konnten hierfiir zentrale Tarifabschlisse
erreicht werden. Hierdurch konnen die Arbeitskosten um rund 5,5 % gesenkt werden.
In diesem Rahmen wird in einem GrofSteil der Konzernunternehmen der Referenz-
wert der Jahresarbeitszeit von 1.984 (38) auf 2.088 (40) Stunden (pro Woche) erhoht
und der Urlaubsanspruch der Mitarbeiter um einen Tag reduziert. Zugleich wurde
mit dem Beschiftigungssicherungs-Tarifvertrag das Ende 2004 ausgelaufene Beschaf-
tigungsbiindnis bis zum 31. Dezember 2010 verlangert und erweitert. Zur Sicherung
von Beschiftigung im Konzern ist eine befristete kollektive Arbeitszeitabsenkung
zum 1. Juli 2005 vereinbart worden. Dartiber hinaus kénnen die Betriebspartner vor
Ort eine beschiftigungssichernde Jahresarbeitszeit einfithren. AufSerdem wurde —
riuckwirkend bezogen auf die wirtschaftliche Entwicklung im Berichtsjahr — eine er-
folgsorientierte Mitarbeiterbeteiligung eingefithrt. Zusatzlich ist fiir den Zeitraum
vom 1. Juli 2005 bis zum 30. Juni 2007 eine monatliche Zahlung in Hohe von 50 €
sowie zum 30. Juni 2007 eine 1,9 %ige Erhohung des Tabellenentgelts vereinbart
worden.

In einem weiteren Schritt wurden mit einem neuen Arbeitszeittarifvertrag die
Arbeitszeitregelungen weiter flexibilisiert, insbesondere fur die Dienstplangestaltung
des Transportpersonals. Es werden tiber die gesamte Beschaftigungsdauer der
Mitarbeiter Arbeitszeit- und Langzeitkonten eingefuhrt. Die Mitarbeiter konnen mit
diesen zwei Arbeitszeitkonten systematisch Mehrarbeit ansparen und die Guthaben
kurzfristig iiber Freizeit (Arbeitszeitkonto) abbauen und langfristig zur Qualifizierung,
fiir den vorzeitigen Ruhestand oder die Altersvorsorge nutzen (Langzeitkonto).
Dartiber hinaus haben die Mitarbeiter die Moglichkeit, Entgelt in Zeitguthaben des
Langzeitkontos umzuwandeln.
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Starkung des Geschaftsfelds Railion durch den Erwerb
der Schienenlogistik-Aktivitdten der RAG AG
Mit der RAG AG haben wir einen Vertrag tiber den Erwerb ihrer Tochtergesellschaft
»RAG Bahn und Hafen GmbH* (RBH), Gladbeck, unterzeichnet. Der Vertrag tritt vorbe-
haltlich der Zustimmung der Kartellbehorden riickwirkend zum 1. Januar 2005 in Kraft.
Die RBH beschiftigt rund 950 Mitarbeiter und verfiigt tiber 110 eigene Loks und
2.300 eigene Waggons. Jahrlich wird ein Volumen von rund 48 Millionen Tonnen
Massengiitern umgeschlagen, transportiert und zwischengelagert.
Mit dem Erwerb der RBH sind wir in der Lage, unsere Position in der europawei-
ten Massengutlogistik auszubauen und das Verhaltnis zu einem wichtigen Kunden

zu vertiefen.

Verkauf des Anteils der DB Fernverkehr AG an der

Deutschen Touring GmbH

Die DB Fernverkehr AG hat ihre Geschaftsanteile (82,8 %) an der Deutschen Touring
GmbH (DTG) veraufSert. Der Verkauf gilt rickwirkend zum 1. Januar 20035. Kauferin
ist die Ibero Eurosur S.L., ein spanisch-portugiesisches Konsortium von Fernbus-
linienverkehrsunternehmen. Mit dem Verkauf hat sich die DB Fernverkehr AG weiter

auf ihr Kerngeschaft fokussiert.

Strategie

Fokussiertes Konzernportfolio

Seit Beginn der Bahnreform in 1994 haben wir das System Bahn weiterentwickelt
und den DB Konzern umfassend neu ausgerichtet. Zielsetzung war und ist es,
unseren Kunden hochwertige und marktgerechte Leistungen anbieten zu konnen.
Seit dem Start der Bahnreform haben wir die Produktivitit signifikant gesteigert,
den massiven Investitionsriickstau weitgehend abgearbeitet und am Marktwachstum
im Personen- und Giuterverkehr nachhaltig partizipiert.

Mit der Bahnreform haben wir zudem den unternehmerischen Auftrag tibernom-
men, die Bahn in eine kapitalmarktfihige Verfassung zu bringen. Aufbauend auf
kontinuierlichen Verbesserungen von Produktivitat und Wettbewerbsfahigkeit erfor-
dert dies insbesondere eine weitere Starkung der Ertragskraft sowie eine zielfithrende,
wertorientierte Allokation der finanziellen Ressourcen. Zur Steuerung haben wir
ein umfassendes Wertmanagement-System etabliert und zudem eine kapitalmarkt-
gerechte — mittelfristig zu erreichende — Zielrendite festgelegt.

Hinsichtlich unseres Geschiftsportfolios sind wir als integrierter Konzern aufge-
stellt und betrachten die Fokussierung auf eng miteinander verbundene Geschafts-
felder als wesentlichen Erfolgsfaktor. Das Kerngeschift wird dabei heute sowie
zukiinftig mafgeblich durch die Eisenbahnaktivitdten in unserem Heimatmarkt

Deutschland bestimmt. Hier liegt die Kernaufgabe in der Aufrechterhaltung
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unserer starken Marktstellung im Personen- und Giiterverkehr sowie der Verbesse-
rung der intermodalen Wettbewerbsfihigkeit des Gesamtsystems Bahn. Unsere die
Infrastruktur beinhaltende vertikale Integration ist die notwendige Voraussetzung
fir eine umfassende Verantwortungstbernahme fiir die Weiterentwicklung des
Gesamtsystems. Hierdurch wird sichergestellt, dass der Marktdruck, dem die Trans-
portbereiche ausgesetzt sind, auch an die Infrastruktur- und Dienstleistungsbereiche
weitergegeben wird. Hiervon sowie von unseren Modernisierungsprogrammen profi-
tieren zugleich diskriminierungsfrei alle Nutzer der Infrastruktur. Fiir die nach-
haltige Sicherung der hohen Infrastrukturqualitdt und die zielgerichtete Weiter-
entwicklung des Netzes streben wir mit dem Bund eine langfristig tragfahige,
moderne Infrastruktur-Partnerschaft an, die unser unternehmerisches Interesse mit
dem grundgesetzlichen Gewahrleistungsauftrag des Bundes fur die Schieneninfra-
struktur in Ubereinstimmung bringt.

Wir haben uns in den letzten Jahren aber auch mit zielgerichteten Erweiterungen
des Kerngeschifts — insbesondere im Bereich Transport und Logistik — auf veranderte,
anspruchsvollere Kunden- und Marktanforderungen ausgerichtet. Mit der um
Schenker verstarkten Aufstellung im Bereich Transport und Logistik haben wir uns
zusitzliche Wachstumspotenziale in der Sparte Europaischer Landverkehr, im inter-
nationalen Luft- und Seetransport sowie in der Logistik erschlossen. Im Gegenzug
profitiert der Schienengiiterverkehr vom leistungsfahigen Vertriebsnetzwerk von
Schenker in Europa; der verbesserte Kundenzugang und das breitere Leistungsport-
folio sind somit ein wesentlicher Baustein der Zukunftssicherung des Schienengiter-
verkehrs.

Mit unseren Unternehmensbereichen Personenverkehr sowie Transport und
Logistik nehmen wir eine fihrende Stellung im europaischen Verkehrsmarkt ein und

haben eine sehr gute Ausgangsposition fiir eine erfolgreiche Weiterentwicklung.

Verbesserungen der Leistungsqualitat, Wettbewerbsfahigkeit
und Ertragskraft
Um den Verdnderungsprozess in der Schlussphase der Bahnreform beschleunigt
voranzutreiben, hatten wir im Jahr 2001 das strategische Arbeitsprogramm ,,Offensive
Bahn* gestartet. Es beinhaltete — neben einer Vielzahl von Vorhaben zur Leistungs-
verbesserung und Mafinahmen zur Erschliefung von Wachstumsoptionen — insbe-
sondere zahlreiche Projekte zur konsequenten Fortfithrung der Sanierung. Das
Sanierungsprogramm ,,Fokus“ konnte im September 2004 erfolgreich abgeschlossen
werden. Das Folgeprogramm ,,Qualify“ legt — neben der Unterstiitzung substan-
zieller Ergebnisverbesserungen — besonderen Wert auf die Verbesserung der operativen
Leistung und Qualitat.

Nachdem wir in den Geschiftsjahren 2001 bis 2003 fiir die beschleunigte Sanie-
rung und Modernisierung insbesondere der Infrastruktur gezielt eine temporare
Ergebnisschwiche in Kauf genommen haben, stehen wir nach der Rickkehr zu

positiven Ergebnissen im Berichtsjahr nun vor der Herausforderung, die Ertrags-
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kraft des DB Konzerns in den niachsten Geschaftsjahren in Richtung einer den
Kapitalmarkterfordernissen entsprechenden Rendite zu verbessern und die Innen-

finanzierungskraft weiter zu stirken.

Auf dem Weg zu einem fiihrenden internationalen

Mobilitédts- und Logistikdienstleister

Unsere Strategieentwicklung erfolgt strikt markt- und wettbewerbsorientiert —
wobei unser Markt- und Wettbewerbsumfeld von einer hohen Dynamik und Wett-
bewerbsintensitat gepragt ist. Hieraus ergeben sich erhebliche Herausforderungen,
zugleich bieten sich aber auch grofSe Chancen fiir eine unternehmerische Weiterent-
wicklung des DB Konzerns. Die zunehmende Internationalisierung von Wirtschaft
und Gesellschaft und die grenziiberschreitende Neuausrichtung von Produktions-
strukturen und Materialflissen fihren zu einer anhaltenden Steigerung der Nach-
frage nach internationalen Angeboten fiir Mobilitdt und Logistik. Diese Perspektive
hat sich mit der im Berichtsjahr erfolgten EU-Osterweiterung weiter verstarkt.
Damit ist die Bedeutung unseres Heimatmarkts als Transitland in der Mitte des
heutigen Europas weiter gewachsen. Dies stellt erhebliche Anspriche an alle Ver-
kehrstriger — gerade unser Stammgeschaft Schienenverkehr ist fir die wirtschaftliche
und umweltgerechte Bewiltigung der wachsenden Verkehrsstrome unverzichtbar.

Fir den Verkehrstrager Schiene insgesamt und damit fiir uns als leistungsstarken
Anbieter ergeben sich grofse Chancen aus der im europaischen Umfeld anstehenden
Deregulierung: Die Eisenbahnmairkte in Europa 6ffnen sich im Schienengiiterver-
kehr bis 2007, im Schienenpersonenverkehr bis 2010. So ergeben sich fiir uns auf der
Schiene zukiinftig im Ausland die gleichen Moglichkeiten, die internationale Ver-
kehrsunternehmen aufgrund des offenen Marktzugangs in Deutschland hierzulande
bereits heute wahrnehmen.

Verianderungen sehen wir auch bei den Kundenanforderungen: Weiterhin wachst
der Bedarf an internationalen und verkehrstrageriibergreifenden logistischen
Gesamtlosungen aus einer Hand iiberproportional schnell. Im Personenverkehr
verbindet sich mit der Herausforderung ,,Mobilitit“ die Notwendigkeit, ver-
schiedene 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 Mobilitats- und Logistikdienstleister weiterzuentwickeln.
Dazu werden wir unsere Kernleistungen weiter verbessern, mit integrierten Angebo-
ten die Systemstarken verschiedener Verkehrstrager kombinieren und die Schnitt-
stellen zu den vor- und nachgelagerten kundengerechten Wertschopfungsstufen
etablieren. Der weitere Ausbau unserer Geschifte wird auch in Zukunft aus-
schlieflich dort erfolgen, wo dies aus Sicht unserer Kunden sinnvoll ist oder wo
unsere Kompetenzen und Ressourcen dies nahe legen. Mit einer kerngeschafts-
orientierten Weiterentwicklung unseres Leistungsspektrums gewihrleisten wir
zugleich, dass das Eisenbahnsystem in Deutschland auch zukiinftig angemessen am

Wachstum im Mobilitdtsmarkt partizipieren kann.
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Wesentliche Ertragspotenziale ergeben sich aus weiteren internen Prozessoptimie-
rungen und Kostensenkungen. Dies ist unabdingbar zur Verbesserung unserer
Wettbewerbsfihigkeit und sichert unsere Position in den bestehenden Markten.
Zusatzlich sehen wir durch eine weitere Internationalisierung und den Eintritt in
verwandte Mirkte Wachstums- und Entwicklungsoptionen in allen unseren Markt-
segmenten. Im Personenverkehr stehen zur Vorbereitung auf die Marktoffnung im
europdischen Schienenpersonenverkehr bis zum Jahr 2010 der Aufbau des internatio-
nalen Geschifts, der Ausbau unserer Position im Bereich der Stadtverkehre sowie
das Angebot attraktiver Mobilitdtsketten im Vordergrund. Eine weitere Stirkung der
internationalen Position des Geschaftsfelds Railion im Schienengiiterverkehr ver-
bessert die intermodale Wettbewerbsfahigkeit. Im Geschaftsfeld Schenker stellen der
weitere Ausbau der Kompetenzen entlang der Logistikkette sowie die Erweiterung
des Netzwerks in einem sich konsolidierenden Speditionsmarkt wichtige Entwick-
lungsrichtungen dar. Bei der Infrastruktur und den Dienstleistern erwarten wir

Zuwichse im Geschift mit konzernfremden Kunden.

Transport und Logistik: Leistungsfdhige, globale Netzwerke

und Logistikkompetenz

Die internationalen Gutertransport- und Logistikmarkte bleiben mittelfristig aus-
gesprochene Wachstumsmarkte. Die Giitertransportmarkte Strafse, See und Luft
sind weitgehend liberalisiert und international ausgerichtet. Perspektivisch zeichnet
sich ein Fortschritt auch im europiischen Schienengiiterverkehr ab. Unabhingig
von Fragen des rechtlichen Marktzugangs sind die Behinderungen durch historisch
bedingt unterschiedliche Spurbreiten, Strom-, Leit- und Sicherheitssysteme sowie
individuelle Rechtsvorschriften fiir den internationalen Transport auf der Schiene
zu tiberwinden.

Fir das Geschiftsfeld Railion liegt die vordringliche Aufgabe in der weiteren
Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit des Schienengiiterverkehrs im harten inter-
modalen Wettbewerb. Unsere Kunden fordern weitere Produktivitdtsfortschritte
und beziiglich des Angebots eine hohe Verlasslichkeit in der Produktion und eine
durchgehende Qualitit tber Landergrenzen hinweg. Sich ergdnzende strategische
Optionen sehen wir hier in der Erweiterung des Railion-Verbunds durch den Beitritt
weiterer Bahnen sowie in Beteiligungen, Partnerschaften oder dem direkten eigenen
Markteintritt. Auf der technischen Seite tragen wir den Herausforderungen — wie
auch im grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehr — mit entsprechenden In-
vestitionen in mehrsystemfihige, international zugelassene Fahrzeuge Rechnung.

Zudem erwarten unsere Kunden umfassendere logistische Angebote. Dies konnen
wir mit unserem Leistungsangebot mit One-Stop-Shopping fur Logistik-, Speditions-
und Transportdienstleistungen vorweisen. Gezielt bieten wir hier hochwertige, an
den besonderen Anforderungen einzelner Branchen ausgerichtete Losungen an.

Wir sehen dabei tiber unser historisches Stammgeschift hinaus grofse Chancen: Mit

Schenker verfiigen wir tiber einen weltweit agierenden Speditions- und Logistik-
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dienstleister, der auf Basis hochwertiger weltweiter Netze im Land-, See- und Luft-
verkehr und starker Logistikkompetenzen in wichtigen Branchen (z. B. Automotive,
High-Tech) aktiv am globalen Marktwachstum teilnimmt. Wir streben den weiteren
Ausbau unserer weltweit verkniipften Transportnetze sowie eine gezielte Weiterent-
wicklung der Logistikkompetenzen an, um unsere fithrende Position im Markt zu
behaupten und weiter zu verstarken.

Auch der im Geschiftsfeld Intermodal gefiihrte Kombinierte Verkehr wird allen
Prognosen zufolge auf dem Wachstumspfad bleiben. Die effiziente Gestaltung der
Netze im Kombinierten Verkehr, verbesserte Produktionskosten und weitere Quali-
tatssteigerungen werden unsere starke Position in diesem Markt noch attraktiver
machen. Im europdischen Massengutgeschift sind wir im Geschaftsfeld Freight
Logistics gut aufgestellt und arbeiten an der Weiterentwicklung unserer branchen-
spezifischen Logistikangebote sowie einer Verstarkung unserer Position in grenz-
uberschreitenden europdischen Transporten.

Unser Ziel im Personenverkehr: Integrierte Mobilitat in Deutschland

und Positionierung in Europa

Im Personenverkehrsmarkt in Europa ist mit weiterem Wachstum zu rechnen. Die
Deregulierung dieser Markte hat begonnen, ist aber europaweit unterschiedlich
weit fortgeschritten. Im Schienenpersonenfernverkehr tibernimmt Deutschland hin-
sichtlich des offenen Marktzugangs eine ausgesprochene Vorreiterrolle im europai-
schen Umfeld. Im Nahverkehr werden dagegen in ganz Europa zunehmend Verkehre
ausgeschrieben.

Vor diesem Hintergrund bleibt es zunichst erste Prioritat, unsere Position im
Heimatmarkt Deutschland zu verteidigen. Dies bedeutet eine Weiterentwicklung der
einzelnen Geschiftsfelder Fernverkehr, Regio und Stadtverkehr ebenso wie deren
engere Vernetzung und die Schaffung verkehrstrigeriibergreifender Mobilitdtsange-
bote. ,www.bahn.de“ mit europaweiten Zugverbindungen sowie nahezu den kom-
pletten Verbindungen im deutschen offentlichen Nah- und Stadtverkehr bietet eine
umfassende Mobilitdtsauskunft.

Die Weiterentwicklung der BahnCard beispielsweise mit der Funktionalitit City-
Ticket sowie die Aktivitaiten von DB Carsharing und Call a Bike zielen auf das
Angebot attraktiver — auch iiber Bahn und Bus hinausgehender — Mobilitatsdienst-
leistungen. Zusitzlich werden wir den grenziberschreitenden Verkehr weiter
ausbauen und Markteintrittschancen im Ausland beobachten.

Im Geschiftsfeld Fernverkehr ist es unser Ziel, ein wettbewerbsstarkes Angebot
von schnellen Verbindungen zwischen deutschen Ballungsraumen und ins europdische
Ausland zu gewiahrleisten. Wir setzen dabei auf die klassischen Systemvorteile der
Bahn: zugiges und entspanntes Reisen, komfortabel von Innenstadt zu Innenstadt
bei einem hohen Anteil nutzbarer Zeit. Mit Prioritit werden weitere Verbesserungen
der Informations- und Leistungsqualitdt sowie eine Stabilisierung bzw. Steigerung

der Punktlichkeit verfolgt. Zudem werden unsere Service- und Preiskonzepte ebenso
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wie unsere Kundenbindungsinstrumente zielgruppenorientiert weiterentwickelt. Im
grenziiberschreitenden Verkehr treiben wir die Kooperationen mit den Bahnen der
Nachbarlidnder weiter voran.

In den Geschiftsfeldern Regio und Stadtverkehr gilt es, ein kostengiinstiges Ange-
bot fiir reibungslose Mobilitat in Stadt und Fliche bereitzustellen. Gerade wir sind
in besonderem MafSe in der Lage, eine optimale Integration der unterschiedlichen
Verkehrssysteme zu ermoglichen. Dies erfordert weitere Produktivitits-, Qualitdts-
und Leistungssteigerungen. Der deutsche Stadtverkehrsmarkt ist derzeit noch stark
fragmentiert und durch kommunale Anbieter geprigt; dieser Markt beginnt sich zu
offnen. Eine stiarkere Betonung der Wirtschaftlichkeit im Stadtverkehr durch Effi-
zienzsteigerungen und die Nutzung von Synergien bietet bei geeigneten Marktein-
trittsmoglichkeiten betrachtliches Wachstumspotenzial. Perspektivisch denkbar ist
auch die Wahrnehmung von Wachstumschancen in den benachbarten europaischen
Nahverkehrsmarkten.

Zuverlassige, bezahlbare Infrastruktur und kostengiinstige
Dienstleistungen als Basis

Unsere Infrastrukturbereiche und Dienstleister bestimmen mafSgeblich die langfristige
Wettbewerbsfihigkeit des Systems Bahn. Kostensenkungen und Leistungsverbesse-
rungen sind die wichtigsten Hebel zur weiteren Steigerung unserer Wirtschaftlichkeit
und der Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrstrigers insgesamt. Die Leistungsangebote
und die dazugehorigen Preissysteme zur Nutzung der Infrastruktur sind diskrimi-
nierungsfrei ausgestaltet.

Im Geschiftsfeld Personenbahnhofe setzen wir in enger Zusammenarbeit mit dem
Bund und den jeweiligen Gebietskorperschaften den Kurs einer nutzungs- und
bedarfsgerechten Modernisierung sowie unsere Programme fiir Sicherheit, Sauberkeit
und Service fort. Wir realisieren hierfir differenzierte Entwicklungskonzepte fiir
verschiedene Bahnhofstypen. Potenziale sehen wir in einer Erhohung der Vermie-
tungserlose an gut frequentierten Standorten. Von kundenseitig nicht mehr an-
genommenen und unrentablen Empfangsgebauden an Bahnhofen werden wir uns
trennen und die Infrastruktur an den Verkehrsstationen bedarfsgerecht anpassen.

Zentrale Herausforderung im Geschiftsfeld Fahrweg bleibt eine weitere Steigerung
der Leistungsfahigkeit bei kostenoptimierter Modernisierung und Engpassbeseiti-
gung im Bestandsnetz. Unsere Strategie ,,Netz 21“ zielt unter anderem auf die Entmi-
schung von schnellen und langsameren Verkehren sowie die Harmonisierung der
Geschwindigkeiten. Umgesetzt wird ,,Netz 21 in drei mittel- und langfristig angelegten
Investitionspaketen. Das grofSte dieser Pakete bezieht sich auf das bestehende
Schienennetz, in dem die vorhandenen Potenziale besser als bislang erschlossen
werden sollen. In einem zweiten Paket investieren wir in moderne Leit- und
Sicherheitstechnik, um Flexibilitat und Verfiigbarkeit des Netzes weiter zu erhohen.
Mit dem dritten Investitionspaket schliefslich wird die Infrastruktur durch Neu-

und Ausbauprojekte gezielt dort erganzt, wo eine grofse Netzwirkung erreicht wird.

Lagebericht
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Damit sollen Engpasse — insbesondere in Eisenbahnknoten — beseitigt und Fahrzeiten
weiter verkiirzt werden. Geschwindigkeit und Umfang des Netzausbaus sind dabei
in hohem MafSe abhingig von den verkehrspolitischen Vorgaben und der Hohe der
fur die Infrastruktur zur Verfiigung gestellten Mittel des Bundes.

Auch unsere Dienstleistungsaktivititen liefern einen erheblichen Wertschopfungs-
beitrag fiir die Bahnkunden und das System Bahn. Die gute Akzeptanz seitens konzern-

fremder Kunden zeigt hier weitere Entwicklungschancen.

Ausblick und Erwartungen an das Geschaftsjahr 2005

Konjunkturelle Aussichten: Nachlassende Wachstumsdynamik
Nach den zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts vorliegenden Einschdtzungen
der Wirtschaftsforschungsinstitute werden sich die konjunkturellen Rahmenbedin-
gungen im Geschéftsjahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr leicht eintriiben. Die Prog-
nosen fur das internationale Umfeld sind dabei unverandert guinstiger als fur die
wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland. Die nachfolgenden Einschdtzungen
basieren auf der Annahme einer insgesamt stabilen weltpolitischen Entwicklung.
I Weltwirtschaft: Die Wachstumsdynamik der Weltwirtschaft durfte im laufenden
Geschiftsjahr leicht nachlassen. In den USA werden anziehende Zinsen und eine
leicht restriktiv wirkende Finanzpolitik dazu beitragen, dass sowohl der private
Verbrauch als auch die Investitionen schwicher zulegen als noch im Jahr 2004.
Deutlich verlangsamt wird das reale Bruttoinlandsprodukt Japans expandieren.
Zum einen sind angesichts von Konsolidierungszwingen sinkende staatliche
Anlageinvestitionen zu erwarten, zum anderen fithren der starke Yen und die
schwichere Auslandsnachfrage zu einem langsameren Anstieg der Exporte.
Hierzu tragt auch die allmahliche konjunkturelle Abschwichung in den ostasiati-
schen Liandern bei. China, als Motor des wirtschaftlichen Wachstums in dieser
Region, hat mittels anziehender Zinsen das Kreditwachstum gebremst und versucht
so, einer wirtschaftlichen Uberhitzung vorzubeugen. Ein zentraler Risikofaktor
bleibt die Energiepreisentwicklung: So sind erhebliche Belastungen fiir die globale
Konjunktur zu erwarten, wenn der Olpreis auf dem gegenwirtig hohen Niveau
verharrt.
I Europa: Im Euro-Raum ist weiterhin keine durchgreifende konjunkturelle
Belebung zu erwarten. Dabei werden sich das niedrige Zinsniveau und die wieder
verbesserte Gewinnlage vieler Unternehmen stabilisierend fiir den begonnenen
Investitionsaufschwung auswirken. Belastend wirkt hingegen die schwichere
Auslandsnachfrage, die zudem durch die Dollarschwiche gebremst wird. Diese
vermag andererseits die Belastungen insbesondere der privaten Nachfrage zum
Teil zu kompensieren. Dennoch wird der private Verbrauch aufgrund der an-
haltenden Verunsicherung der Konsumenten durch weiter anstehende Reformen

in vielen Mitgliedslandern, der konkreten Folgen bereits vollzogener Reform-
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schritte und des weiterhin bestehenden Konsolidierungsdrucks fiir die 6ffentlichen
Haushalte nur zogerlich expandieren. In den Landern Ost- und Mitteleuropas
wird das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts weiterhin deutlich tiber dem EU-
Durchschnitt liegen, allerdings triagt auch hier die notwendige Konsolidierung
der Staatshaushalte zu einer Abschwichung bei.

I Deutschland: Die fiir das Jahr 2005 vorliegenden Prognosen lassen nur ein
gegeniiber dem Vorjahr abgeschwichtes Wachstum erwarten. Der Export wird
infolge der gebremsten weltwirtschaftlichen Entwicklung weniger dynamisch
wachsen und bleibt durch den hohen Euro-Kurs belastet. Bei den Ausriistungsin-
vestitionen wird sich der Erholungsprozess angesichts steigender Auslastungs-
grade, gunstigerer Renditeerwartungen, stagnierender Lohnstiickkosten und nur
mafsig steigender Kapitalmarktzinsen leicht verstarken. Infolge einer sich leicht
aufhellenden Einkommensentwicklung sowie zunehmender Transparenz der Reform-
folgen — und damit nachlassender Verunsicherung der Verbraucher — wird der
private Konsum erstmals seit drei Jahren in 2005 wieder etwas zulegen.

Entwicklung wesentlicher Rahmenbedingungen

Auch aus den in Diskussion oder Veranderung befindlichen Rahmenbedingungen
sind im Geschiftsjahr 2005 keine wesentlichen Impulse zu erwarten. In der ver-
kehrspolitischen Diskussion erwarten wir insbesondere auf europdischer Ebene eine
Fortsetzung der Liberalisierungsdiskussion mit Blick auf die unterschiedliche
Offnungsgeschwindigkeit der nationalen Schienenverkehrsmirkte. National steht
die Umsetzung europarechtlicher Vorstellungen vor allem in Form der Novelle des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) auf der Agenda. Deutschland nimmt beziig-
lich der Liberalisierung nachweislich bereits heute eine fithrende Position ein. Alle
Fortschritte in Richtung einer tibergreifenden Angleichung an den national bereits
etablierten offenen Zugang wiren zu begriifSen. Eine weitere verkehrspolitische
Aufgabe bleibt die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen der verschiedenen
Verkehrstrager. Kurzfristige Erfolge werden jedoch diesbeztiglich auch 2005 nicht
erwartet. Wir werden uns weiterhin bei den verkehrspolitischen Schlisselthemen fur
den Verkehrstriager Schiene engagieren.

Weiterhin herausfordernde Marktperspektiven

Wesentliche, die Entwicklung der einzelnen Unternehmensbereiche des von uns

gefiihrten DB Konzerns betreffende Prognosen sind:
I Unternehmensbereich Personenverkehr: Trotz eines geringeren BIP-Anstiegs
im Jahr 2005 verstarken sich die positiven Impulse firr den deutschen Personen-
verkehrsmarkt. Sowohl die Realeinkommen als auch der private Verbrauch wer-
den nach den Riickgangen im Jahr 2004 wieder leicht zunehmen. Vor diesem
Hintergrund wird sich auch der Verkehrsmarkt im laufenden Geschaftsjahr wieder
etwas erholen. Mit einem erwarteten Verkehrsleistungsanstieg um rund 1% bleibt

das Wachstum jedoch noch verhalten. Gestiitzt wird der Anstieg durch die leichte
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Erholung im Individualverkehr, der unter anderem von sinkenden Kraftstoffpreisen
profitiert. Im innerdeutschen Luftverkehr wird sich das Wachstumstempo wie-
der verstiarken. Beim OSPV ist hingegen nur von einer Fortfithrung des leichten
Nachfragezuwachses auszugehen. Hierzu werden auch positive Impulse aus dem
Bereich der Gelegenheitsverkehre beitragen. Die Situation im Schienenverkehr in
Deutschland wird einerseits durch eine leichte Erholung am Arbeitsmarkt und
wieder steigende Realeinkommen beglinstigt, andererseits entfallt der positive
Impuls aus anziehenden Kraftstoffpreisen. Insgesamt ist daher nur von einem
leichten Verkehrsleistungsanstieg auszugehen.

I Unternehmensbereich Transport und Logistik: Auch im laufenden Geschifts-
jahr werden sich die internationalen Transport- und Logistikmarkte weiter
positiv entwickeln. Wachstumsregionen werden erneut insbesondere der asiatische
und der amerikanische Raum sein. Dabei wird prognostiziert, dass insbesondere
die Anbieter hoherwertiger Dienstleistungen Zuwichse erzielen. Dariiber hinaus
sind angesichts der fragmentierten Struktur weitere Marktkonsolidierungen zu
erwarten. Fur den deutschen Giiterverkehrsmarkt hingegen werden sich die kon-
junkturellen Impulse gegentiber dem Berichtsjahr abschwichen. Der Aufsenhandel
wird nicht mehr die hohen Wachstumsraten des Jahres 2004 erreichen und eine
leichte Belebung der Inlandsnachfrage wird nicht ausreichen, um diese Abschwi-
chung vollstindig zu kompensieren. In Folge wird sich auch der Produktionszu-
wachs im verarbeitenden Gewerbe und beim Rohstahl nur gebremst fortsetzen.

In diesem gesamtwirtschaftlichen Umfeld verliert auch die Verkehrsmarktent-
wicklung an Dynamik — bleibt jedoch mit einem prognostizierten Wachstum von
3% deutlich positiv. Getragen wird diese Entwicklung in erster Linie vom StrafSen-
guterverkehr. Unverandert nimmt der Wettbewerbs- und Preisdruck durch aus-
landische Transporteure weiter zu und wirkt sich auch auf die anderen Verkehrs-
trager aus. Von der zum Jahresbeginn 2005 eingefithrten LKW-Maut wird kein
spiirbarer Verlagerungseffekt erwartet. Die Binnenschifffahrt kehrt nach dem
deutlichen Verlust infolge des Niedrigwassers in 2003 und der erfolgreichen
Aufholjagd in 2004 voraussichtlich wieder auf einen moderaten Wachstumskurs
zurlick. Der Schienengtiterverkehr wird nach zwei sehr erfolgreichen Jahren im
laufenden Geschaftsjahr nur noch moderat zulegen kénnen. Hier wird sich insbe-
sondere der verringerte Zuwachs in der Rohstahlproduktion auswirken. Der
intermodale Wettbewerbsdruck nimmt weiter zu, dies gilt ebenfalls fiir die intra-
modale Konkurrenz zwischen den einzelnen Anbietern im Schienengliterverkehr.
Dabei wird fiir die Entwicklung der anderen Bahnen in Deutschland eine Fort-
setzung des starken Wachstums im Berichtsjahr erwartet.

I Unternehmensbereich Personenbahnhdfe: Auch im laufenden Geschifts-
jahr bleiben die Perspektiven fir den Bereich Vermietung durch die unverdndert
schwachen Prognosen fiir den Einzelhandel wenig positiv. Beziiglich der Stations-
halte wird mit einem weiteren leichten Anstieg durch eine vermehrte Nachfrage

seitens konzernexterner Eisenbahnverkehrsunternehmen gerechnet.
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I Unternehmensbereich Fahrweg: Auch im Geschiftsjahr 2005 wird eine
zunehmende Leistung konzernfremder Eisenbahnverkehrsunternehmen auf dem
Netz erwartet.

Voraussichtliche Geschaftsentwicklung der DB AG
Die Geschiftsentwicklung der DB AG wird auch im Geschiftsjahr 2005 mafSgeblich
von der Entwicklung der Tochtergesellschaften und damit der Hohe des Beteiligungs-
ergebnisses geprigt sein. Ein tibergreifendes Ziel im DB Konzern ist dabei die nach-
haltige weitere Verbesserung unserer Ertragskraft und Rentabilitit. Parallel dazu
treiben wir die Herstellung des finanzwirtschaftlichen Gleichgewichts von Innen-
finanzierungskraft und Investitionsprogramm bzw. mittelfristig die gezielte Ruick-
fihrung der aufgelaufenen Verschuldung voran.

Angesichts der vorgenannten Prognosen und Erwartungen bezuglich der Markt-,
Wettbewerbs- und Rahmenbedingungen setzen unsere Tochtergesellschaften auch im
laufenden Geschiftsjahr in hohem MafSe auf die Wirkung interner Mafsnahmen.

Die Einschitzungen stehen wie immer unter den nachfolgend genannten Vorbehalten:

Zukunftsbezogene Aussagen

Dieser Lagebericht enthélt Aussagen und Prognosen, die sich auf die zukuinftige 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 Verfliigung stehenden
Informationen getroffen haben. Sollten die den Prognosen zugrunde liegenden Annahmen nicht eintreffen
oder Risiken — wie sie beispielsweise im Risikobericht genannt werden — eintreten, so kdnnen die tatsach-
lichen Entwicklungen und Ergebnisse von den derzeitigen Erwartungen abweichen.

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

Lagebericht
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Bilanz
zum 31. Dezember 2004
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Aktiva

in Mio. € Anhang 2004 2003

A. Anlagevermogen
Immaterielle Vermdgensgegenstande (2) 0 0
Sachanlagen (2) 2.934 3.071
Finanzanlagen 2) 24.662 20.059
27.596 23.130

B. Umlaufvermoégen
Vorréte 3) 1 258
Forderungen und sonstige Vermdgensgegensténde 4) 2.373 4.263
Wertpapiere () 0 0
Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten und Schecks 821 493
3.195 5.014
C. Rechnungsabgrenzungsposten 15 17
30.806 28.161

Passiva
in Mio. € Anhang 2004 2003
A. Eigenkapital

Gezeichnetes Kapital 6) 2150 2.150
Kapitalrticklage (7) 5.310 5.310
Gewinnruicklagen (t3)] 1.471 1.471
Bilanzverlust - 1.778 - 1.393
7153 7.538
B. Riickstellungen 9) 7.026 6.824
C. Verbindlichkeiten (10) 16.585 13.761
D. Rechnungsabgrenzungsposten (11) 42 38
30.806 28.161
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Gewinn- und Verlustrechnung
vom 1. Januar bis 31.Dezember 2004

in Mio. € Anhang 2004 2003
Bestandsveranderungen - 5 - 8
Andere aktivierte Eigenleistungen 0 532
Gesamtleistung - 5 524
Sonstige betriebliche Ertrage (15) 1.711 3.082
Materialaufwand (16) - 147 - 1.328
Personalaufwand (17) - 450 - 720
Abschreibungen - 28 - 102
Sonstige betriebliche Aufwendungen (18) - 1.456 - 1.614

- 375 - 158
Beteiligungsergebnis (19) 195 - 535
Zinsergebnis (20) - 205 - 236
Ergebnis der gewdhnlichen Geschiftstatigkeit - 385 - 929
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 0 0
Jahresfehlbetrag - 385 - 929
Verlustvortrag aus dem Vorjahr - 1.393 - 464
Bilanzverlust - 1.778 - 1.393




Kapitalflussrechnung
vom 1. Januar bis 31. Dezember 2004

Deutsche Bahn AG 2004

in Mio. € Anhang 2004 2003
Ergebnis vor Steuern - 385 - 929
Abschreibungen auf Sachanlagen? 28 102
Veranderung der Pensionsriickstellungen 5 26
Cashflow vor Steuern - 352 - 801
Veranderung der Ubrigen Riickstellungen 60 67
Abschreibungen/Zuschreibungen auf Finanzanlagen 447 285
Ergebnis aus dem Abgang von Sachanlagen? - 30 - 104
Ergebnis aus dem Abgang von Finanzanlagen - 5 - 3
Verénderung der kurzfristigen Aktiva (ohne Finanzmittel) - 416 - 1413
Verénderung der Ubrigen Passiva (ohne Finanzschulden) - 1583 1.079
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 0 0
Mittelfluss aus laufender Geschaftstatigkeit - 449 - 890
Einzahlungen aus dem Abgang von Sachanlagen 98 206
Auszahlungen fiir den Zugang von Sachanlagen? - 63 - 17
Einzahlungen aus dem Verkauf eines Geschéftsbereichs 94 0
Einzahlungen aus dem Abgang von Finanzanlagen 6 8
Auszahlungen fur den Zugang von Finanzanlagen - 84 - 20
Mittelfluss aus Investitionstatigkeit 51 77
Ein-/Auszahlungen aus der langfristigen Konzernfinanzierung - 2.945 3.025
Ein-/Auszahlungen aus der kurzfristigen Konzernfinanzierung 3.249 - 1.642
Einzahlungen aus der Begebung von Anleihen und

der Aufnahme von (Finanz-) Krediten und MCCP 422 5
Auszahlungen fur die Tilgung von Anleihen und

(Finanz-) Krediten und MCCP. 0 - 500
Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit 726 888
Zahlungswirksame Verédnderung des Finanzmittelbestands 328 75
Finanzmittelbestand am Jahresanfang (21) 493 418
Finanzmittelbestand am Jahresende (21) 821 493

) einschlieBlich immaterieller Vermégensgegenstande

Jahresabschluss
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Entwicklung des Anlagevermodgens Deutsche Bahn AG

Anschaffungs- und Herstellungskosten

Ubertragung
Vortrag von/an
zum Konzerngesell- Um-
in Mio. € 01.01.2004 schaften? Zugénge buchungen Abgange
Immaterielle Vermégensgegenstande
1. Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und
ahnliche Rechte und Werte sowie Lizenzen an
solchen Rechten und Werten 3 0 0 0 - 2
3 0 0 0 - 2
Sachanlagen
1. Grundstiicke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten
einschlieBlich der Bauten auf fremden Grundstiicken
a) Grundstlcke, grundstiicksgleiche Rechte 2.661 0 32 0 - 66
b) Geschafts-, Betriebs- und andere Bauten 430 0 16 32 - 6
c) Bahnkdrper und Bauten des Schienenwegs 5 0 0 0 0
3.096 0 48 32 - 72
2. Gleisanlagen, Streckenausriistung und Sicherungsanlagen 14 0 0 4 - 1
3. Fahrzeuge fur Personen- und Guterverkehr 1 0 0 0 0
4. Maschinen und maschinelle Anlagen,
die nicht zu Nummer 2 oder 3 gehéren 218 - 187 1 1 - 3
5. Andere Anlagen, Betriebs- und Geschéftsausstattung 115 - 36 6 5 - 4
6. Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau 62 - 18 8 - 42 0
3.506 - 241 63 0 - 80
Finanzanlagen
1. Anteile an verbundenen Unternehmen 14.071 0 84 0 0
2. Ausleihungen an verbundene Unternehmen 5.105 0 4.785 0 - 205
3. Beteiligungen 673 0 0 0 - 2
4. Ausleihungen an Unternehmen, mit denen
ein Beteiligungsverhéltnis besteht 495 0 0 0 0
5. Sonstige Ausleihungen 3 0 0 0 0
20.347 0 4.869 0 - 207
Anlagevermégen gesamt 23.856 - 241 4.932 0 - 289

" Ubertragung an die DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH
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Abschreibungen Buchwert
Ubertragung Abschrei-
Vortrag von/an bungen
Stand am zum Konzerngesell- Geschafts- Um- Stand am Stand am Stand am
31.12.2004 01.01.2004 schaften? jahr buchungen Abgange 31.12. 2004 31.12. 2004 31.12.2003
1 - 3 0 0 0 2 - 1 0 0
1 - 3 0 0 0 - 1 0 0
2.627 - 115 0 0 0 3 - 112 2.515 2.546
472 - 101 0 - 17 0 2 - 116 356 329
5 = 1 0 0 0 0 - 1 4 4
3.104 - 217 0 - 17 0 5 - 229 2.875 2.879
17 = ¢ 0 0 0 0 - 9 8 5
1 = 1 0 0 0 1 0 1 0
30 - 135 113 - 3 0 2 - 23 7 83
86 - 73 24 - 8 0 - 58 33 42
10 0 0 0 0 0 0 10 62
3.248 - 435 137 - 28 0 12 - 314 2.934 3.071
14155 = 7 0 0 0 0 - 2 14.153 14.069
9.685 0 0 0 0 0 0 9.685 5.105
671 - 286 0 - 60 0 1 - 345 326 387
495 0 0 0 0 0 0 495 495
3 0 0 0 0 0 0 3 3
25.009 - 288 0 - 60 0 1 - 347 24.662 20.059
28.258 - 726 137 - 88 0 15 - 662 27.596 23.130
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Anhang
fiir das Geschiftsjahr 2004

Der Jahresabschluss der Deutschen Bahn AG (DB AG) ist nach den Vorschriften
des Handelsgesetzbuchs (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 Erlauterungen.

1 Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden
Die Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden sind gegeniiber dem Vorjahr weitgehend
unverandert geblieben.

Entgeltlich erworbene immaterielle Anlagegegenstinde sind mit ihren Anschaf-
fungskosten abziiglich planmafSiger 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 Berticksichtigung planmafSiger Abschreibungen bewertet.
AufSerplanmafSige 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 planmafSigen 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 Geschaftsjahr
2003 wird die Abschreibung pro rata temporis vorgenommen. Die Abschreibungen
werden entsprechend den steuerlichen Abschreibungstabellen ermittelt. Die Nut-

zungsdauern der wesentlichen Gruppen sind folgender Tabelle zu entnehmen:

Jahre
EDV-Programme, sonstige Rechte 5
Bahnkdrper, 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 Geschéftsausstattung 5-13
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Geringwertige Anlagegegenstande im Einzelwert bis 2.000 € werden im Zugangsjahr
voll abgeschrieben und als Abgang ausgewiesen.

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

Die Vorrite sind zu Anschaffungs- oder Herstellungskosten bewertet, bei Roh-,
Hilfs- und Betriebsstoffen wird die Durchschnittsmethode angewandt. Risiken in
den Bestinden, 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 Einzelfallen 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 gemafs § 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 Ruckstellungen tragen
allen erkennbaren bilanzierungspflichtigen Risiken Rechnung; dartiber hinaus sind
Aufwandsriickstellungen gemafs § 249 Abs. 2 HGB bilanziert. Die sonstigen Riick-
stellungen werden auf Vollkostenbasis ermittelt.

Verbindlichkeiten sind mit ihrem Riickzahlungsbetrag ausgewiesen.

Forderungen und Verbindlichkeiten in fremder Wihrung 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

Die DB AG hat zu Beginn des Berichtsjahres die Instandhaltungswerke fuir Fahrzeuge
an die Tochtergesellschaft DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH verkauft. Wesentli-
che Veranderungen gegeniiber dem Vorjahr ergeben sich hieraus in den Bilanzposi-
tionen Sachanlagen (aufSer Grundstiicken), Vorrite und Rickstellungen, in den
Ergebnispositionen Gesamtleistung, Sonstige betriebliche Ertrige, Materialaufwand,
Personalaufwand und Abschreibungen sowie den Beschaftigtenzahlen.

Der Jahresabschluss 2004 der DB AG ist deshalb in verschiedenen Positionen der
Bilanz und der Gewinn- und Verlustrechnung nicht oder nur bedingt mit dem Vorjahr
vergleichbar.
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2 Anlagevermégen
Die Entwicklung des Anlagevermogens ist auf den Seiten 40 — 41 dargestellt.

Im Geschiftsjahr wurden 4 Mio. € (im Vorjahr: 56 Mio. €) aufserplanmafSige
Abschreibungen auf Sachanlagen vorgenommen.

Im Anlagenbestand zum 31. Dezember 2004 werden Vermogensgegenstande in
Hohe von 1.024 Mio. € (im Vorjahr: 1.056 Mio. €) ausgewiesen, die zum Aurelis-
Portfolio gehoren. Da das wirtschaftliche Eigentum an diesen Vermogensgegenstinden
aufgrund des bis 2013 befristeten Riicktrittrechts 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 korres-
pondiert mit der unter den sonstigen Verbindlichkeiten bilanzierten Herausgabe-
verpflichtung (siehe Abschnitt 10).

3 Vorrite
in Mio. € 2004 2003
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 1 252
Unfertige Erzeugnisse, unfertige Leistungen 0 6
Geleistete Anzahlungen 0 0
Insgesamt 1 258

Wertberichtigungen zur Berticksichtigung des strengen Niederstwertprinzips und
Gangigkeitsabschldge sind in Hohe von 0 Mio. € (im Vorjahr: 108 Mio. €) gebildet.

4 Forderungen und sonstige Vermogensgegenstiande

davon Rest-
laufzeit mehr
in Mio. € 2004 als ein Jahr 2003
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 173 20 209
Forderungen gegen verbundene Unternehmen 1.638 0 3.210
Forderungen gegen Unternehmen,
mit denen ein Beteiligungsverhéltnis besteht 183 173 177
Sonstige Vermdgensgegenstande 379 255 667
Insgesamt 2.373 448 4.263

Die Wertberichtigungen auf Forderungen und sonstige Vermogensgegenstande
belaufen sich auf 62 Mio.€ (im Vorjahr: 212 Mio. €). Die Entwicklung der Wertbe-
richtigungen zum Vorjahr beruht in Hohe von 49 Mio. € auf der Reduzierung des
Prozentsatzes der Pauschalwertberichtigungen von 5 auf 1% und auf dem veranderten
Verfahren zur Ermittlung der pauschalierten Einzelwertberichtigungen von Forde-

rungen aus Lieferungen und Leistungen.
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Die Forderungen gegen verbundene Unternehmen betreffen im Wesentlichen Forde-
rungen aus der kurzfristigen Konzernfinanzierung, insbesondere die Cash-Pooling-
Forderungen.

Die wesentlichen Bestandteile der sonstigen Vermogensgegenstiande umfassen im
Wesentlichen Forderungen an die Finanzverwaltung und den Anspruch an das
Bundeseisenbahnvermégen (BEV) aus der ,Trilateralen Vereinbarung® auf Ubertra-

gung von Grundstiicken.

5 Wertpapiere
Die Wertpapiere des Umlaufvermogens betragen 27.859,79 €.

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 Kapitalrucklage belauft sich auf unverandert 5.310 Mio. €.

8 Gewinnriicklagen /Andere Gewinnriicklagen
Die Gewinnriicklagen belaufen sich auf unverandert 1.471 Mio. €.

9 Riickstellungen

in Mio. € 2004 2003
Ruckstellungen fur Pensionen und ahnliche Verpflichtungen 94 116
Steuerrlickstellungen 389 381
Sonstige Riickstellungen 6.543 6.327
Insgesamt 7.026 6.824

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

von 3 Mio. € ausgewiesen.
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Die sonstigen Riickstellungen setzen sich wie folgt zusammen:

in Mio. € 2004 2003
Verpflichtungen im Personalbereich 140 187
RestrukturierungsmaBnahmen 445 272
Okologische Altlasten 2.478 2.515
Ruckgabeverpflichtungen 280 282
Ruckstellungen aus dem Aurelis-Vertrag 1.094 1118
Ubrige Risiken 2.106 1.953
Insgesamt 6.543 6.327

Die Verpflichtungen im Personalbereich betreffen vor allem Urlaubsanspriiche, Tan-
tiemen sowie Vorruhestandsverpflichtungen. Sozialplan- und dhnliche Verpflichtungen
werden in der Riickstellung fiir Restrukturierungsmafinahmen beriicksichtigt.

Die Riickstellungen fiir 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. Hierfir wurde bereits in der Eroff-
nungsbilanz der Deutschen Reichsbahn ein entsprechender Betrag in Hohe von
2,9 Mrd. € zuriickgestellt und unverandert in die Eroffnungsbilanz der DB AG tber-
nommen. Riickstellungen fiir mogliche Riickgabeverpflichtungen wurden fiir Risiken
aus Restitutionsanspriichen fiir Grundstiicke im Bereich der ehemaligen Deutschen
Reichsbahn gebildet.

Die iibrigen Risiken fassen alle weiteren ungewissen Verbindlichkeiten zusammen.
Darin enthalten sind im Wesentlichen Riickstellungen fiir:

I Rekultivierungs- und Riickbaumafsnahmen (Stilllegung von Anlagen),

I unterlassene Instandhaltung (beinhaltet auch zukiinftige Maffnahmen zur

Vorbereitung der VerdufSerung von Grundstiicken),

I Projektrisiken,

I Risiken aus schwebenden Geschiften sowie fiir ungewisse Verbindlichkeiten

aus noch nicht abgerechneten Lieferungen und Leistungen,

I die gesetzlich vorgeschriebene Aufbewahrung von Geschiftsunterlagen fiir die

wesentlichen Konzernunternehmen.
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10 Verbindlichkeiten

davon mit davon mit davon mit

Restlaufzeit Restlaufzeit Restlaufzeit
in Mio. € 2004 bis 1 Jahr | 1 bis 5 Jahre | Uber 5 Jahre 2003
Anleihen 67 0 0 67 67
Verbindlichkeiten ge-
genuiber Kreditinstituten 148 97 51 0 56
Erhaltene Anzahlungen
auf Bestellungen 5 3 0 2 4

Verbindlichkeiten

aus Lieferungen und
Leistungen 66 64 2 0 129
Verbindlichkeiten ge-
genuber verbundenen

Unternehmen 12.467 2171 4.585 5.711 9.796
Verbindlichkeiten ge-
genuber Unternehmen,
mit denen ein Beteili-
gungsverhaltnis besteht 2.000 135 912 953 1.998
Sonstige
Verbindlichkeiten 1.832 765 510 557 1.711
davon aus Steuern (29) (29) 0) 0) (15)
davon
im Rahmen der
sozialen Sicherheit (5) (5) 0) 0) (11)
Insgesamt 16.585 3.235 6.060 7.290 13.761

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
Grunden der EUROFIMA durch Sicherungsuibereignung von Eisenbahnmaterial
(Fahrzeuge) gesichert werden. Dies erfolgte durch Sicherungstubereignung von Fahr-
zeugen der Tochtergesellschaften DB Fernverkehr AG, DB Regio AG und Railion
Deutschland AG.

Weitere Verbindlichkeiten sind nicht besichert.

In den sonstigen Verbindlichkeiten ist zum Bilanzstichtag eine Inanspruchnahme
des Multi-Currency Commercial-Paper-Programms in Hohe von 330 Mio.€ (im
Vorjahr: 0€) ausgewiesen.

In den sonstigen Verbindlichkeiten ist die Herausgabeverpflichtung aus der Aurelis-
Transaktion in Hohe von 1.024 Mio. € (im Vorjahr: 1.056 Mio. €) bilanziert.

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

11 Rechnungsabgrenzungsposten
Der passive Rechnungsabgrenzungsposten enthalt tiberwiegend Erlosabgrenzungen
aus Erbpachtvertragen.
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12 Haftungsverhaltnisse

in Mio. € 2004 2003
Verbindlichkeiten aus Birgschaften 1.501 1.525
Haftung fiir fremde Verbindlichkeiten 0 126
Insgesamt 1.501 1.651

Die DB AG hatte im Jahr 2003 zusammen mit ihrer 100 %igen Tochtergesellschaft
DB Finance B.V., Amsterdam/Niederlande, und einem Bankenkonsortium unter
Fiuhrung der Deutschen Bank AG, Frankfurt am Main, (Arrangeur) das bisherige
Multi-Currency Commercial-Paper-Programm (MCCP) iiber 2,0 Mrd. DM

(1,023 Mrd. €) auf 2,0 Mrd. € aufgestockt. Unter dem Programm konnen kurzfristige
Schuldverschreibungen ausgegeben werden. Die DB AG hat eine Negativerklarung
beztiglich der Belastung ihres Vermogens und, sofern die DB Finance B.V. als Emittent
auftritt, eine unwiderrufliche und unbedingte Garantie fiir die ordnungsmafSige
Zahlung der filligen Betrage abgegeben. Zum Stichtag standen keine Commercial-
Paper-Emissionen der DB Finance B.V. aus. Somit besafs die DB AG keine Garantie-
verpflichtungen aus dem Programm.

Die Haftung fiir fremde Verbindlichkeiten war im Zuge der Ausgrindung der
Tochtergesellschaften aus der DB AG entstanden. Gemaf$ §158 i.V.m. § 133 Umwand-
lungsgesetz hafteten die DB AG und die Fuhrungsgesellschaften der mit Wirkung
zum 1. Januar 1999 ausgegliederten Geschaftsbereiche als Gesamtschuldner fiir die
Verbindlichkeiten der DB AG zum 31. Dezember 1998. Die Haftung war begrenzt
auf die Verpflichtungen, die vor Ablauf von funf Jahren nach Bekanntmachung der
Handelsregistereintragung der Ausgliederung — also bis zum 30. Juni 2004 — fallig
waren. Der Vermerkposten im Vorjahr umfasste die Verbindlichkeiten der DB AG vom
31. Dezember 1998, die am 1. Januar 1999 auf die ausgegliederten Aktiengesellschaften
tibergegangen, bis zum 30. Juni 2004 fillig und am 31. Dezember 2003 noch nicht

getilgt waren.

13 Sonstige finanzielle Verpflichtungen

in Mio. € 2004 2003

Bestellobligo fiir Investitionen 2 14

Ausstehende Einlagen 320 325

Verpflichtungen aus Miet-, Leasing- und anderen

Drittschuldverhéltnissen 1.622 1.190
davon gegenuber verbundenen Unternehmen 1) (31)

Insgesamt 1.944 1.529
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Die ausstehenden Einlagen betreffen die EUROFIMA Europaische Gesellschaft fiir
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 2004), untergliedert nach Fristigkeiten:

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

fallig bis 1 Jahr 72 69
fallig 1 bis 5 Jahre 271 227
fallig tber 5 Jahre 281 176
Insgesamt 624 472

Insgesamt wurden im Geschiftsjahr 2004 Leasingraten in Hohe von 76 Mio. €
(im Vorjahr: 82 Mio. €) gezahlt.

Nominal- Barwert
in Mio. € wert bei 6,0 %
Miet- und andere Drittschuldverhiltnisse

fallig bis 1 Jahr 154 149
fallig 1 bis 5 Jahre 445 378
fallig tber 5 Jahre 399 235
Insgesamt 998 762

14 Finanzinstrumente

Die DB AG als Treasury-Zentrum des DB Konzerns ist fir alle Finanzierungs- und
Absicherungsgeschifte zustandig. Bei den Arbeitsablaufen besteht eine klare funk-
tionale 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 Anwendung der vom Bundes-
aufsichtsamt fir das Kreditwesen aufgestellten Mindestanforderungen an das Betreiben
von Handelsgeschiften (MAH) der Kreditinstitute und unterliegt der regelmafSigen

internen Revision.

A. Origindre Finanzinstrumente

Die DB AG hat im Rahmen des von ihr und ihrer Finanzierungsgesellschaft Deutsche
Bahn Finance B.V., Amsterdam/Niederlande, begebenen Debt Issuance Programme
per 31. Dezember 2004 zwei Anleihen tiber insgesamt 67 Mio.€ (2003: 67 Mio.€) und
dartiber hinaus einen Schuldschein tiber 51 Mio. € (2003: 51 Mio. €) im eigenen
Namen emittiert. Die Deutsche Bahn Finance B.V. hat per 31. Dezember 2004 Kredite
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uber insgesamt 10.294 Mio. € an die DB AG ausgereicht (2003: 8.659 Mio. €). Die
Refinanzierung der Kredite erfolgt tiber Anleiheemissionen unter der Garantie der
DB AG.

Weiterhin wurden 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. €) aufgenommen. Diese Darlehen miissen
aus statutarischen Griinden der EUROFIMA durch Sicherungsiibereignung von
Eisenbahnmaterial (Fahrzeuge) gesichert werden. Dies erfolgte durch Sicherungstiber-
eignung von Fahrzeugen der Tochtergesellschaften DB Fernverkehr AG, DB Regio AG
und Railion Deutschland AG.

Zur Deckung des kurzfristigen Liquiditatsbedarfs hatte die DB AG per 31. Dezem-
ber 2004 auflerdem Commercial Paper in einem Volumen von 330 Mio. € (2003:
0 Mio. €) und einen Schuldschein tiber 97 Mio. € (2003: 0 Mio. €) emittiert.

Uber die bilanzierten Verbindlichkeiten hinaus haben — Stichtag: 31. Dezember
2004 — Banken der DB AG garantierte Kreditfazilititen in einem Gesamtvolumen
von 2,21 Mrd. € (2003: 2,15 Mrd. €) zur Absicherung des kurzfristigen Liquiditats-
bedarfs eingerdumt. Keine dieser Linien war am 31. Dezember 2004 in Anspruch

genommen.

B. Derivative Finanzinstrumente

Derivative Finanzinstrumente werden zur Absicherung von Zins-, Wahrungs- und
Energierisiken eingesetzt. Alle Einzelgeschifte korrespondieren mit bilanzwirksamen
bzw. antizipierten Grundgeschiften (z.B. Anleihen, Commercial Paper und geplanter
Energiebedarf). Spekulationsgeschifte sind nicht erlaubt. Einsatz, Abwicklung und
Kontrolle von derivativen Finanzgeschiften sind durch interne Richtlinien geregelt.
Im Rahmen des Risikomanagements findet eine fortlaufende Markt- und Risikobe-
wertung statt.

Zur Absicherung von Zinsianderungsrisiken wurden Zinsswaps und Zins-Wahrungs-
swaps abgeschlossen. Die daraus resultierende Zinsdifferenz wurde periodengerecht
abgegrenzt. Zukiinftige Zinsdifferenzen wurden als schwebendes Geschift nicht
bilanziert. Da die Refinanzierung der Bahn auch in Wahrungen aufSerhalb des
Euro-Raums erfolgte, wurden diese Positionen mit Hilfe von Zins-Wahrungsswaps
unmittelbar in Euro-Verbindlichkeiten umgewandelt, um Wechselkursrisiken zu
eliminieren. Die in diesem Zusammenhang getatigten Transaktionen wurden aufgrund
ihres Zinssicherungscharakters (Festschreibung von Euro-Zinsen) der Rubrik Zins-
anderungsrisiken zugeordnet.

Fremdwahrungsrisiken sind von vergleichsweise geringer Bedeutung. Zur Begrenzung
des Risikos aus Kursschwankungen fiir zukiinftige Zahlungen in Fremdwahrungen,
u.a. auch fur den Dieselbezug, wurden Devisentermin- und Devisenoptionsgeschafte
abgeschlossen.
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Energierisiken entstehen hauptsachlich beim Einkauf von Dieselkraftstoff und Strom.
Im Rahmen der Preisabsicherung fur den Dieselbezug sind noch verschiedene, im
Jahr 2003 abgeschlossene Sicherungsgeschifte im Bestand. Neuabschliisse wurden
2004 nur fir den Devisenbedarf aus dem Dieselbezug getatigt.

Das Nominalvolumen der nachfolgend dargestellten Sicherungsgeschifte stellt die
Summe aller Kauf- und Verkaufsbetrige dar, die den Geschiften zugrunde liegen.
Bei Dieselgeschiften wird die Tonnage, bei Strom die elektrische Arbeit, gemessen
in Gigawattstunden, angegeben. Die Hohe des Nominalvolumens erlaubt Riick-
schliisse 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 fur die Auflosung bzw.
Wiederbeschaffung des Geschafts. Fiir die Bewertung der Derivate wurden Barwert-
modelle oder Monte-Carlo-Simulationsrechnungen unter Zugrundelegung markt-
gerechter Zinsstrukturkurven verwendet. Die dabei anzusetzenden Marktdaten wurden
aus Marktinformationssystemen wie Reuters oder Bloomberg tibernommen. Dabei
wurden gegenldufige Wertentwicklungen aus den entsprechenden Grundgeschiften
nicht bertcksichtigt. Umgekehrt werden bei der Bilanzierung der Grundgeschafte
die zugehorigen Derivate nicht zum Ansatz gebracht (kein Hedge-Accounting). Da
Bewertungseinheiten (Derivat/Grundgeschaft) gebildet werden, ist in den nachfol-
genden Tabellen neben dem Marktwert der Derivate auch die Marktwertanderung
der zugehorigen Grundgeschifte ausgewiesen.

Als Kreditrisiko werden mogliche Vermogensverluste durch die Nichterfiillung
seitens der Vertragspartner bezeichnet (,, Ausfallrisiko“). Es stellt die Wiederbeschaf-
fungskosten (Marktwerte) der Geschifte dar, bei denen Anspriiche unsererseits
gegeniiber den Vertragspartnern bestehen. Durch strenge Anforderungen an die Bonitat
der Gegenpartei, sowohl bei Abschluss als auch wahrend der gesamten Laufzeit
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. € 2004 2003
Nominalvolumen 7.532 6.696
Marktwert der Derivate - 373 - 262
Marktwertédnderung zugehdriger Grundgeschafte 79 26
Marktwert der Bewertungseinheiten - 294 - 236
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Am 31. Dezember 2004 bestand das Portfolio aus Zinsderivaten ganz uberwiegend
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 sowie der Verdinderung der Zinskurve.

Nominal- und Marktwert der Wahrungsderivate

in Mio. € 2004 2003
Nominalvolumen 392 129
Marktwert der Derivate -8 -1
Marktwertédnderung zugehériger Grundgeschafte 8 1
Marktwert der Bewertungseinheiten 0 0

Die per 31. Dezember 2004 im Bestand befindlichen Wahrungssicherungskontrakte
bestanden grofitenteils aus Devisentermingeschaften mit einer Restlaufzeit unter

einem Jahr.

Nominal- und Marktwert der Dieselderivate

in Mio. € 2004 2003
Nominalvolumen (Dieselkraftstoff in t) 180.000 540.000
Marktwert der Derivate ! 1 -3
Marktwertdnderung zugehdériger Grundgeschafte -1
Marktwert der Bewertungseinheiten 0
1) Zusatzlich zum positiven Marktwert von 11 Mio. € der Dieselsicherungen fur das Jahr 2005 waren
am 31.Dezember 2004 noch nicht abgerechnete Sicherungsgeschafte aus dem Dezember 2004 mit
einem Marktwert von 3 Mio. € im Bestand.

Das Portfolio der Dieselderivate bestand am 31. Dezember 2004 tiberwiegend aus

Geschiften mit einer Laufzeit von bis zu einem Jahr.
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Kreditrisiko der Zins-, Wahrungs- und Dieselderivate

in Mio. € 2004 2003

Kreditrisiko Zins-, W&hrungs- und Dieselderivate 140 106

Die Erhohung der Kreditrisiken im Vergleich zum Vorjahr ist durch eine Ausdeh-
nung des Volumens sowie durch die Wertentwicklung des Derivateportfolios begriindet.
Das grofSte Einzelrisiko — Ausfallrisiko auf einzelne Vertragspartner bezogen — betragt
42 Mio. € und besteht gegeniiber einem Vertragspartner mit einem Moody’s-Rating
von Aa3. Fur Geschifte mit Laufzeiten von mehr als einem Jahr weisen alle Vertrags-

partner, mit denen ein Kreditrisiko besteht, mindestens ein Moody’s-Rating von A2 auf.

Erlauterungen zur Gewinn- und Verlustrechnung

15 Sonstige betriebliche Ertrdge

in Mio. € 2004 2003
Konzernumlagen und Ubrige -verrechnungen 747 898
Leistungen fir Dritte und Materialverkaufe 201 1195
Mieten und Pachten 363 341
Ubrige betriebliche Ertrage 167 166
Ertrage aus dem Abgang von Gegenstanden des Anlagevermdgens 68 136
Ertrage aus der Auflésung von Rickstellungen 76 320
Ertrage aus der Auflésung von Wertberichtigungen auf

Forderungen und Eingénge ausgebuchter Forderungen 89 26
Insgesamt 1.71 3.082

16 Materialaufwand

in Mio. € 2004 2003

Aufwendungen fiir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe

und fur bezogene Waren 20 313
Aufwendungen fiir bezogene Leistungen 69 120
Aufwendungen fir Instandhaltungen 58 895
Insgesamt 147 1.328

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

in Mio. € 2004 2003

Léhne und Gehalter

fur Arbeitnehmer 341 504

fur zugewiesene Beamte

Zahlung an das Bundeseisenbahnvermégen geman

Artikel 2 § 21 Abs. 1 und 2 Eisenbahnneuordnungsgesetz 41 69
direkt ausgezahlte Nebenbeziige 1 2
383 575

Soziale Abgaben und Aufwendungen fiir
Altersversorgung und fiir Unterstiitzung

fur Arbeitnehmer 57 127

fir zugewiesene Beamte

Zahlung an das Bundeseisenbahnvermégen geman

Artikel 2 § 21 Abs. 1 und 2 Eisenbahnneuordnungsgesetz 10 18

67 145

davon fiir Altersversorgung (35) (79)
Zwischensumme (Brutto-Personalaufwand) 450 720
Zuwendungen des Bundeseisenbahnvermégens 0 0
Insgesamt 450 720

In dem Betrag fir Altersversorgung sind auch Arbeitgeberanteile zur Rentenver-
sicherung und Versorgungszuschlige fiir beurlaubte Beamte enthalten.

18 Sonstige betriebliche Aufwendungen

in Mio. € 2004 2003
Konzernverrechnungen 235 248
Mieten und Pachten 282 244
Gebuhren und Beitrage 27 34
Ubrige betriebliche Aufwendungen 865 956
Verluste aus dem Abgang von Gegenstanden des Anlagevermégens 33 28
Aufwendungen aus der Bildung von Wertberichtigungen

auf Forderungen und der Ausbuchung von Forderungen 14 104
Insgesamt 1.456 1.614

Von den iibrigen betrieblichen Aufwendungen betreffen 12 Mio. € (im Vorjahr:
41 Mio. €) ,,sonstige Steuern®. Des Weiteren sind darin Zufiihrungen zu den Riick-
stellungen fiir RestrukturierungsmafSnahmen in Hohe von 263 Mio. € und zu den

Riickstellungen fur Immobilienrisiken in Hohe von 145 Mio. € enthalten.
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19 Beteiligungsergebnis

in Mio. € 2004 2003
Ertrage aus Beteiligungen 1 3

davon aus verbundenen Unternehmen 1) 1)
Ertrage aus assoziierten Unternehmen 33 8
Ertrage aus Gewinnabflihrungsvertrdgen 477 258
Aufwendungen aus Verlustiibernahme - 256 - 519
AuBerplanmaBige Abschreibungen auf Finanzanlagen - 60 - 285
Insgesamt 195 - 535

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

20 Zinsergebnis

in Mio. € 2004 2003

Ertrage aus anderen Wertpapieren und

Ausleihungen des Finanzanlagevermégens 352 278
davon aus verbundenen Unternehmen (351) (278)

Sonstige Zinsen und &hnliche Ertréage 173 171
davon aus verbundenen Unternehmen 87) (83)

Zinsen und ahnliche Aufwendungen - 730 - 685
davon an verbundene Unternehmen (- 494) (- 460)

Insgesamt - 205 - 236

Erlauterungen zur Kapitalflussrechnung

Der Aufbau der Kapitalflussrechnung entspricht dem vom Deutschen Standardisie-
rungsrat des Deutschen Rechnungslegungs Standards Committee e.V. (DRSC) ent-
wickelten Deutschen Rechnungslegungsstandard Nr. 2 (DRS 2) Kapitalflussrechnung.
In der Kapitalflussrechnung sind die Zahlungsstrome nach den Bereichen laufende
Geschaftstatigkeit, 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 Zah-
lungsmitteln (Kassenbestand, Bundesbankguthaben, Guthaben bei Kreditinstituten
und Schecks).
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Sonstige Angaben

22 Anteilsbesitz

Die vollstindige Aufstellung tiber den Anteilsbesitz gemafs § 285 Nr. 11 HGB wird
beim Handelsregister des Amtsgerichts Berlin-Charlottenburg unter der Nummer
HRB 50000 hinterlegt.

23 Beschiftigte

2004 2004 2003 2003
im Jahres- am im Jahres- am
durchschnitt Jahresende | durchschnitt Jahresende

Arbeitnehmer 5.081 5.026 13.414 12.648
Zugewiesene Beamte 1.066 1.036 1.409 1.341
Zwischensumme 6.147 6.062 14.823 13.989
Auszubildende 255 235 946 937
Insgesamt 6.402 6.297 15.769 14.926

Die bei der DB 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 DB AG, ihr Dienstherr ist das Bundes-

eisenbahnvermogen (BEV).

24 Gesamtbeziige des Vorstands und des Aufsichtsrats sowie
der ehemaligen Mitglieder

in Tausend € 2004 2003
Gesamtbezilige des Vorstands 6.699 5.964

davon fixer Anteil (3.334) (3.176)

davon erfolgsabhangiger Anteil (3.365) (2.788)
Bezilige ehemaliger Vorstandsmitglieder 1.452 2.319
Pensionsrickstellungen fir ehemalige Vorstandsmitglieder 13.348 13.130
Gesamtbezlige des Aufsichtsrats 237 279
Beziuige 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 DB AG weist nach dem Jahresfehlbetrag
und unter Einbeziehung des Verlustvortrags in Hohe von 1.393.180.980,05 € einen
Bilanzverlust zum 31. Dezember 2004 in Hohe von 1.777.560.893,97 € aus, der auf

neue Rechnung vorgetragen wird.

Berlin, den 28. April 2005

Deutsche Bahn AG
Der Vorstand
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Bestatigungsvermerk des Konzernabschlusspriifers

Der von der PwC Deutsche Revision Aktiengesellschaft Wirtschaftsprifungsge-
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, fur das Geschiftsjahr vom

1. Januar bis 31. Dezember 2004 gepriift. Die Buchfithrung 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 durchgefiithrten Prifung eine Beurteilung tiber den
Jahresabschluss unter Einbeziehung der Buchfiihrung und tiber den Lagebericht
abzugeben.

Wir haben unsere Jahresabschlussprufung nach § 317 HGB unter Beachtung der
vom Institut der Wirtschaftspriifer (IDW) festgestellten deutschen Grundsitze ord-
nungsmafSiger 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
Buchfiihrung 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 tiber das wirtschaftliche und rechtliche Umfeld der Gesellschaft sowie
die Erwartungen tiber mogliche Fehler berticksichtigt. Im Rahmen der Priifung werden
die Wirksamkeit des rechnungslegungsbezogenen internen Kontrollsystems sowie
Nachweise fir die Angaben in Buchfiithrung, 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 fur unsere Beurteilung bildet.

Unsere Prifung hat zu keinen Einwendungen gefuhrt.
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Nach unserer Uberzeugung vermittelt der Jahresabschluss unter Beachtung der
Grundsatze ordnungsmafliger Buchfihrung 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 28. April 2005
PwC Deutsche Revision

Aktiengesellschaft
Wirtschaftspriifungsgesellschaft

(Kampfer) (Jacker)
Wirtschaftsprifer Wirtschaftsprufer
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Vorstand

Hartmut Mehdorn

Vorsitzender des Vorstands,
Berlin

a)

2
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DB Station&Service AG (Vorsitz)"

DB Netz AG (Vorsitz)"

Stinnes AG (Vorsitz)"

DB Personenverkehr GmbH (Vorsitz)"
S-Bahn Munchen GmbH (Vorsitz)"
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a. G.

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

SAPAG

Bayerische Magnetbahnvorbereitungs-
gesellschaft mbH (Vorsitz)"

DB Dienstleistungen GmbH

(Beirat, Vorsitz)"

Railog GmbH (Beirat)?

Dr. Norbert Bensel

Ressort Transport und Logistik

- seit 17. Marz 2005 —,

Ressort Personal — bis 16. M&rz 2005 -,
Berlin

a)

o

DB Station&Service AG?

DB Netz AG"

Stinnes AG"

Railion Deutschland AG"
Schenker AG"

DB Gastronomie GmbH (Vorsitz)"
DB Personenverkehr GmbH"

DB Services Immobilien GmbH?
DB Vermittlung GmbH (Vorsitz)"
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a. G.
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung Sach- und
HUK-Versicherungsverein a. G.
Partner fiir Berlin — Gesellschaft fiir
Hauptstadt-Marketing GmbH

DB Dienstleistungen GmbH
(Beirat)"

DB Zeitarbeit GmbH (Vorsitz)"
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung a. G. (Beirat)

IAS Institut fir Arbeits- und Sozial-
hygiene Stiftung (Beirat)

Klaus Daubertshauser
Ressort Marketing

und politische Beziehungen,
Wettenberg

a)

o

DB Netz AG"

Stinnes AG"

DB Personenverkehr GmbH"

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

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

Stefan Garber

Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen,
Bad Homburg

— seit 1. April 2005 -

a)

&

DB Regio AG"

DB Netz AG"

DB ProjektBau GmbH?"

DB Services Technische Dienste GmbH"
DB Systems GmbH"

DB Telematik GmbH?"

Arcor Verwaltungs-Aktiengesellschaft
IDUNA Lebensversicherung a. G.
Arcor AG&Co.KG
(Gesellschafterausschuss)?

Signal Iduna Gruppe (Beirat)

Roland Heinisch

Ressort Systemverbund Bahn

— seit 1. April 2005 —,

Ressort Fahrweg — bis 31. Marz 2005 —,
Vorsitzender des Vorstands der

DB Netz AG,

Idstein

a)

DB Station&Service AGY
DB ProjektBau GmbH"



Dr. Bernd Malmstrom

Ressort Transport und Logistik,
Vorsitzender des Vorstands der Stinnes AG,
Berlin
— bis 16. Méarz 2005 -
a) Railion Deutschland AG (Vorsitz)"
Schenker AG (Vorsitz)"
K+S Aktiengesellschaft
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)"
POLZUG GmbH"
Stinnes Corporation, Tarrytown/USA
(Vorsitz)"
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
a. G. (Beirat)
HHLA Intermodal GmbH&Co. KG

Dr. Karl-Friedrich Rausch
Ressort Personenverkehr,
Vorsitzender der Geschaftsfihrung der
DB Personenverkehr GmbH,
Weiterstadt
a) DB Fernverkehr AGY
DB Regio AG"
DEVK Allgemeine Versicherungs-AG
DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung Sach- und
HUK-Versicherungsverein a. G.
b) Bayerische Magnetbahnvorbereitungs-
gesellschaft mbH"
DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)?

Diethelm Sack

Ressort Finanzen und Controlling,

Frankfurt am Main

a) DB Station&Service AG"

DB Netz AG"

Stinnes AG"

DB Personenverkehr GmbH?"

DB Services Immobilien GmbH (Vorsitz)"
DEVK Allgemeine Lebens-
versicherungs-AG

DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a. G.
Frankfurter Versicherungs-AG

gbo AG

DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)?
DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-
Vermittlungs-GmbH (Vorsitz)"
EUROFIMA Europaische Gesellschaft

fur die Finanzierung von Eisenbahn-
material, Basel/Schweiz (Verwaltungsrat)?

&

Margret Suckale
Ressort Personal,
Berlin

— seit 17. Marz 2005 —

) konzerninternes Mandat

a) Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu bildenden Aufsichtsraten

Deutsche Bahn AG 2004
Organe der DBAG

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

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den 31. Dezember 2004

bzw. auf den Zeitpunkt des Ausscheidens.
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Aufsichtsrat

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 AG (Vorsitz)"

Hapag Lloyd Fluggesellschaft mbH
(Vorsitz)"

TUI Beteiligungs AG (Vorsitz)"

TUI Deutschland GmbH (Vorsitz)"
AXA Konzern AG

Continental AG

E.ON Energie AG

ING Bank Deutschland AG
VOLKSWAGEN AG

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

TUI China Travel Co. Ltd., Peking/China?
Norddeutsche Landesbank

=

Norbert Hansen*

Stellvertretender Vorsitzender

des Aufsichtsrats,

Vorsitzender der TRANSNET

Gewerkschaft GAED,

Hamburg

a) DB Netz AG
Stinnes AG
DB Personenverkehr GmbH
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a. G.
(Vorsitz)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a. G.

(Vorsitz)
DEVK Vermdgensvorsorge- und
Beteiligungs-AG

b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)

Prasidialausschuss

Dr. Michael Frenzel (Vorsitz)
Ralf Nagel

Norbert Hansen

Glnter Kirchheim
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Niels Lund Chrestensen
Geschaftsfuhrer der N.L. Chrestensen,
Erfurter Samen- und Pflanzenzucht GmbH,
Erfurt
a) Funkwerk AG
b) Landesbank Hessen-Thiringen (Beirat
Offentliche Unternehmen/ Institutionen,
Kommunen und Sparkassen)
Thiringer Aufbaubank (Verwaltungsrat)

Peter Debuschewitz®

Konzernbevollmachtigter der

Deutschen Bahn AG fiir das Land Berlin,

Taufkirchen

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a. G. (Beirat)

Horst Fischer”

Mitglied des Betriebsrats der DB Regio AG,
Region Bayern,

Regionalverkehr Franken,

Farth

Volker Halsch

Staatssekretér im Bundesministerium
der Finanzen,

Berlin

a) Deutsche Telekom AG

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

Sach- und HUK-Versicherungsverein a. G.

Prifungsausschuss
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,
Frankfurt am Main
a) Railion Deutschland AG
DB Systems GmbH
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a. G.
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a. G.
DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Rechtsschutz-Versicherungs-AG

Ginter 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

Lothar KrauB*
Stellv. Vorsitzender der
TRANSNET Gewerkschaft GJED,
Rodenbach
a) DB Station&Service AG
DB Services Technische Dienste GmbH
DB Vermittlung GmbH
DBV-Winterthur Holding AG
Sparda-Bank Baden-Wirttemberg eG
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)

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,

Minchen

a) DB Station&Service AG

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a. G.

(Beirat)

Dr. Werner Miiller

Vorsitzender des Vorstands der RAG AG,
Milheim an der Ruhr

— seit 8. Dezember 2004 -

a) Degussa AG (Vorsitz)"

Deutsche Steinkohle AG (Vorsitz)"
RAG Coal International AG (Vorsitz)"
RAG Immobilien AG"

STEAG AG (Vorsitz)"

Viterra AG

RAG Beteiligungs-GmbH

(Beirat, Vorsitz)"

g.e.b.b. Gesellschaft fur Entwicklung,
Beschaffung und Betrieb mbH (Vorsitz)
Investitionsbank NRW (Beirat)
Stadler Rail AG (Verwaltungsrat)

&

Ralf Nagel

Staatssekretar im Bundesministerium

fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,

Berlin

a) Fraport AG

b) DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
(Beirat, Vorsitz)

Dr. rer. nat. h.c. Friedel Neuber
Ehem. Vorstandsvorsitzender
der Westdeutschen Landesbank,
Duisburg-Rheinhausen
— bis 23. Oktober 2004 —
a) Hapag-Lloyd AG
RAG AG
RWE AG (Vorsitz)
ThyssenKrupp AG
TUI AG (Vorsitz)
b) Landwirtschaftliche Rentenbank
(Verwaltungsrat)

Dr. Bernd Pfaffenbach
Staatssekretar im Bundesministerium
far Wirtschaft und Arbeit,
Wachtberg-Pech

— seit 8. Februar 2005 -

a) Deutsche Postbank AG

Prof. Dr. Ekkehard D. Schulz

Vorsitzender des Vorstands

der ThyssenKrupp AG,

Krefeld

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

b) ThyssenKrupp Budd Company, Troy,
Michigan/USA"

Dr. Ulrich Schumacher

General Partner der Francisco Partners,

Starnberg

a) SAFE ID Solutions AG (Vorsitz)

b) Esmertec AG, Zirich/Schweiz
(Verwaltungsrat)
Siano Mobile Silicon, Netanya/Israel
WAVECOM S.A., Issy-les-Moulineaux
Cedex/Frankreich

* Aufsichtsratsmitglied der Arbeitnehmer

1 konzerninternes Mandat

Deutsche Bahn AG 2004
Organe der DBAG

Dr. Alfred Tacke

Staatssekretér im Bundesministerium
far Wirtschaft und Arbeit,

Celle

— bis 31. Dezember 2004 —

a) Deutsche Postbank AG

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

Heinrich Weiss

Vorsitzender der Geschaftsfihrung

der SMS GmbH,

Hilchenbach-Dahlbruch

a) SMS DemagAG (Vorsitz)"
COMMERZBANKAG
HOCHTIEF AG
VoithAG

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

Margareta Wolf

Parlamentarische Staatssekretérin beim
Bundesminister fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit,
Risselsheim-Bauschheim

Horst Zimmermann®

Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats

der DB Fernverkehr AG,

Nirnberg

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

a) Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu bildenden Aufsichtsraten

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

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den 31. Dezember 2004

bzw. auf den Zeitpunkt des Ausscheidens.
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Bericht des Aufsichtsrats

Dr. Michael Frenzel
Vorsitzender des Aufsichtsrats der Deutschen Bahn AG
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Der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG (DB AG) hat sich im abgelaufenen Ge-
schaftsjahr intensiv mit der Lage des Unternehmens befasst. Wir haben den Vorstand
beraten und die Geschaftsfuhrung tiberwacht. In Entscheidungen von wesentlicher
Bedeutung waren wir eingebunden. Der Vorstand hat uns regelmifSig, zeitnah und
umfassend unterrichtet. Grundlage hierfur waren die ausfiihrlichen, in schriftlicher
sowie in mundlicher Form erstatteten Berichte des Vorstands an den Aufsichtsrat und
dessen Ausschiisse. Auflerdem stand der Aufsichtsratsvorsitzende in einem regel-
mifigen Informations- und Gedankenaustausch mit dem Vorsitzenden des Vorstands.

Sitzungen des Aufsichtsrats

Der Aufsichtsrat trat im abgelaufenen Geschiftsjahr 2004 zu vier turnusmafSigen und
einer auflerordentlichen Sitzung zusammen. In seinen Sitzungen wurde der Aufsichts-
rat vom Vorstand tiber die wirtschaftliche und finanzielle Entwicklung der DB AG und
ihrer Konzerngesellschaften, tiber wesentliche Geschiftsvorfille sowie tiber Strategie
und Planung des Unternehmens ausfiihrlich informiert.

In seiner Sitzung am 12. Mirz 2004 stimmte der Aufsichtsrat dem Verkauf von
100 % der Aktien an der MITROPA Mitteleuropaische Schlafwagen- und Speisewagen
Aktiengesellschaft, dem Verkauf von vinkulierten Namensaktien der Deutschen
Lufthansa AG sowie der Nachriistung von 490 Wagen der ICE-Flotte zu. Ferner in-
formierte der Vorstand den Aufsichtsrat iiber den Projektstand zur Vorbereitung
eines Borsengangs der DB AG.

In seiner Sitzung am 12. Mai 2004 befasste sich der Aufsichtsrat insbesondere mit
dem Lagebericht und Jahresabschluss 2003 sowie dem Konzernlagebericht und
Konzernabschluss 2003 der DB AG.

In seiner Sitzung am 7. Juli 2004 behandelte der Aufsichtsrat insbesondere M & A-
Vorhaben sowie das Thema der Kapitalmarktfihigkeit der DB AG.



Deutsche Bahn AG 2004
Bericht des Aufsichtsrats

In der auflerordentlichen Sitzung des Aufsichtsrats am 7. Oktober 2004 befasste
sich der Aufsichtsrat schwerpunktmafig mit der aktuellen wirtschaftlichen Situation
der DB AG.

In seiner Sitzung am 21. Dezember 2004 stimmte der Aufsichtsrat der Budget-
planung fiir das Geschiftsjahr 2005 zu und nahm die Mittelfristplanung 2005-2009
sowie die langfristigen strategischen Ziele der DB AG zur Kenntnis. Er erorterte

diese eingehend mit dem Vorstand.

Sitzungen der Ausschiisse des Aufsichtsrats

Das Prasidium des Aufsichtsrats und der Vorstand standen zu wesentlichen geschifts-
politischen Fragen regelmifig in Kontakt. Das Prasidium des Aufsichtsrats trat zu
vier turnusmafSigen und einer aufSerordentlichen Sitzung zusammen. Dabei wurden
in vertieften Aussprachen die jeweiligen Schwerpunktthemen der Sitzungen des Auf-
sichtsrats 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 personelle Angelegenheiten des Vorstands.

Priifungsausschuss

Der Prifungsausschuss erorterte in Gegenwart des Abschlusspriifers die Abschliusse
der DB AG und des Konzerns und bereitete die Beschliisse des Aufsichtsrats tiber
den Jahresabschluss fur das Geschiftsjahr 2003 vor. Gegenstand ausfiihrlicher Be-
ratungen waren auflerdem die erstmals europaweite Ausschreibung der Jahresab-
schlusspriiferleistungen sowie Fragen der Unabhingigkeit des Abschlusspriifers und
die Erteilung des Priifauftrags. Er befasste sich nach der Geschiftsordnung des
Aufsichtsrats insbesondere auch mit Fragen der Rechnungslegung und des Risiko-

managements. Der Priifungsausschuss trat im Berichtszeitraum zweimal zusammen.

Corporate Governance

Der Aufsichtsrat hat sich in seinen Sitzungen mit den Corporate Governance Grund-
satzen der DB AG beschaftigt und hat auch die Effizienz der Tatigkeit des Aufsichts-
rats uberprift. Er kam Gberein, den Sitzungsrhythmus ab dem Geschaftsjahr 2006

zu veriandern.

Jahresabschluss

Der vom Vorstand aufgestellte Jahresabschluss und Lagebericht der DB AG sowie
der Konzernabschluss und Konzernlagebericht zum 31. Dezember 2004 wurden von
der durch die Hauptversammlung als Abschlussprufer gewahlten PwC Deutsche
Revision Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft, Frankfurt am Main,
geprift und mit dem uneingeschriankten Bestitigungsvermerk versehen. Des Weiteren
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hat der Abschlusspriifer im Rahmen der Jahresabschlussprifung das Risikomanage-
mentsystem gemafs dem Gesetz zur Kontrolle und Transparenz im Unternehmens-
bereich (KonTraG) gepriift und keine Einwinde erhoben.

Der Bericht des Abschlusspriifers war am 23. Mai 2005 Gegenstand der Sitzung
des Priifungsausschusses und wurde in der Bilanzsitzung des Aufsichtsrats am
24. Mai 2005 in Gegenwart der Wirtschaftspriifer, die die Prifungsberichte unter-
zeichnet haben, umfassend beraten. Die Wirtschaftspriifer berichteten tiber die
wesentlichen Ergebnisse der Priifung und standen fiir die Beantwortung von Fragen
zur Verfigung. Der Aufsichtsrat stimmte dem Ergebnis der Prifung zu.

Der Aufsichtsrat hat den Jahresabschluss, den Lagebericht der DB AG, den
Konzernabschluss nebst Konzernlagebericht fir das Geschaftsjahr 2004 und den
Vorschlag zur Ergebnisverwendung gepriift und keine Einwendungen erhoben.
Der Jahresabschluss der DB AG fur das Geschiftsjahr 2004 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 uneingeschriankten
Bestatigungsvermerk versehen. Der Aufsichtsrat hat diesen Bericht ebenfalls gepruft
und gegen die im Bericht enthaltene Schlusserklarung des Vorstands und das Ergeb-
nis der Prufung durch die PwC keine Einwendungen erhoben.

Verdanderungen in der Besetzung von Aufsichtsrat und Vorstand

Am 23. Oktober 2004 verstarb Herr Dr. Friedel Neuber im 69. Lebensjahr. Er gehorte
dem Aufsichtsrat der DB AG seit seiner Griindung im Jahre 1994 an. Mit seiner
herausragenden Personlichkeit und seinem unternehmerischen Engagement hat er
die Entwicklung der DB AG gepragt und mitgestaltet. Wir werden ihm ein ehrendes
Andenken bewahren.

Als sein Nachfolger wurde mit Wirkung vom 8. Dezember 2004 Herr Dr. Werner
Miiller, Vorsitzender des Vorstands der RAG Aktiengesellschaft, in den Aufsichtsrat
der DB AG bestellt.

Herr Staatssekretir Dr. Alfred Tacke legte sein Aufsichtsratsmandat mit Wirkung
zum 31. Dezember 2004 nieder. Als Nachfolger wurde mit Wirkung vom 8. Februar
2005 Herr Dr. Bernd Pfaffenbach, Staatssekretir im Bundesministerium fur Wirt-
schaft und Arbeit, von der Bundesrepublik Deutschland in den Aufsichtsrat entsandt.
Der Aufsichtsrat spricht Herrn Staatssekretar Dr. Tacke auch an dieser Stelle seinen
Dank fur seine engagierte und konstruktive Unterstiitzung aus.

Das fiir den Unternehmensbereich Transport und Logistik zustindige Vorstands-
mitglied, Herr Dr. Bernd Malmstrom, ist einvernehmlich zum 16. Marz 2005 aus
dem Vorstand ausgeschieden. Der Aufsichtsrat dankt Herrn Dr. Malmstrom auch an

dieser Stelle fur seine langjahrige engagierte Arbeit.



Deutsche Bahn AG 2004
Bericht des Aufsichtsrats

In seiner Sitzung am 16. Midrz 2005 befasste sich der Aufsichtsrat eingehend mit
der Weiterentwicklung der Unternehmens- und Fithrungsstruktur des DB Konzerns.
Er hat in diesem Rahmen Herrn Dr. Norbert Bensel die Verantwortung fur das
Ressort ,,Transport und Logistik“ zugewiesen. Frau Margret Suckale wurde zum Vor-
standsmitglied der DB AG fiir das Ressort ,,Personal“ bestellt. Herr Stefan Garber
wurde zum Vorstandsmitglied der DB AG fiir das Ressort ,,Infrastruktur und Dienste
bestellt. Herr Roland Heinisch hat das neue Ressort ,,Systemverbund Bahn* iiber-
nommen.

Weiterhin stimmte der Aufsichtsrat in seiner Sitzung am 16. Marz 2005 einer Ver-
langerung des Vertrags von Herrn Dr. Rausch als Mitglied des Vorstands der DB AG
fiir das Vorstandsressort ,,Personenverkehr zu.

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 2004 geleisteten Einsatz.

Berlin, im Mai 2005
Fiir den Aufsichtsrat

b

Dr. Michael Frenzel
Vorsitzender

{
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Impressum

Finanzwirtschaftliche Informationen
bietet Ihnen Investor Relations:
Telefon: 030.297-61676

Telefax: 030.297-61961

E-Mail: investor.relations@bahn.de

Internet: www.db.de/ir

Deutsche Bahn AG
Investor Relations

Potsdamer Platz 2
10785 Berlin

Dieser Bericht, der Geschéfts-
bericht des Deutschen Bahn
Konzerns, die Geschaftsberichte
der DB Fernverkehr AG, der

DB Regio AG, der Railion Deutsch-
land AG, der DB Station &
Service AG und der DB Netz AG
sowie aktuelle Informationen

tiber die Bahn sind auch im Internet

abrufbar.
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Dieser Bericht sowie der Geschafts-
bericht des Deutschen Bahn Kon-
zerns erscheinen auch in englischer

Sprache.

Allgemeine Unternehmenspubli-
kationen, den Wettbewerbsbericht,
den Umweltbericht sowie den
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Sie bei der Konzernkommuni-
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