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Lagebericht

UBERBLICK

InderKonzernstruktur des Deutsche Bahn Konzerns (DB-Konzern) haben die Deutsche Bahn AG (DB AG)
und die DB Mobility Logistics AG (DBML AG) - eine 100-prozentige Tochtergesellschaft der DB AG - beide
die Funktion einer konzernleitenden Management-Holding. Seit der erfolgten Umstrukturierungim Jahr
2008 fiihrt die DB AG die Geschiiftsfelder DB Netze Fahrweg, DB Netze Energie und DB Netze Personen-
bahnhofe direkt. Die tibrigen sechs Geschiftsfelder sind im Teilkonzern DB Mobility Logistics unter der
Fithrung der DB ML AG gebiindelt und werden dort gefiihrt. Eine sehr enge Abstimmung zwischen den
Vorstinden der DB AG und der DBML AG wird durch die Personenidentitit der Mitglieder des Vorstands in
denkonzerniibergreifenden Ressorts sichergestellt. Um ein kooperatives Zusammenwirken sicherzustellen,
fungiert der Integrationsausschuss des DB-Konzerns als gemeinsames Beratungs- und Koordinationsgre-
mium der Vorstinde von DB AG und DB ML AG. So kénnen weiterhin Synergien zwischen den einzelnen
Gesellschaften realisiert werden. Die operativen Geschiftsaufgaben werden von den Geschiftsfeldern
wahrgenommen. Komplettiert wird die Struktur durch zentrale Gruppen- und Servicefunktionen.

Die wirtschaftliche Entwicklung der DB AG wird mafigeblich durch die Entwicklung des DB-Kon-
zerns geprigt. Diese wurde im Berichtsjahr spiirbar beeinflusst von der negativen Entwicklung des welt-
weiten konjunkturellen Umfelds infolge der Wirtschafts- und Finanzkrise. Der daraus resultierende
weltweite konjunkturelle Riickgang seit dem zweiten Halbjahr 2008 fithrte zu einer tiefen Rezession der
Weltwirtschaft, von der insbesondere exportorientierte Linder betroffen sind. Daneben herrschte bis
Mitte desJahres 2009 eine sehr grofle Unsicherheit iiber die weitere wirtschaftliche Entwicklung. Daraus
resultierte eine grofle Verunsicherung auf den Finanzmarkten und unter den Kunden des DB-Konzerns
im Bereich Transport und Logistik. Der DB-Konzern hat auf diese Situation reagiert und zuJahresbeginn
2009 eine Ausgabensteuerung und Investitionspriorisierung eingefiihrt.

Das Berichtsjahr war daher fiir den DB-Konzern und auch fiir die DB AG ganz wesentlich geprigt
durch die Einleitung von kurz- und mittelfristigen Gegensteuerungsmafinahmen, die im Wesentlichen
indem Konzernprogramm re ACT gebiindelt worden sind. Die DB-konzernweiten Ziele sind hier die Ver-
besserung der Kostenposition, die Sicherung der Wettbewerbsfihigkeit und die Nutzung der aus der
Krise resultierenden Chancen.

Trotz der schwierigen Umfeldbedingungen verlief das Berichtsjahr fiir die DB AG insgesamt zufrie-
denstellend. Der DB-Konzern konnte insgesamt zwar keine Verbesserungen von Umsatz, operativem
Ergebnis und der Wertmanagementkennziffern gegentiber dem Vorjahresniveau erzielen. Allerdings
konnte bei der DB AG aufgrund ergriffener Gegensteuerungsmafinahmen sowie aufgrund von Sonder-
effekten das Ergebnis der gewohnlichen Geschiftstitigkeit weiter gesteigert werden.
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GESCHAFTS- UND RAHMENBEDINGUNGEN

BUNDESREGIERUNG BESCHLIESST »GRUNDSATZE GUTER

UNTERNEHMENS- UND BETEILIGUNGSFUHRUNG«

Die Bundesregierung hat am 1. Juli 2009 neue Grundsitze guter Unternehmens- und Beteiligungsfiih-
rung im Bereich des Bundes verabschiedet, die auch den sogenannten Public Corporate Governance
Kodex (PCGK) des Bundes umfassen. Dieser legt Standards guter Unternehmensfithrung fest, die teilweise
enger gefasst sind als im Deutschen Corporate Governance Kodex. Die im PCGK enthaltenen Empfeh-
lungen und Anregungen gelten fiir nicht bérsennotierte Unternehmen, an denen der Bund mehrheitlich
beteiligt ist.

Die DB AG und die DBML AG haben ihre Regularien an die Anforderungen des PCGK angepasst. Fiir die
Konzernunternehmen der DB AG und der DB ML AG kommt der PCGK indem Umfang zur Anwendung,
in dem dies angesichts der Besonderheiten einer Konzernstruktur sinnvoll und erforderlich ist.

Weitere Informationen zum Thema Corporate Governance finden Sie im Corporate Governance
Bericht im Geschiftsbericht 2009 des DB-Konzerns oder im Internet unter www.deutschebahn.com /cg.

VERANDERUNGEN IM DB-KONZERN

Verdnderungen im Vorstand der DBAG

Hartmut Mehdorn hat im Einvernehmen mit dem Aufsichtsrat sein Mandat als Mitglied des Vorstands
und Vorsitzender des Vorstands der DB AG und der DB ML AG zum 30. April 2009 niedergelegt. Der
Aufsichtsrat der DB AG hat Dr. Riidiger Grube zum 1. Mai 2009 fiir die Dauer von fiinfJahren als Vorstand
und Vorstandsvorsitzenden der DB AG bestellt. Dr. Riidiger Grube hat zugleich das entsprechende Mandat
als Vorstand und Vorstandsvorsitzender der DBML AG iibernommen.

Ulrich Weber wurde zum 1. Juli2009 fiir die Dauer von fiinf Jahren als Vorstand Personal und Arbeits-
direktor der DB AG bestellt. Er folgt damit Norbert Hansen nach, der zum 31. Mai 2009 sein Mandat
niedergelegt hat. Dariiber hinaus hat Ulrich Weberauch bei der DB ML AG das Vorstandsressort Personal
ibernommen.

Ebenfalls zum 31. Mai 2009 hat Dr. Otto Wiesheu sein Mandat als Vorstandsmitglied, zustindig
fiirdas Ressort Wirtschaft und Politik, niedergelegt. Das Vorstandsressort Wirtschaft und Politik wurde
mit Wirkung zum 31. Dezember 2009 aufgel6st. Bis dahin wurde das Ressort in Personalunion von
Dr. Riidiger Grube gefiithrt. Die entsprechenden Aktivitdten sind seit dem 1. Januar 2010 direkt dem
Vorstandsvorsitzenden unterstellt.

Der Aufsichtsrat der DB AG hat im Mai2009 der Einrichtung eines Vorstandsressorts Compliance,
Datenschutz und Recht zugestimmt, das seit dem 16. Oktober 2009 von Gerd Becht verantwortet wird.
Biszudiesem Zeitpunkt wurde das Ressort in Personalunion von Dr. Riidiger Grube gefiihrt. Gerd Becht
hat das entsprechende Vorstandsressort auch bei der DB ML AG {ibernommen. Sein Vertraglduft fiir die
Dauer von fiinfJahren.

Im September 2009 wurden die Vorstinde von DB AG und DBML AG um das Vorstandsressort
Technik, Systemverbund und Dienstleistungen erweitert. Zum Vorstand fiir dieses Ressort bei beiden
Gesellschaften wurde mit Wirkung zum 9. September 2009 Dr. Volker Kefer bestellt. Dr. Volker Kefer
war zuvor Vorstandsvorsitzender der DB Netz AG. Sein Vertrag l4uft fiir die Dauer von drei Jahren.

Im Dezember 2009 hat der Finanzvorstand Diethelm Sack sein Mandat zum 31. Mirz 2010 nieder-
gelegt. Zudem ist Stefan Garber, Vorstand fiir das Ressort Infrastruktur, Ende des Berichtsjahres von
seinen Aufgaben freigestellt worden und scheidet ebenfalls zum 31. Mdrz 2010 aus dem Vorstand aus.



M&A-Aktivitdten streng fokussiert

Im Berichtsjahr hat der DB-Konzern sich nur selektivan M & A-Verfahren beteiligt. Nach den Akquisi-
tionenin den Vorjahren lag der Fokusim Berichtsjahrauf der Vorbereitung einer Neustrukturierung der
Beteiligungen des DB-Konzerns vorallem aufSerhalb Deutschlands. Ziel dabeiist es, alle Beteiligungen je
Land rechtlich unter einer Landesholding zu biindeln. Diese wiederum soll grundsétzlich als 100-pro-
zentige Tochtergesellschaft der DB ML AG gefiihrt werden. Hierdurch wird eine h6here Transparenzin
der Beteiligungsstruktur erreicht. Zugleich besteht die Moglichkeit, Synergien besser zu nutzen. Die
Verantwortlichkeit der Geschéftsfelder bleibt unabhingig von der juristischen Zuordnung der Gesell-

schaften unverandert.

Akquisition der Logistiksparte der PCC

EndeJanuar2009 wurden die Vertrige fiir die Ubernahme der Logistiksparte der polnischen Unterneh-
mensgruppe PCC unterzeichnet. Die Ubernahme wurde von der EU-Kommissionim Juni2009 genehmigt
und imJuli2009 vollzogen. Im Zuge dieser Transaktion wurde die Mehrheit der Anteile an der PCC Rail
S.A. (heute: DB Schenker Rail Polska S.A., Jaworzno/Polen), der PCC Rail Rybnik S.A. (heute: DB Schenker
Rail Rybnik S.A., Rybnik/Polen) und an der “TRAWIPOL" Sp. z 0. 0., Gliwice/Polen, erworben.

Mit rund 5.800 Mitarbeitern, einem Umsatz von 350 Mio. € und rund 8% Marktanteil im Jahr 2008
ist die DB Schenker Rail PolskaS.A. das grofite private Eisenbahnunternehmen in Polen. DB Schenker Rail
Polska umfasst mehrere regional operierende Unternehmen, die sich vorallem auf den Transport von Kohle,
Chemieprodukten und Baustoffen spezialisiert haben, und betreibt leistungsfihige Verbindungeninalle
polnischen Wirtschaftszentren. Mit der Integration in das Schienengiiterverkehrsnetzwerk des DB-Kon-
zerns soll DB Schenker Rail Polska zum zentralen Standbein in Osteuropa weiterentwickelt werden.

WIRTSCHAFTLICHES UMFELD

Infolge der Auswirkungen der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise dimpfte das makro6konomische
Umfeldim Jahr2009 die wirtschaftliche Entwicklung spiirbar. Die global ausgerichteten Speditions-und
Logistikaktivititen des DB-Konzerns wurden insbesondere durch deutliche Riickgdnge der Investitionen
und der Industrieproduktion sowie des Welthandels um rund 12% in Mitleidenschaft gezogen. Der {iber-
wiegende Anteil des Geschifts des DB-Konzerns im Personen- und Schienengiiterverkehrist in hohem
Mafie abhingig von der wirtschaftlichen Entwicklungim Heimatmarkt Deutschland. Im Personenver-
kehr belebten der hohe Zuwachs bei PKW-Neuzulassungen infolge der Abwrackprimie sowie die im
Vorjahresvergleich stark gesunkenen Kraftstoffpreise den marktdominierenden motorisierten Indivi-
dualverkehr und stabilisierten so den Gesamtmarkt. Die Entwicklung in Schliisselbranchen wie der
Montanindustrie fiihrte im Schienengiiterverkehr zu einem bisher nicht gekannten Einbruch. Insgesamt
konnten daher sowohl der Schienenpersonen- als auch vor allem der Schienengiiterverkehr die erfolg-
reiche Entwicklung der letzten Jahre nicht fortsetzen und verzeichneten Marktanteilsverluste.
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BIP-Entwicklung im Zeichen der Wirtschafts- und Finanzkrise

Bruttoinlandsprodukt(BIP)-Zuwachs IN % 2009 2008
Welt?) -2,2 +1,6
usA 24 0,4
China 87 9,6
Japan 51 12
BuoRaum 50 06
Deutschland 50 - “13

1 Summe ausgewihlter Industrie- und Schwellenlidnder
Die Daten fiir 2009 entsprechen den per 23. Februar 2010 verfiigharen Erkenntnissen und Einschatzungen.

Quelle: Consensus Forecasts, FERI, Statistisches Bundesamt

Nach den starken Riickgidngen der Weltwirtschaft ab Herbst 2008 infolge der Krisen im Finanz- und
Immobiliensektor setzte erst im Sommer 2009 eine langsame Erholung ein. Diese ging allerdings von
einem sehrniedrigen Niveauaus. Mafgeblich fiir den Umschwung waren die Stabilisierungan den Finanz-
mirkten nach den massiven Interventionen der Notenbanken sowie staatliche Stiitzungsprogramme
und Garantien fiir den Finanzsektor. Dadurch erhohte sich die Investitionsbereitschaft. Zudem wurden
zunehmend die Wirkungen staatlicher Konjunkturprogramme spiirbar: Bauinvestitionen und der 6ffent-
liche Verbrauch stiitzten das Wachstum. Der Welthandel, derbisin das Frithjahr2009 hinein riickldufig
gewesen war, zog im Sommer wieder an. Die Produktion belebte sich, nicht zuletzt auch gestiitzt durch
dasEndedesausgepriagten Lagerabbaus. Insgesamt fiel die weltwirtschaftliche ProduktionimJahr2009
aber umetwa2,2% geringer aus als im Vorjahr.

Inden USA stiitzten im Jahresverlauf Impulse aus dem Konjunkturprogramm, ein anziehender Welt-
handel sowie ein Ende des Lagerabbaus die wirtschaftliche Aktivitét. Der private Konsum hingegen wurde
angesichts steigender Arbeitslosigkeit, stagnierender Lohne und erlittener Wertverluste beim Finanz-
und Immobilienvermdgen kaum ausgeweitet. Infolge hoher Uberkapazititen und deutlich verschirfter
Kreditkonditionen lieferten die Investitionen sowohlin Ausriistungen alsauch im Bausektor keine aus-
geprigten Impulse. Nicht zuletzt wurde die wirtschaftliche Erholung dadurch gebremst, dass der Markt
weiterhin eine politische Losung zur Sanierung und Regulierung des Finanzsektors erwartet und die Krise
imamerikanischen Bankensektor voraussichtlichauchim Jahr 2010 weiterschwelt. Insgesamt verzeich-
nete das BIP in den USA im Jahr 2009 daher einen Riickgang um 2,4 %.

In Chinaverlangsamte sich die Wachstumsdynamik, blieb jedoch mit einem BIP-Wachstum in Héhe
von 8,7 % aufeinem hohen Niveau. Staatliche Konjunkturprogramme bewirkten eine verstirkte Binnen-
nachfrage und belebten die Importe und den Welthandel.

Fiir die japanische Wirtschaft zeichnete sich dagegen erst seit dem Jahresende 2009 eine Uberwindung
derscharfen Rezessionab. Die wirtschaftliche Erholungstiitzte sich hauptsidchlichaufeinen Aufschwung
bei den Exporten. Im Gesamtjahr blieb das BIP aber noch um 5,1% unter dem Vorjahresniveau.

Im Euro-Raum wurde zur Jahresmitte 2009 die konjunkturelle Talsohle erreicht. Hier stiitzten vor
allem die Auswirkungen der Konjunkturprogramme die wirtschaftliche Erholung. Allerdings fiihrten
unter anderem ein kaum noch steigender Konsum und eine gebremste Investitionstitigkeit zu einem
Riickgang des Bruttoinlandsprodukts um 4,0 % im Jahr 2009. Die Wirtschaft Grofibritanniens war von



der Finanz- und Immobilienkrise in besonderem Mafie betroffen, sodass sich die Konjunktur deutlich
abkiihlte und bis zum Jahresende kaum Anzeichen einer konjunkturellen Erholung zu erkennen waren.
Indenneuen EU-Lindern verlief die Entwicklung recht uneinheitlich. Wéhrend in Polen ein BIP-Zuwachs
erreicht werden konnte, verzeichneten diebaltischen Staaten insbesondere infolge der hohen Abhéingigkeit
von ausldndischen Kapitalzufliissen zweistellige BIP-Riickgidnge.

In Deutschland ging das BIP infolge der starken Exportausrichtung mit 5,0 % stirker zuriick als im
Euro-Raum-Durchschnitt. Auflenhandel und Investitionen in Ausriistungen sowie sonstige Anlagen
blieben deutlich unter dem Vorjahresniveau. Die 6ffentlichen Bauinvestitionen hingegen gingen nur
moderat zuriick, da die Investitionsprogramme des Staates mehr und mehr umgesetzt wurden. Die Pro-
duktion im verarbeitenden Gewerbe und insbesondere die stark exportabhingigen Branchen Chemie-
und Automobilindustrie sowie der Maschinenbau verzeichneten aufgrund der kréftigen Einbriiche in
den ersten sechs Monaten im Gesamtjahr zweistellige Produktionsriickgidnge. Von der negativen Entwick-
lung in wichtigen Abnehmerbranchen wurde auch die Stahlproduktion mit einem Produktionsminus
von knapp 29 % erheblich gedampft. Mit rund 32,5 Mio. t Stahlfiel die Produktion aufein Niveau zuriick,
wie es in der Bundesrepublik Deutschland zuletzt Anfang der 60er-Jahre des vorigen Jahrhunderts zu
verzeichnen war. Das leichte Plus beim privaten Konsum ist mafigeblich auf vermehrte Kraftfahrzeug-
kaufe privater Haushalte infolge der Abwrackpramie zurlickzufithren. Weitere MafSnahmen des Konjunk-
turpakets wirkten ebenfalls positiv. Der Arbeitsmarkt wurde durch die starke Inanspruchnahme der
Kurzarbeiterregelung stabilisiert. Dadurch ging die Beschiftigung im Jahresdurchschnitt vergleichsweise
gering um 0,2% zuriick. Die Lebenshaltungskosten lagen, bedingt durch stark gesunkene Preise fiir
Mineralolprodukte, nur geringfiigig iiber dem Vorjahr. Die Kraftstoffpreise gingen gegeniiber dem Vorjahr
deutlich zuriick (-11%).

Energiepreise stiegen im Jahresverlauf wieder an

Seit Mitte Februar 2009 haben die Preise fiir Energie nach einem deutlichen Riickgang zu Beginn des
Jahres wieder zugelegt. Dabei haben sich die einzelnen Primérenergietriger seit Sommer 2009 unter-
schiedlich entwickelt.

Die Preise fiir Rohdl wurden im Jahr2009 weniger von den Fundamentaldaten bestimmt als vielmehr
von der allgemeinen Stimmung an den Kapitalmirkten. Negative Einschidtzungen im Markt zu Beginn
desJahres2009 wurden im Jahresverlaufvon der Erwartung abgelost, dass das Schlimmste tiberstanden
sei. Die gegenldufigen Bewegungen im Wechselkurs des Euro zum US-Dollar (USD) konnten fiir den
Euro-Raum den Preisanstiegallerdings abschwichen. Handelte die Nordseesorte Brent im ersten Quartal
nochineinem Bereich von 40 -50 USD/Barrel (bbl), solag das Handelsband im letzten Quartal allerdings
bei70 - 80 USD/bbl und damit wieder oberhalb des Mittelwerts der letzten fiinf Jahre (66 USD/bbl). Die
niedrigen Kurse zu Beginn des Jahres zogen den Jahresmittelwert fiir 2009 auf 62 USD/bbl.

Die Preise an den Terminmarkten fiir 50-Hz-Strom (Grundlaststrom) setzten bis zum Mirz 2009
den Riickgang aus der zweiten Jahreshilfte 2008 fort und erreichten bei knapp 43 €/MWh ihren Jahres-
tiefststand. Dies ist ein Niveau, das zuletzt im Jahr 2005 erreicht wurde. Der darauf folgende Anstieg
auf 55 €/MWh hielt allerdings nur bis Mitte des Jahres und blieb deutlich unter dem Jahreshoch von
Anfang Januar (59 €/MWh). Im Dezember handelte der Kontrakt wieder unter 45 €/MWh. Im Jahres-
durchschnitt lagen die Terminpreise fiir Grundlaststrom im Jahr 2009 unter denen der letzten dreiJahre.
Auch die Spotpreise fiir Strom hielten sich im gesamten Jahresverlauf auf einem niedrigen Niveau: Der
EEX-Tagesindex fiir Grundlaststrom lag in iber 80 % der Fille unter 50 €/MWh (im Vorjahr: 8%).
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Die Kohlemirkte zeigten eine dhnliche Entwicklung wie die Olmirkte. Nach einem Jahrestief Ende Mirz
2009 erholten sie sich zwar kontinuierlich, konnten aber keine neuen Jahresh6chstmarken erklimmen.
Ein dhnliches Verhalten zeigten die CO,-Emissionsrechte. Nach dem Jahrestief im Februar 2009 bei 10
€/t schwankten die Preise hauptsichlich zwischen 12 und 16 €/t und damit unter dem Jahrestief des
Vorjahres von15-16 €/t.

Erneuter Anstieg des Euro

Nachdem Ende des Jahres 2008 erwartete Zinsdnderungen den Euro wieder von seinen Rekordmarken
zurilickfallen lieflen, wies die Gemeinschaftswihrung im Jahr 2009 eine kontinuierliche Aufwertung
gegeniiber dem US-Dollaraus. Die Entwicklung deramerikanischen Haushaltslage wurdean den Mirkten
zunehmend skeptischer betrachtet, was zu Kurssteigerungen der ibrigen bedeutenden Wihrungen
gegeniiber dem US-Dollar fiihrte. Der Euro erreichte dadurch bis zum November 2009 wieder ein Niveau
von iber 1,50 USD. Die dann einsetzende kritische Betrachtung einiger Euro-Staaten durch die Rating-
Agenturen und Diskussionen um die Bonitét dieser Staaten fiihrten zu Kursriickgingen des Euro auf
1,44 USD zum 31. Dezember 2009.

Rentenmdrkte reflektieren Finanzmarktkrise

Zum Jahresbeginn 2009 erreichten Bundesanleihen neue Hochstkurse, dasie von Investoren als sicherer
Hafeninder Finanzkrise gesehen wurden. Dies fithrte zu einem Riickgang der Renditenim zehnjidhrigen
Bereich auf unter 3,0 %. Fiinfjdhrige Bundesanleihen wurden zwischenzeitlich sogar mit nur 2,0 % ver-
zinst. Gleichzeitig verlangten die Anleger sehr hohe Aufschlige fiir die Ubernahme héherer Risiken.
Unternehmensanleihen wie auch Schuldtitel anderer Staaten mussten beachtliche Risikoprimien auf-
weisen, um im Markt Nachfrage zu generieren. Zur Jahresmitte 2009 riickte die Angst der Finanzmérkte
vor einem Zusammenbruch wieder in den Hintergrund. Die Investoren tauschten Bundeswertpapiere
gegen Anleihen niedrigerer Bonitdt, worauf die Rendite der deutschen Staatspapiere um mehr als 0,5
Prozentpunkte anzog, wihrend die Risikopramien fiir Kreditprodukte stark zuriickgingen. Der Kapital-
marktzins blieb damit aber unverdndert auf historisch niedrigem Niveau. Zum Ende des Jahres 2009
kamen Befiirchtungen hinsichtlich einer deutlichen Verschlechterung der Bonitit unter anderem von
Griechenland und Dubai auf und kehrten die vorangegangenen Zins- und Primienbewegungen wieder
um. Gegen Jahresende lag die Rendite der zehnjidhrigen Bundesanleihe bei 3,4 %.

Der Euro-Neuemissionsmarkt fiir Unternehmensanleihen wurde im Jahr 2009 stark durch die
Finanzkrise gepragt. Nachdem die Emissionstétigkeit im Jahr 2008 fast zum Erliegen gekommen war,
wurden im Berichtsjahr Unternehmensanleihen mit einem Volumen von rund 300 Mrd. € aufgelegt.
Dies entspricht dem bisher grofiten Transaktionsumsatz in der Geschichte der europdischen Gemein-
schaftswihrung. Dabei wurden mehrals zwei Drittel des Jahresvolumens noch im ersten Halbjahr 2009
getdtigt. Diese Entwicklung wurde von zwei Faktoren entscheidend geprigt, die direkt mit der Finanz-
krisezusammenhingen. Einerseits hatten die Unternehmen ein grofies Interesse, ein Liquiditétspolster fiir
ein eventuelles Anhalten der Krise aufzubauen, andererseits waren die Banken aufgrund ihrer krisen-
bedingten Konsolidierungsaktivititen nichtin der Lage, das gewiinschte Kreditvolumen zur Verfiigung
zu stellen. Insofern bot sich der Anleihemarkt als Finanzierungsquelle an, zumal die Investoren andere



Schuldner als Alternative zu Finanzinstituten begriifiten. Wihrend zunichst Unternehmen mit einem
Investmentgrade-Rating den Marktin Anspruch nahmen, folgten gegen Ende des Jahres Emittenten mit
einem schwicheren oder keinem Rating. Eine wieder gestiegene Risikobereitschaft der Anleger ermdg-
lichte derartige Transaktionen. Bedingt durch die noch hohe Unsicherheit zu Beginn des Jahres und
durch die gestiegene Notwendigkeit der Unternehmen, den Markt aus Liquiditdtsgriindenin Anspruch
nehmen zu miissen, konnten die Investoren anfangs sehr hohe Credit Spreads durchsetzen. Diese Primien
wurden im Sekundidrmarkt entsprechend reflektiert. Im Verlauf des Jahres gaben sie konstant nach,
nachdem die anfingliche Unsicherheit einem gestiegenen Vertrauen in die weitere wirtschaftliche Ent-
wicklung wich und die Investitionsbereitschaft der Anleger weiter zunahm. Mit der Einengung der
Credit Spreads wiesen Unternehmensanleihen im Lauf des Jahres eine recht hohe Performance auf. Der
iBoxx € Corporate Non Financial Overall-Index fiir Euro-Unternehmensanleihen legte im Jahr 2009 um
gut 16 % zu (Total Return). Anleihen mit schwachem Rating konnten aufgrund besonders hoher
Risikoaufschldge zum Jahresanfang tiberdurchschnittlich stark von diesem Trend profitieren.

POLITISCHES UMFELD
Uber Regulierungsthemen und die Weiterentwicklung des europiischen Rechtsrahmens im Eisenbahn-
sektor berichtet der DB-Konzern auch ausfiihrlich im Rahmen seines jahrlichen Wettbewerbsberichts,

derim Internet unter www.deutschebahn.com/wettbewerbsbericht verfiigbar ist.

Regulatorisches Umfeld fiir den Schienenverkehr

Die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BNetzA) sowie
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) haben im Berichtsjahrim Rahmen ihrer jeweiligen Zustéindigkeiten die
Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastrukturin Deutschland sowie die Uberwachung der Einhal-
tung der Vorgaben zur Entflechtung von Infrastruktur und Transportleistung fortgesetzt.

Automatische Trassenpreisminderung bei Infrastrukturméngeln

Zum Fahrplanwechsel am 13. Dezember 2009 setzte die DB Netz AG einen Bescheid der Bundesnetz-
agentur vom 6. April 2009 um, der das Unternehmen verpflichtet, fiir die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) automatisch die Trassenpreise zu reduzieren, wenn es wegen infrastruktureller Midngel zu
Verspitungen kommt. Dies gilt unabhingig vom Vorliegen eines Minderungsverlangens und auch, wenn
die DB Netz AG fiir den Mangel nicht verantwortlich ist. In einem Eilverfahren hatte sich die DB Netz AG
gegen die Anordnungen der Bundesnetzagentur gewehrt, das Oberverwaltungsgericht Miinster bestétigte
jedoch den Bescheid der Behorde. Die DB Netz AG verfolgt ihre Interessen im Hauptsacheverfahren weiter.

Bundesnetzagentur erklirt Stationspreissystem fiir ungtiltig

Mit Bescheid vom 10. Dezember 2009 hat die Bundesnetzagentur die Entgelte fiir die Nutzung von
Personenbahnhéfen der DB Station&Service AG mit Wirkung zum 1. Mai 2010 fiir ungiiltig erklirt.
Die DB Station&Service AG ist verpflichtet worden, eine neue Entgeltliste zu entwickeln. Die Bundes-
netzagentur hilt das geltende Stationspreissystem fiir diskriminierend, da die Entgelte fiir die Nutzung
von Bahnhofen in gleichen Kategorien in den Bundesldndern unterschiedlich hoch ausfallen. Die
DB Station&Service AG hat am 11. Dezember 2009 Widerspruch gegen den Bescheid eingelegt und am
14.Januar 2010 Eilrechtsschutz gegen die Anordnungen der Bundesnetzagentur beantragt.

Lagebericht
Jahresabschluss

Bericht des Aufsichtsrats
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Bahnstromfernleitungspreise fallen unter Energiewirtschaftsrecht

Am16.Dezember2009 hat das Oberlandesgericht Diisseldorfin einer Grundsatzentscheidung festgelegt,
dass die Nutzungsentgelte fiir Bahnstromfernleitungen nicht nach Eisenbahnrecht, sondern nach Ener-
giewirtschaftsrecht zu regulieren sind. Die DB Energie GmbH miisste daher kiinftig ihre Preise von der
Bundesnetzagentur vor Markteinfiihrung genehmigen lassen, wobei die Behorde bei ihrer Entgeltprii-
fung die sogenannte Anreizregulierung anwenden wiirde. Die DB Energie GmbH hat am 18. Januar 2010
gegen die Entscheidung Rechtsbeschwerde eingelegt.

Weiterentwicklung des relevanten Rechtsrahmens

Erweiterung der Fahrgastrechte

Nach der Verabschiedung der EG-Verordnung 1371/2007 vom 23. Oktober 2007 iiber die Rechte und
Pflichten der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr durch den europédischen Gesetzgeber hat auch der deutsche
Gesetzgeber das Gesetz zur Anpassung der nationalen eisenbahnrechtlichen Vorschriften an die EG-
Verordnung vom 26. Mai 2009 beschlossen.

Das deutsche Gesetzistam 29. Juli 2009 in Kraft getreten, die EG-Verordnung am 3. Dezember 2009.
Beide Regelungen erginzen einander. Aufgrund der EG-Verordnung miissen dem Bahnkunden beieiner
Verspitung von 60 Minuten 25% des Fahrpreises erstattet werden. Liegt eine Verspdtung von zwei Stunden
vor, betrigt die Erstattung 50 % des Fahrpreises. Bei mehrals 60 Minuten Verspitung sind den Fahrgésten
auflerdem Erfrischungen im Zug oder Bahnhof anzubieten. Ist einem Fahrgast aufgrund einer Verspé-
tung die Fortsetzung seiner Reise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht mehr méglich oder zumutbar,
hat er Anspruch auf ein Hotel oder ein Taxi.

Aufgrund des deutschen Gesetzes kann der Kunde im Schienenpersonennahverkehr zusétzlich bei
einer absehbaren Verspdtung von 20 Minuten einen anderen Zug, und zwar auch einen héherwertigen
Fernverkehrszug, benutzen. Fillt der letzte Nahverkehrszug des Tages aus oder verspitet sich die plan-
miflige Ankunft des Fahrgastes zwischen O und 5 Uhrvoraussichtlich um mindestens eine Stunde, kann
der Fahrgast ein anderes Verkehrsmittel, falls erforderlich auch ein Taxi, zum Zielort nutzen. Die Auf-
wendungen dafiir werden ihm bis zu einem Betrag von 80 € ersetzt.

Die vom deutschen Gesetz vorgesehene Schlichtungsstelle zur Beilegung von Streitigkeiten zwi-
schen Kunden und Verkehrsunternehmen hat zum1. Dezember 2009 ihre Arbeit aufgenommen. Sie wird
ausschliefilich von Verkehrsunternehmen finanziert und trigt den Namen »Schlichtungsstelle fiir den
offentlichen Verkehr« (s6p). Die sopist verkehrstrigeriibergreifend ausgerichtet. Siearbeitet neutral und

unabhingig.

Liberalisierung des grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehrs

Die Richtlinie 2007/58/EG verpflichtet die EU-Mitgliedsstaaten ab dem 1. Januar 2010 zur Offnung des
grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehrs, sieht dabei jedoch wesentliche Méglichkeiten zur
Einschrinkung des Marktzugangs vor. Sosollen keine Zugangsrechte fiir das Erbringen von Eisenbahn-
verkehrsdienstleistungen im gesamten inlindischen Personenverkehr gewédhrt werden, sondern lediglich
fiirden grenziiberschreitenden Personenverkehreinschliellich des Rechts, Fahrgiste an Zwischenhalten
aufzunehmen oder abzusetzen. Damit ist eine reine Inlandskabotage ausgeschlossen. Der Hauptzweck
des Verkehrsdienstes mussin der Grenziiberschreitungbestehen. Aulerdem kann das Zugangsrecht fiir
grenziiberschreitende Personenverkehre durch nationale Regelungen eingeschrinkt werden, so zum
Beispiel wenn sonst das wirtschaftliche Gleichgewicht gemeinwirtschaftlicher Schienenverkehre auf
diesen Strecken gefidhrdet wiirde. Anders als Deutschland werden viele EU-Mitgliedsstaaten, so zum

Beispiel Frankreich, von den Einschrinkungsmoglichkeiten Gebrauch machen.



Verordnungsvorschlag fiir ein europiisches Schienennetz fiir den Giiterverkehr
Das Europdische Parlament und die Verkehrsminister der Mitgliedsstaaten haben den Ende des Jahres
2008 von der Kommission vorgelegten Vorschlag fiir eine EG-Verordnung zur Entwicklung europdischer
Schienenkorridore fiir den Giiterverkehr im Grundsatz unterstiitzt. Ziel ist es, die Qualitdt und Wett-
bewerbsfihigkeit insbesondere des lang laufenden grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehrs zu
verbessern. Nach derzeitigem Verhandlungsstand kénnten drei Korridore durch Deutschland verlaufen.
Fiir diese sollen innerhalb von drei bis fiinf Jahren international besetzte Korridorgesellschaften ein-
gerichtet werden. Die beteiligten Infrastrukturbetreiber werden unter Aufsicht der Mitgliedsstaaten
verpflichtet, Entwicklungspline fiir jeden der Korridore aufzustellen. Hierdurch sollen vor allem die
Investitions-und Baustellenplanung sowie das Kapazitéts- und Verkehrsmanagement grenziiberschreitend
besserkoordiniert werden. An diesen Arbeiten sind sowohl Terminalbetreiberalsauch Vertreter der den
Korridor nutzenden EVU zu beteiligen.

Kritisch sehen wirinsbesondere die Vorschlige der Kommission, Kapazititen fiir den Giiterverkehr
zureservieren und dem Giiterverkehr Vorrang vor dem Personenverkehr einzurdumen.

Neue Nahverkehrsverordnung verabschiedet
Ende des Jahres 2009 ist die Verordnung (EG) Nr.1370/2007 {iber den 6ffentlichen Nahverkehrin Kraft
getreten. Sie umfasst sowohl Regelungen zur Dauer und zum zwingenden Inhalt von Verkehrsvertrigen
alsauch Vorschriften zu deren Vergabe. In dieser Hinsicht erlaubt die Verordnung den Behorden, zwischen
einer Direktvergabe und einem formelleren Verfahren zu wihlen. Im Fall der Direktvergabe gilt eine
verkiirzte Laufzeit des Verkehrsvertrags und es sind verschirfte Transparenzvorgaben zu beachten.
Auch Vergaben an interne Betreiber, das heifdt einen Betreiber, {iber den die Vergabestelle selbst
Kontrolle ausiibt, konnen weiter direkt erfolgen. Diese sogenannte Inhouse-Vergabe richtet sich nicht
nach dem Wettbewerbsprinzip, da jeweils nur ein Betreiber in Betracht kommt.

Anderungen der Emissionshandels-Richtlinie in Kraft

Im Mai2009 traten die Anderungen der Emissionshandels-Richtlinie 2003/87/EG in Kraft (RL.2009/29/
EG). Demnach miissen die dem CO,-Emissionshandel unterliegenden Sektorenihre Zertifikate zukiinftig
in vollem Umfang ersteigern. Die Schiene ist durch diese Versteigerung aller CO,-Emissionshandels-
zertifikate fiir die Stromerzeugung ab dem Jahr 2013 indirekt vom CO,-Emissionshandel betroffen. Der
Traktionsstrom wird sich dadurch nochmals erheblich verteuern.

Andere Verkehrstriger sind vom CO,-Emissionshandel nicht oder nur in weitaus geringerem Maf3e
betroffen: Strafe und Schifffahrt unterliegen nach wie vor nicht dem CO,-Emissionshandel. Nur der
Flugverkehr innerhalb der EU sowie von und nach Europa wird zukiinftig aufgrund der Richtlinie
2008/101/EG in den CO,-Emissionshandel einbezogen werden, allerdings miissen nur 15% der CO,-Zer-
tifikate ersteigert werden.

Lagebericht
Jahresabschluss
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Einheitliches europiisches Zugsteuerungs- und -sicherungssystem

Das European Rail Traffic Management System (ERTMS) ist das europédische Zugsteuerungs- und -siche-
rungssystem, das dieinkompatiblen nationalen Zugsicherungssysteme letztlich abldsen soll. Es besteht aus
dentechnischen Teilkomponenten European Train Control System (ETCS) und Global System Commu-
nication - Rail (GSM-R). Am 1. September 2009 ist ein ausgeweiteter europdischer Umsetzungsplan fiir
ERTMSin Kraft getreten. Dieser ersetzt bestehende rechtliche Anforderungenim Zusammenhang mit der
Einftihrung von ERTMS und macht rechtlich verpflichtende Vorgaben, die sich unmittelbar an die Mit-
gliedsstaaten richten. Der europédische Umsetzungsplan sieht die Einfiihrung von ERTMS auf 24.000 km
in Europa vor und schreibt zwei Termine verbindlich fest: Bis zum Jahr 2015 sind die Mitgliedsstaaten
verpflichtet, wesentliche Teile von sechs Giiterverkehrskorridoren (insgesamt 9.000 km) entsprechend
auszuristen. Von den sechs Giiterverkehrskorridoren fiithren allein vier durch Deutschland. Bis zum Jahr
2020 miissen diese Korridore vollstindig ausgeriistet sein (weitere 5.000 km) und eine Reihe wichtiger
Gliterverteilzentren muss an die Korridore angebunden werden (rund 10.000 km). Die Finanzierung der
Ausriistung mit ERTMS obliegt der deutschen Bundesregierung.

ENTWICKLUNGEN AUF DEN RELEVANTEN MARKTEN

Uber die Entwicklung des Schienenverkehrs in Deutschland berichtet der DB-Konzern auch ausfiihrlich
im Rahmen seines jahrlichen Wettbewerbsberichts, der im Internet unter www.deutschebahn.com/
wettbewerbsbericht verfiigbar ist.

Personenverkehr

Deutscher Personenverkehrsmarkt

Personenverkehrsmarkt in Deutschland Wachstumsraten Marktanteil
IN % AUF BASIS DER VERKEHRSLEISTUNG 2009 2008 2009 2008
Schienenpersonenverkehr -1,2 +4,4 9,9 10,0
""" DB-konzern (18 30 92 (93
""" Konzernexterne Bahnen ~ (+46)  (+2700  ©71 (07
Offentlicher StraRenpersonenverkehr (OSPV) - 05 05 97 9,8
""" DB-Konzem  (07)  (+LO) @y @y
Motorisierter Individualverkehr (MIV) 00 SV 791 79,0
Luftverkehr (innerdeutsch) 36 30 13 13

Die Daten fiir die Jahre 2008/2009 entsprechen den per 23. Februar 2010 verfiigbaren Erkenntnissen und Einschdtzungen;
Wachstumsraten 2009 fiir OSPV, MIV und Luftverkehr auf halbe Prozentpunkte gerundet.

Nach den Riickgéngen der vorangegangenen Jahre blieb der gesamte deutsche Personenverkehrsmarktim
Jahr2009 knapp unter dem Vorjahresniveau. Mit den unerwartet nurleicht riicklaufigen Erwerbstétigen-
zahlen und stagnierenden Realeinkommen wiesen wichtige Umfeldfaktoren fiir den Personenverkehr
eine vergleichsweise robuste Entwicklung auf. Gestiitzt wurde die Gesamtmarktentwicklung durch die



stabile Verkehrsleistung des dominierenden motorisierten Individualverkehrs (MIV), der von den im
Vergleich zum Vorjahr im Jahresdurchschnitt deutlich niedrigeren Kraftstoffpreisen (-11%) und den
hohen Kraftfahrzeugverkiufen infolge der Abwrackpramie profitierte. Da alle anderen Verkehrstriger
hinter dem Leistungsniveau des Vorjahres zuriickblieben, konnte der MIV zudem seinen Marktanteil
leicht ausbauen.

Der Schienenpersonenverkehrin Deutschland gab gegeniiber dem Vorjahrleicht nach. Mit Blick auf die
Aktivititen des DB-Konzerns machten sich dabeineben den iilberwiegend negativen Konjunktureffekten
vorallem Einschrinkungen auf der Angebotsseite bemerkbar. Infolge technischer Probleme bei einigen
ICE-Baureihen undbeider S-Bahn Berlin wurde die Entwicklung der Verkehrsleistungbelastet und ging
um 1,6 % zuriick. Die konzernexternen Bahnen konnten hingegen nach unserer Einschitzung erneut
stark wachsen (+4,6 %) und damit ihren intramodalen Marktanteil auf 7,0 % weiter ausbauen (im Vorjahr:
6,6%). Diesist hauptsichlich auf die Ubernahme weiterer Leistungen im Regionalverkehr zuriickzufiih-
ren. Der Marktanteil des Schienenpersonenverkehrs insgesamt war allerdings nach der erfolgreichen
Entwicklungin den letzten Jahren im Jahr 2009 leicht riicklaufig.

Auch im éffentlichen Straenpersonenverkehr (OSPV) bei den Bussen, U- und Stralenbahnen konnte
das Vorjahresniveau nicht gehalten werden (- 0,5 %). Dabei konnte sich der Linienverkehr trotz sinkender
Schiiler- und riickldufiger Erwerbstdtigenzahlen unter anderem wegen Fahrgastverlagerungen von der
S-Bahn Berlin auf die Berliner Verkehrsbetriebe noch behaupten. Im Gelegenheitsverkehr hingegen
dampften die schwache Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und die stagnierenden Realeinkommen die
Verkehrsnachfrage und lieen die Gesamtleistung im OSPV leicht sinken. Die Verkehrsleistung der
DB-Busgesellschaften nahm gegen den Trend im Jahr 2009 um 0,7 % weiter zu.

Diebereitsin derzweiten Jahreshalfte 2008 im Zuge der Finanz-und Wirtschaftskrise zu verzeichnenden
Nachfrageverlusteim innerdeutschen Luftverkehr setzten sichim Jahr 2009 zunéchst verstirkt fort und
betrafen insbesondere das Geschiftskundensegment. Erst zum Herbst 2009 zeichnete sich eine Stabili-
sierung ab, die in Verbindung mit dem positiven Basiseffekt aufgrund der schwachen Entwicklung im
entsprechenden Vorjahreszeitraum den Riickgang ddmpfte. Trotz der im Gesamtjahr noch um 3,6 %
schwicheren Nachfrage blieb der Marktanteil des innerdeutschen Luftverkehrs stabil.

Giiterverkehr und Logistik
Deutscher Giiterverkehrsmarkt

Giiterverkehrsmarkt in Deutschland Wachstumsraten Marktanteil
IN % AUF BASIS DER VERKEHRSLEISTUNG 2009 2008 2009 2008
Schienengiiterverkehr -17,3 +0,9 16,2 17,3
""" DB-Konzern® (208  (-LO)  (123) (137
""" Konzernexterne Bahnen  (-44)  (+88) (40  (.7)
StraBengiterverkehr 102 12 719 70,7
‘Binnenschift 162 0 01 96
‘Rohrfernleitungen 26 0 27 23

D DB Schenker Rail Deutschland AG und RBH Logistics GmbH

Die Daten fiir das Jahr 2009 entsprechen den per 23. Februar 2010 verfiigharen Erkenntnissen und Einschdtzungen.

Lagebericht
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Der Nachfrageriickgang auf dem deutschen Giiterverkehrsmarkt (Schiene, Strafle, Binnenschifffahrt,
Rohrfernleitungen), der bereits in den letzten Monaten des Vorjahres begonnen hatte, hat sich infolge
der Wirtschaftskrise im Jahr 2009 verstirkt fortgesetzt und zu einem bisher nicht gekannten verkehrs-
trigeriibergreifenden Einbruch der Verkehrsleistung gefiihrt. Vor dem Hintergrund der sehr schwachen
Auflenhandelsentwicklung waren hierbei die internationalen Transporte tiberdurchschnittlich stark
betroffen. Der im Durchschnitt der letzten Jahre am stdrksten gewachsene Schienengiiterverkehr blieb
am deutlichsten hinter dem Leistungsniveau aus dem Vorjahr zuriick und biiflte entsprechend Markt-
anteileein (-1,1 Prozentpunkte). Gekennzeichnet war der Markt durch eine im Vorjahresvergleich deutlich
gestiegene inter- und intramodale Wettbewerbsintensitét. Verstdrkt durch die mit dem Nachfrageein-
bruch entstandenen Uberkapazititen kam es - obwohlin hohem Mafie Laderaum vom Markt genommen
wurde - zu einem aggressiven Preiswettbewerb, der auch zu Verkehrsverlagerungen fiihrte. Erst gegen
Ende des Jahres zeigte sich infolge der leichten konjunkturellen Erholung eine Stabilisierung des Gesamt-
markts auf niedrigem Niveau.

Nachdem der Schienengiiterverkehr bereits in den letzten Monaten des Vorjahres ein deutliches
Minus verzeichnen musste, brach die Verkehrsleistungim Jahr 2009 mit Riickgidngen von bis zu rund 30 %
bisinden Spdtsommer hinein regelrecht ein. Erst zum Jahresende hin verbesserte sich die Entwicklung.
Insgesamt ging die Verkehrsleistung daher im Jahr 2009 um 17,3 % zurtick. Hierbei machten sich vor
allem die starken Riickgéinge in Schliisselbranchen wie der Montan-, Automobil- und Chemiebranche
bemerkbar. Aber auch Wachstumstriger der letzten Jahre wie die Containerverkehre verzeichneten
hohe Einbuflen. Weniger schwach zeigte sich die Entwicklungbei den Mineralélprodukten, den Nahrungs-
und Futtermitteln sowie in der durch die Konjunkturprogramme gestiitzten Baubranche. Lediglich die
Transporte landwirtschaftlicher Erzeugnisse iibertrafen das Vorjahresniveau, wobeidiese im Jahr2008
stark zuriickgegangen waren.

Zusitzlich waren auch intermodale Verkehrsverlagerungen aufgrund des schirferen Preiswett-
bewerbs zu verzeichnen. Frei gewordene LKW-Kapazititen - auch aus dem Ausland - kamen mit teils
hohen, zweistelligen Preisnachldssen auf den Markt. Dies wirkte sichauch auf den unmittelbarim Wett-
bewerb mit dem LKW stehenden Einzelwagenverkehr belastend aus.

Die Verkehrsleistung des DB-Konzerns ging mit knapp 21% deutlich stirker zuriick als die der konzern-
externen Giiterbahnen. Dies ist im Wesentlichen auf folgende Sachverhalte zuriickzufiihren:
© Die konzernexternen Giiterbahnen haben eine andere Giiterstruktur. So machen zum Beispiel die

fiir die konzerninternen Bahnen mit einem Anteil von iber 30 % sehr wichtigen Verkehre in den

Bereichen Kohle/Koks, Erze, Eisen/Stahl lediglich rund 7% der Verkehrsleistung bei den konzern-

externen Giliterbahnen aus.
© Der Anteil der internationalen Verkehre liegt bei den konzernexternen Giiterbahnen bei nur gut

30 %. Bei den konzerninternen Bahnen hingegen machen diese Verkehre etwa 55 % der Gesamt-

leistung aus.
© Die konzernexternen Giiterbahnen sind fast ausschliefilich im Ganzzugsegment titig und daher

von der Wettbewerbsverschirfung im Einzelwagenverkehr weniger betroffen.



Infolge des deutlich schwicheren Riickgangs konnten die konzernexternen Bahnen ihren Anteil am
Schienengiiterverkehr im Jahr 2009 um iiber 3 Prozentpunkte auf 24,5 % steigern. Bei ausschliefilicher
Betrachtung des Binnenverkehrs fiel der Zugewinn sogar noch stirker aus. Insbesondere mit Blick auf
den Ganzzugverkehrist festzustellen, dass sich dieintramodale Wettbewerbsintensitdt im Berichtsjahr
spiirbarerhoht hat. Der damit einhergehende stidrkere Druck auf die Frachtratenist auch auf die deutlich
stiarker gewordenen Aktivitdten ausldndischer Staatsbahnen beziehungsweise ihrer Beteiligungen mit
teils aggressiven Preismafinahmen zuriickzufiihren.

Im Straflengiiterverkehr (deutsche und auslindische LKW - inklusive Kabotageverkehren in
Deutschland) haben die Auswirkungen der Wirtschaftskrise ebenfalls tiefe Spuren hinterlassen. Ins-
gesamt entwickelte sich die Verkehrsleistung im Berichtsjahr aber erneut oberhalb des Gesamtmarkts.
Wihrend die Leistung der ausldndischen LKW in den Vorjahren stidrker wachsen konnte als die ihrer
Wettbewerber aus Deutschland, kehrte sich die Situation im Jahr 2009 infolge der Einbriiche bei den Ex-
und Importen um. Durch den so entstandenen hohen Laderaumiiberhang erh6hte sich die Wettbe-
werbsintensitét auf der Strafle nochmals deutlich und der Preisdruck verschirfte sich. Dies hatte wiederum
auch Auswirkungen auf den intermodalen Wettbewerb und fithrte zu preisbedingten Verkehrsverlage-
rungenvonder Schiene auf die Strafle. Verstarkt wurde dieser Effekt durch die im Berichtsjahr festzustel-
lende Abnahme der Sendungsgréfien, die selbst klassische Schienenverkehre fiir den LKW interessant
machte. Der gegeniiber den Bahnen deutlich geringere Verkehrsleistungsriickgang ist aber vorallem auf
die unterschiedliche Giiterstruktur zuriickzufithren. Eine vergleichsweise geringe Abhédngigkeit von
der Montanindustrie, die stabile Entwicklung im fiir den LKW bedeutenden Nahrungsmittelbereich und
die positiven Effekte aus den Konjunkturprogrammen im Bausektor wirkten sich dabei dimpfend auf
den Riickgang aus. Vor diesem Hintergrund konnte der Straflengiiterverkehr seine Marktposition im
Jahr2009 deutlich verbessern.

Die Binnenschifffahrt verzeichnete im Jahr 2009 ein Minus von 16,2 % und fiel mit einer Verkehrs-
leistung von rund 54 Mrd. tkm auf das Niveau von vor etwa 20 Jahren zuriick. Der Marktanteil ging
dementsprechend weiter zuriick und lag im Jahr 2009 bei nur noch gut 9 %. Verstirkt wurde der krisen-
bedingte Einbruch durch witterungsbedingte Einschrinkungen zu Jahresbeginn infolge des strengen
Winters und durch die Niedrigwassersituation im Herbst. Mit Blick auf das Gesamtergebnis gilt esjedoch
auch zuberiicksichtigen, dass seitens des Statistischen Bundesamtes ab dem Jahr 2009 die Berechnungs-
methodik zur Ermittlung der Transportweiten in der Binnenschifffahrt angepasst wurde. Ohne diesen
statistischen Sondereffekt wire der Riickgang voraussichtlich etwas hoher ausgefallen. Wie bei den
anderen Verkehrstriagern war die Entwicklungauf den deutschen Wasserstrafdenim Krisenjahr gepriagt
von einem hohen Laderaumiiberhang, einer deutlich gestiegenen Wettbewerbsintensitit und folglich
einem starken Preisverfall. Auf einigen Relationen waren zeitweise Riickginge der Grundfrachten im

Vorjahresvergleich von teilweise {iber 50 % zu verzeichnen.
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Europdischer Schienengiiterverkehr

Vergleichbar mit der Entwicklung auf dem deutschen Markt zeigten sich die negativen Auswirkungen
der Wirtschaftskrise auf die Verkehrsleistung im gesamten europdischen Schienengiiterverkehr etwa
doppeltsostark wiebei den Wettbewerbernaufder Strafle. Der konjunkturbedingte Nachfrageeinbruch,
aberauch dievorallem preisbedingten Verkehrsverlagerungen von der Schiene auf den LKW infolge eines
spiirbar schirfer gewordenen Wettbewerbs verursachten nach unseren Schitzungen einen Verkehrsleis-
tungsriickgang der Giiterbahnen in Europa um mehr als 20 %. Hierbei verzeichneten die Einzelwagen-
verkehre infolge des direkten Wettbewerbs mit dem LKW {iberdurchschnittliche Einbriiche. Auch die
Containerverkehre, diesichindenletztenJahrenin vielen Lindernals Wachstumsmotor erwiesen hatten,
blieben vor dem Hintergrund der duflerst schwachen Auflenhandelsentwicklung deutlich hinter dem
Vorjahresniveau zuriick. Zudem machte sich diein nahezu allen Lindern bestehende starke Abhingigkeit
der groflen Bahnen von der Entwicklung in der Montanindustrie negativ bemerkbar. Die Wirtschaftskrise
hat besonders die Stahlproduktion hart getroffen, nachdem wichtige Abnehmerbranchen wie beispiels-
weise die Automobilindustrie hohe Einbuflen hinnehmen mussten. Mit dem Produktionseinbruchin der
Stahlindustrie hat auch die Nachfrage nach Schienentransporten europaweit deutlich abgenommen.

Europaischer Landverkehr

Die negative Entwicklung im europdischen Landverkehr seit Ende des Vorjahres hat sich im Jahr 2009
verstérkt fortgesetzt und die Transportnachfrage entsprechend beeintrichtigt. Ausgelést durch die Pro-
duktionsriickginge in verschiedenen Industrien gingen die transportierten Giitermengen stark zuriick,
sodass der europdische Landverkehrsmarkt um fast 10 % schrumpfte. Die durch den Nachfrageriickgang
entstandenen Uberkapazititen fithrten bis zum Herbst 2009 zu einem deutlichen Frachtratenverfall,
was den aggressiven Preiswettbewerb noch weiter erhohte.

Indenletzten Monaten des Jahres 2009 fiihrte selbst ein leichter Nachfrageanstieg bereits vereinzelt
zu Engpéssen, da die auf dem Markt vorhandenen Laderaumkapazititen infolge von Angebotsreduk-
tionen und der Insolvenzen kleiner und mittelstdndischer Dienstleister geringer waren. Das hat auch
entsprechende Auswirkungen auf die Einkaufspreise. Dariiber hinaus stiegen die ohnehin hohen Ein-
satzkosten wie zum Beispiel Straflenbenutzungsentgelte in den meisten europdischen Lindern an und
fiihrten bei den gesunkenen Verkaufspreisen zu einem erhéhten Margendruck. Verstérkt hat sich dieser
Effekt durch die in der zweiten Jahreshilfte 2009 wieder gestiegenen Dieselpreise.

Der Riickgang des Sendungsvolumens im Landverkehr von DB Schenker Logistics fiel dank des eng-
maschigen Netzwerks mit rund 7% insgesamt weniger schwach aus, als es in der gesamten Branche fest-

zustellen war.



Luftfracht

Bereitsim Vorjahr war der Luftfrachtmarkt nach Jahren kréftigen Wachstums um 4 % zuriickgegangen,
gemessen in Frachttonnenkilometern. Im Jahr 2009 zeigte sich bis zum Herbst ein noch stédrkerer Ein-
bruch. Laut der International Air Transport Association (IATA) betrug der Riickgang in den ersten elf
Monaten 13% gegeniiber dem ohnehin schwachen Vorjahr. Einzig die Region Middle East zeigte ein
Wachstum in Héhe von 1,6 %. Im gleichen Zeitraum wurden durch Fluggesellschaften auch massiv Kapazi-
taten aus dem Markt genommen und damit etwa 10 % der globalen Frachtkapazititen stillgelegt. Damit
sollte ein weiteres Abrutschen der Raten verhindert werden.

Ab Mitte des Jahres 2009 zeichnete sich eine gewisse Stabilisierung bei den Transportmengen ab.
Vor allem Asien zeigte positive Trends. Insgesamt sind die Volumina im Jahr 2009 um etwa 10 bis 12%
gesunken. Mit einem Riickgang um 16 % haben sich die Mengen von DB Schenker hierbei schwécher
entwickelt als der Gesamtmarkt.

Seefracht

Der Abwirtstrend in der Containerschifffahrt, der im Herbst 2008 eingesetzt hatte, setzte sich bis weit
indasJahr2009 hinein fort. Das riickliaufige Marktvolumen und zusétzlich in die Mirkte eingebrachter
Schiffsraum fihrtenim Vorjahresvergleich zu einer Erosion der Frachtraten. Dementsprechend stieg die
Wettbewerbsintensitdt sowohl auf dem Spediteurmarkt als auch bei den Reedern und zwang diese zu
stabilisierenden Mafinahmen. Folglich wurden seit Jahresmitte 2009 drastische Kapazitédtsreduzierungen
und massive Ratenerh6hungen durch die Reeder umgesetzt. Dies zeigte sich insbesondere auf der Route
Asien - Europa, wo nach Umsetzung der Maflnahmen die Ladungsnachfrage grofler als der verfiigbare
Schiffsraum war.

Beim globalen Containervolumen wurde bis zur Jahresmitte ein Riickgang von 15% verzeichnet. Die
einsetzende Erholungin denbeidenletzten Quartalen fiihrte fiir dasJahr2009 insgesamt zu einem Riick-
gang von etwa 9 %. Auf den Schliisselrelationen war dabei ein Gesamtjahresriickgang von 18 % (Asien -
Europa), 20% (Asien - Nordamerika) und 5% (Intra-Asien) zu verzeichnen. Der Volumenriickgang im
DB Schenker-Netzwerk fiel mit rund 2% weniger stark aus als der des Gesamtmarkts.

Kontraktlogisitk

Der Markt im Bereich Kontraktlogistik/Supply Chain Management (SCM) ist infolge der globalen
Rezession im Jahr 2009 nach unseren Berechnungen um rund 8,5 % zuriickgegangen. Grund hierfiir ist
im Wesentlichen der Absatzeinbruch im Automobilsektor. Nachdem die ersten beiden Quartale 2009
von sinkenden Produktionsmengen bei den meisten Herstellern, zum Teil verbunden mit zeitweiligen
Betriebsstilllegungen, gepragt waren, zeigte sich im weiteren Jahresverlauf fiir die Autoindustrie eine
Bodenbildung. Hauptursache hierfiir waren die weltweit in vielen Lindern eingefiihrten PK W-Abwrack-
pramien, diedie Nachfragesplirbar stimulierten. Mit dem Jahreswechselliefd dieser positive Sondereffekt
jedoch nach. In der ebenfalls in hohem Mafe mit Logistikdienstleistern zusammenarbeitenden High-
techindustrie zeigten sichauch deutliche Volumenriickginge. Bei den Konsumgiitern war hingegen eine
vergleichsweise stabile Entwicklung festzustellen. Insbesondere Logistikprojekte im Bereich der »Fast
Moving Consumer Goods« (Konsumgiiter des tiglichen Bedarfs) erwiesen sich als vergleichsweise wenig
von der konjunkturellen Entwicklung betroffen.
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Zur Auslastung der eigenen Kapazititen gingen krisenbedingt die extern vergebenen Auftrige und
Dienstleistungen in einigen Bereichen deutlich zuriick. Hierbei diirfte es sich jedoch nur um eine tem-
porire Gegensteuerungsmafinahme handeln. Der Outsourcing-Trend wird sich mit zunehmender
Stabilisierung der Mirkte weiter fortsetzen. Die Wettbewerbsintensitit ist aufgrund des erheblichen
Margendrucks durch Auslastungsprobleme an Logistikstandorten weltweit weiter gestiegen. Dariiber
hinaus sind die Risiken durch Insolvenzen von Kunden gestiegen. Im letzten Quartal 2009 konnte wieder
eine leichte Erholung besonders im asiatischen Raum verzeichnet werden.
Der Umsatzriickgang im DB Schenker-Netzwerk lag mit 10 % auf dem Marktniveau.

Schieneninfrastruktur in Deutschland

Ausgewdhlte Kennzahlen 2009 2008 Verdnderung

DB-Schieneninfrastruktur in Deutschland ABSOLUT PROZENTUAL

Eisenbahnverkehrsunternehmen 353 340 +13 +3,8
~ De-konzern T B 2 a1
© Konzernexterne Bahnen 323 32 .11 35
Trassennachfrage Mio. Trkm 1 10026 10433 -407 - -39
~ Dpe-Konzem 8322 8818  -496 - -56
© Konzernexterne Bahnen 1704 1615 89 - 455
‘Stationshalte Mio.Stopps 1433 1431 w02 £0,1
 De-konzern 1233 1252 9 15
© Konzernexterne Bahnen 00 179 - 21 s11,7

Vor dem Hintergrund des seit dem Jahr 1994 offenen Marktzugangs nutzt eine Vielzahl von EVU die
Schieneninfrastruktur des DB-Konzerns in Deutschland. Im Vergleich zum Vorjahrist insbesondere die
Zahl der konzernexternen EVU im Jahr 2009 weiter angestiegen. Kein anderes Land der EU weist eine
so hohe Wettbewerbsintensitit im Schienenverkehr auf wie Deutschland.

Im Jahr 2009 sank die Trassennachfrage im Wesentlichen aufgrund der konjunkturbedingt gesun-
kenen Nachfrageim Schienengtiterverkehr gegeniiber dem Vorjahr. Im Schienenpersonenverkehrnahm
die Trassennachfrage noch leicht zu. Die Zahl der Stationshalte lag auf dem Vorjahresniveau. Insgesamt
haben dabei, wie in den Vorjahren, die konzernexternen Bahnen weiter zugelegt.

Aufgrund der Wettbewerbssituation der Waren- und Dienstleistungsangebote in den Stationen mit den
Angeboten im Gesamtmarkt des Einzelhandels st fiir die Bahnhofe des DB-Konzerns zusétzlich die Ent-
wicklung des Einzelhandels- und Gastronomieumsatzes von besonderer Bedeutung, dasowohl die Vermie-
tungsmoglichkeiten als auch die daraus erzielten Umsétze von der Ertragssituation der gewerblichen
Mieter abhidngen. Die realen Einzelhandelsumsitze in Deutschland sind im Jahr 2009 insgesamt leicht

zurlickgegangen. Trotzdem sind die Vermietungserlose in den Bahnhofen im Berichtsjahr gestiegen.



ERTRAGSLAGE

UMSATZENTWICKLUNG
Die DB AG erzielte im Berichtsjahr wie im Vorjahr keine Umsatzerlose.

ERGEBNISENTWICKLUNG

Die Entwicklung der einzelnen Aufwands- und Ertragspositionen ist aufgrund von Sondereffekten und
des Ubergangs der Konzernfunktion DB Training auf die DB ML AG per 1. Januar 2009 gegeniiber dem
Vorjahr nur eingeschrinkt vergleichbar.

Die sonstigen betrieblichen Ertrige sind im Berichtsjahr trotz des Wegfalls des Sondereffekts im
Vorjahr aus dem Verkauf der Beteiligung an der Arcor AG&CO. KG in Hohe von 243 Mio. € deutlich auf
1.813 Mio. € gestiegen (im Vorjahr: 1.316 Mio. €). Wesentlicher Grund fiir den Anstieg sind Ertrége aus
der Auflésung von Riickstellungen in Hohe von 924 Mio. € (im Vorjahr: 77 Mio. €), dieim Wesentlichen
aus der Neubewertung von 6kologischen Altlasten resultierten. Ebenfalls ergebniserh6hend wirkten
sich Konzernumlagen und iibrige Verrechnungen aus, die sich von 379 Mio. € auf 298 Mio. € im Berichts-
jahr aufgrund des Ubergangs der Konzernfunktion DB Training auf die DB ML AG per 1. Januar 2009
reduzierten.

Der Materialaufwand lag mit 62 Mio. € unterhalb des Vorjahreswerts (im Vorjahr: 72 Mio. €). Dies
resultierte tiberwiegend aus gesunkenen Aufwendungen fiir bezogene Leistungen.

Der Personalaufwand ist im Berichtsjahrleicht auf 312 Mio. € zuriickgegangen (im Vorjahr: 324 Mio. €).
Entlastend wirkte die im Jahresdurchschnitt geringere Zahl der Mitarbeiter infolge des Ubergangs von
Mitarbeiternaufdie DBML AG zum 1. Januar2009. Gegenldufig wirktenim Berichtsjahr Tarifsteigerungen
sowie Abfindungszahlungen fiir Mitglieder des Vorstands und leitende Angestellte.

Die Abschreibungen lagen mit 7 Mio. € unter dem Niveau des Vorjahres (im Vorjahr: 10 Mio. €). Dies
resultierte insbesondere aus den geringeren Abschreibungen fiirandere Anlagen sowie die Betriebs-und
Geschiftsausstattung.

Die sonstigen betrieblichen Aufwendungen gingen leicht auf 1.060 Mio. € zuriick (im Vorjahr:1.140
Mio. €). Wesentliche Griinde fiir den Riickgang liegen in den reduzierten Konzernverrechnungen und
der im Berichtsjahr vorgenommenen Ausgabensteuerung, die zu geringeren Beratungsaufwendungen
und sonstigen Leistungen Dritter fiihrte.

Die Verschlechterung im Beteiligungsergebnisauf1.168 Mio. € (im Vorjahr: 1.698 Mio. €) wurde maf3-
geblich durch die gegeniiber dem Vorjahr schwichere Ergebnisentwicklung von Tochtergesellschaften
in den Geschiftsfeldern DB Schenker Rail, DB Schenker Logistics, DB Bahn Fernverkehr und DB Bahn
Stadtverkehr geprigt, die zu geringeren Ertriagen aus Ergebnisabfiihrungen fiihrte. Gegenldufig wirkten
hohere Ertrige bei der DB Netz AG.

Die DB AG iibernimmt die zentrale Finanzierungsfunktion fiir den DB-Konzern entsprechend den
Finanzierungsbediirfnissen der Konzerngesellschaften und reicht ihnen die aufgenommenen Mittel im
Wesentlichen zu gleichen Konditionen weiter. Das Zinsergebnis betrug im Berichtsjahr 54 Mio. € (im
Vorjahr: 74 Mio. €). Ursdchlich fiir den Riickgang sind hauptsichlich geringere Ertrige aus anderen Wert-
papieren und Ausleihungen des Finanzanlagevermaogens.

Insgesamt ergab sich daraus eine leichte Verbesserungim Ergebnis der gewdhnlichen Geschiftstatig-
keit in Hohe von1.593 Mio. € (im Vorjahr: 1.545 Mio. €). Unter Ber{icksichtigung einer Steuerposition von
48 Mio. € (im Vorjahr: -35 Mio. €) ergab sich hieraus ein Jahresiiberschuss von 1.641 Mio. € (im Vorjahr:
1.510 Mio. €). Unter Hinzuziehung des Gewinnvortrags aus dem Vorjahr in Héhe von 1.510 Mio. € (im Vor-
jahr:1.564 Mio. €) fithrte dies zu einem Bilanzgewinn in Hohe von 3.151 Mio. € (im Vorjahr: 3.074 Mio. €).
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FINANZ- UND VERMOGENSLAGE

FINANZMANAGEMENT

Das Treasury-Zentrum fiir den DB-Konzernist in der DB AG angesiedelt. Hierdurch stellen wir sicher, dass
alle Konzerngesellschaften zu optimalen Bedingungen Finanzmittel aufnehmen und anlegen kénnen. Vor
der externen Beschaffung von Finanzmitteln nehmen wir einen Finanzmittelausgleich innerhalb des
DB-Konzerns vor. Bei Aufnahmen konzernexterner Finanzmittel beschafft die DB AG kurzfristige Gelder
im eigenen Namen und langfristiges Kapital grundsitzlich {iber die Konzernfinanzierungsgesellschaft
Deutsche Bahn Finance B.V. (DB Finance), Amsterdam/Niederlande. Diese Finanzmittel werden den
Konzerngesellschaften der DB ML AG im Rahmen eines zweistufigen Treasury-Konzeptsals Termingelder
beziehungsweise Darlehen weitergereicht. Die Infrastrukturgesellschaften des DB-Konzerns sind direkt
an das Treasury-Zentrum der DB AG angebunden. Mit diesem Konzept sichern wir einen konzerniiber-
greifenden Risiko-und Ressourcenverbund. Weitere Vorteile liegen in der Biindelung von Know-how, der
Realisierung von Synergieeffekten sowie in der Minimierung der Refinanzierungskosten.

Das fiir den langfristigen Bereich ausgelegte Debt-Issuance-Programm haben wir im Berichtsjahr
von 10 Mrd. € auf15 Mrd. € aufgestockt. Per 31. Dezember 2009 war das Programm in Héhe von 9,3 Mrd. €
in Anspruch genommen (per 31. Dezember 2008: 7,2 Mrd. €).

Im kurzfristigen Bereich stand per 31. Dezember 2009 wie im Vorjahr ein Multi-Currency-Multi-
Issuer-Commercial-Paper-Programm tiber 2 Mrd. € zur Verfiigung. Dieses wurde per 31. Dezember2009
nichtin Anspruch genommen. Zudem verfiigen wir per 31. Dezember 2009 {iber garantierte ungenutzte
Kreditfazilitidten in Hohe von 1,8 Mrd. € (per 31. Dezember 2008: 1,7 Mrd. €). Das Commercial-Paper-
Programm wird iiber die Kreditlinien zusitzlich abgesichert. Dariiber hinaus konnten wir zum Bilanzstich-
tag auf Kreditlinien fiir das operative Geschift in Hoéhe von 1,3 Mrd. € zuriickgreifen (per 31. Dezember
2008:1,0 Mrd. €). Diese Linien, die den Tochtergesellschaften weltweit zur Verfligung gestellt werden,
umfassen sowohl die Finanzierung von Working Capital als auch die Bereitstellung von Avalen.

Im Berichtsjahr wurden keine grofleren Finanzierungsleasingtransaktionen abgeschlossen.

Rating-Einstufungen erneut bestdtigt

Ratings DBAG Ersterteilung Letzte Letzte Aktuelle Einstufungen
Anderung Bestatigung Kurzfristig Langfristig Ausblick
Moody’s 16.05.2000 - 10.11.2009 P-1 Aal stabil

Credit Watch

negativ von Ap-

Standard & ril bis
Poor’s 16.05.2000 Dezember 2008 04.02.2010 A-1+ AA stabil
Fitch 17.02.2009 - 20.11.2009 F1+ AA stabil

Stand: 4. Februar 2010



Die Kreditwiirdigkeit der DB AG wird von den Rating-Agenturen Standard&Poor’s (S&P) und Moody’s
sowie seit dem Berichtsjahrauch von Fitch regelmaf3ig iberpriift. Im Berichtsjahr haben S&P und Moody’s
im Rahmen ihrer jahrlichen Rating-Reviews die sehr guten Bonitdtsbeurteilungen der DB AG erneut
bestiétigt. Diese Rating-Einstufungen sind damit seit der ersten Erteilung im Jahr 2000 unverdndert.

Fitch hat im Berichtsjahr erstmals Rating-Einstufungen der DB AG veréffentlicht. Die Rating-Ein-
stufungen der DB AG von Fitch mit einem langfristigen Emittentenausfall-Rating (Long-term Issuer
Default Rating) von »A A«und einem kurzfristigen Emittentenausfall-Rating (Short-term Issuer Default
Rating) von »F1+« entsprechen einer sehr guten Bonititseinschitzung. Der Ausblick ist »stabil«. Das
langfristige Rating der DB AG liegt damit nur zwei Stufen unterhalb der hochstmdglichen Bewertung
(AAA). Das kurzfristige Rating entspricht der h6chstmoglichen Einstufung.

INVESTITIONEN
Die Brutto-Investitionen der DB AG in Sachanlagen und immaterielle Vermogensgegenstinde lagen wie
im Vorjahr mit 11 Mio. € auf niedrigem Niveau (im Vorjahr: 14 Mio. €). Ein besonderer Investitionsschwer-

punkt lag nicht vor.

BILANZ

Bilanzstruktur IN % 31.12.2009 31.12.2008
STRUKTUR DER AKTIVSEITE

Anlagevermdge 83,4
Umlaufvermégen 16,6
Aktiver Rechnungsabgrenzungsposten 0,0 0,0

STRUKTUR DER PASSIVSEITE

Passiver Rechnungsabgrenzungsposten 0,1 0,1
100,0
Bilanzsumme in Mio. € 26.973 26.162

Die Bilanzsumme ist per 31. Dezember 2009 gegentiber dem Vorjahresendwert leicht angestiegen (+3,1%
beziehungsweise +811 Mio. €). Diese Verinderung ist mafigeblich auf die Erh6hung des Eigenkapitals
aufgrund des Jahresiiberschusses zuriickzufiihren.

Das Anlagevermégen bestand per 31. Dezember 2009 wie zum Vorjahresende fast ausschliefRlich aus
den Finanzanlagen. Dieleichte Erth6hungin den Finanzanlagenauf22.327 Mio. € (per 31. Dezember2008:
21.774 Mio. €) ist auf die Erthohung der Ausleihungen an verbundene Unternehmen auf9.263 Mio. € (per
31. Dezember 2008: 8.737 Mio. €) zuriickzufiihren. Das Umlaufvermogen ist infolge eines um 643 Mio. €
hoheren Bestands an fliissigen Mitteln von 4.338 Mio. € per 31. Dezember 2008 auf 4.612 Mio. € gestiegen.
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In der Struktur der Aktivseite ist es insgesamt zu einer leichten Verschiebung zugunsten des Umlauf-
vermdogens gekommen.

AufderPassivseite stieg das Eigenkapital durch denim Berichtsjahr erzielten Jahresiiberschuss von
12.005 Mio. € auf13.646 Mio. €. Die Eigenkapitalquote verbesserte sich infolgedessen weiter auf 50,7 %
(per 31. Dezember 2008: 45,8 %).

Die Riickstellungen lagen mit 4.230 Mio. € unter dem Vorjahreswert (per 31. Dezember 2008: 4.974
Mio. €). Hier wirkte sich insbesondere die Auflosung von Riickstellungen fiir 6kologische Altlasten
(per31. Dezember2009:1.606 Mio. € nach 2.259 Mio. € per 31. Dezember 2008) aus. Der Anteil der Riick-
stellungen an der Bilanzsumme ist infolge des signifikanten Riickgangs der Riickstellungen von 19,0 %
per 31. Dezember 2008 auf15,7% per 31. Dezember 2009 sowie des Anstiegs der Bilanzsumme deutlich
gesunken.

Die Verbindlichkeiten reduzierten sich per 31. Dezember 2009 leicht um 84 Mio. € auf 9.079 Mio. € (per
31. Dezember 2008: 9.163 Mio. €). Ursichlich hierfiir war im Wesentlichen der Riickgang der Verbind-
lichkeiten gegeniiber Unternehmen, mit denen ein Beteiligungsverhiltnis besteht, auf 963 Mio. € (per
31. Dezember 2008: 1.631 Mio. €). Gegenldufig wirkten Erh6hungen der Verbindlichkeiten gegeniiber
verbundenen Unternehmen auf7.868 Mio. € (per 31. Dezember 2008: 7.181 Mio. €). Diese betreffen insbe-
sondere dielang-und kurzfristige Konzernfinanzierung und hier insbesondere Mittel, die die DB Finance
an die DB AG in Form von Krediten ausgereicht hat. Die DB Finance begibt zur Refinanzierung dieser
Kredite Anleihen unter der Garantie der DB AG. Der Anteil der Verbindlichkeiten an der Bilanzsumme

ist infolge des Riickgangs deutlich zuriickgegangen.

STRATEGIE

STRATEGISCHE LANGFRISTPRAMISSEN INTAKT

Der DB-Konzern ist mit seinem Geschéftsportfolio als integrierter Konzern aufgestellt und sieht in der
Verkniipfung der einzelnen Geschiftsfelder einen wesentlichen Erfolgsfaktor fiir die weitere Entwicklung
des Unternehmens. Diese Verzahnung spiegelt sichauchimintegrierten Ansatzbei Strategie, Organisation
und Fiihrung wider und erméglicht die Nutzung von Synergien.

Nach Jahren des Ergebniswachstums konnte sich der DB-Konzern den Auswirkungen der Wirt-
schafts- und Finanzkrise nicht entziehen und musste einen deutlichen Riickgang im Konzernergebnis
hinnehmen. Die Strategie des DB-Konzerns hat sich jedoch auch in der Krise als vergleichsweise solide
erwiesen.

Basis derstrategischen Arbeit des DB-Konzerns ist der Strategische Management Prozess (SMP), der
eng mit der Mittelfristplanung verkniipft ist. Dabei werden jahrlich die strategischen Leitlinien, Ziele
und Programmeaufden Priifstand gestellt und die wesentlichen planerischen Praimissen mit langfristigen
Trends, konjunkturellen, gesellschaftlichen sowie markt- und wettbewerbsbezogenen Entwicklungen
abgeglichen.

Dieaktuellen Analysen zeigen, dass die langfristigen Megatrends in den Mérkten des DB-Konzerns
Globalisierung, Klimawandel und Ressourcenverknappung sowie Deregulierungals Grundlage der DB-
Konzernstrategie weiterhin intakt sind.



Globalisierung

Die Globalisierung mit weitreichenden weltweiten Standortverlagerungen hat zu einem im Vergleich
zur BIP-Entwicklung tiberproportionalen Wachstum des Transport- und Logistiksektors gefithrt. Mit
der Finanz- und Wirtschaftskrise wurde dieser Trend unterbrochen und es kam zu einem deutlichen
Riickgang der weltweiten Transportstrome. Wir erwarten jedoch, dass die globale Arbeitsteilung sowie
das starke Wachstum der Schwellenldnder erhalten bleiben und gehen daher weiterhin langfristig von
einem starken Anstieg der Nachfrage nach weltweiten Transport- und Logistiklosungen aus. Wir wollen
an diesem Wachstum mafigeblich partizipieren.

Klimawandel und Ressourcenverknappung

Klimawandel und Ressourcenverknappungbleiben die wesentlichen Herausforderungen fiir die Mérkte,
die fiir den DB-Konzern relevant sind. Einer der grofiten Verursacher des klimaschiddlichen Kohlen-
dioxids (CO,) und damit der globalen Erderwidrmung ist der Verkehr. Aus diesem Grund erwarten wir,
dass Regierungen und Kunden im In-und Ausland in Zukunft ihre Anstrengungen zur CO,-Minderung
im Bereich Transport und Mobilitét deutlich erh6hen werden. Wir wollen von diesem Trend profitieren
und aktiv den Markt fiir klimafreundliche Mobilitéts- und Transportangebote gestalten. Dazu werden
wir unsere Kunden mit umweltfreundlichen Verkehrsdienstleistungen bei der Erreichung ihrer Umwelt-
ziele unterstiitzen und selbst unseren CO,-Ausstofd weiter senken.

Deregulierung

Deregulierung und Offnung der Verkehrsmirkte wurden - trotz einzelner Befiirchtungen hinsichtlich
einer stirkeren Abschottung —auch in der Krise nicht zuriickgenommen, sondern werden sowohl auf
europdischer wie nationaler Ebene weiter vorangetrieben.

Wihrend der europdische Schienengiiterverkehrsmarkt bereits seit dem Jahr 2007 vollstindig libera-
lisiert wurde, steht die Marktoffnung fiir grenziiberschreitende Verkehre im Schienenpersonenverkehr
imJahr2010 bevor. In der Folge ergeben sich fiir den DB-Konzern in Europa dhnliche Moglichkeiten, wie
sieinternationale Verkehrsunternehmen in Deutschland bereits wahrnehmen. Allerdings erwarten wir
auch zusitzliche Herausforderungen im Heimatmarkt.

Grundsitzlich fithrt Wettbewerb zu wichtigen Wachstumsimpulsen, an denen wir nachhaltig partizi-
pieren méchten. Esist deshalb das Ziel des DB-Konzerns, Schienenverkehrsnetzwerke in Europa mafigeb-

lich mitzugestalten sowie seine zentrale Position im Herzen Europas zu nutzen und weiter auszubauen.

DB-KONZERN WILL DAS WELTWEIT FUHRENDE MOBILITATS-

UND LOGISTIKUNTERNEHMEN WERDEN

Der DB-Konzern hat sich das strategische Ziel gesetzt, das weltweit fiihrende Mobilitits- und Logistik-
unternehmen zu werden. Nach vielen erfolgreichen Jahren des starken Wachstums haben wir in vielen
Mirkten fithrende Positionen erreicht. Vor dem Hintergrund unserer Einschitzungen zu den Megatrends
behilt dieses Ziel fiir den DB-Konzern in vollem Umfang Giiltigkeit.

Diestrategischen Leitlinien zur Zielerreichung sind Optimierung, Erweiterung und Integration. Das
heifdt fiir den DB-Konzern Optimierung des bestehenden Geschifts, Erweiterung der Verkehrsnetzwerke
und Realisierung von Synergien durch Integration. Auf diesem Weg soll die Leistung kontinuierlich
gesteigert werden, um damit die schon heute sehr guten Marktpositionen des DB-Konzerns weiter aus-

zubauen.
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©

Optimierung des bestehenden Geschdfts
Die Entwicklung der Weltwirtschaft ist weiterhin hohen Risiken ausgesetzt. Eine vollstindige Erholung
international wie in Deutschland wird noch einige Jahre in Anspruch nehmen.

Vor diesem Hintergrund wird das langfristige Ziel des DB-Konzerns nur dann konsequent weiter-
zuverfolgen und erreichbar sein, wenn kurz- bis mittelfristig durch Konsolidierung des bestehenden
Geschiifts die Voraussetzungen fiir nachhaltiges Wachstum geschaffen werden. Zur Erreichung dieses
Zielshat der DB-Konzern seine Optimierungsaktivititen tibergreifend in dem Konzernprogrammre ACT
gebiindelt.

REACT

Im Rahmen des DB-konzernweiten Programms reACT soll von 2009 bis zum Jahr 2013 in 13 Projekten eine nach-
haltige EBIT-Verbesserung in Héhe von 2 Mrd. € erreicht werden. reACT ist eine entschlossene Antwort auf die Wirt-
schaftskrise und auf strukturelle Veranderungen in den fiir den DB-Konzern relevanten Méarkten. Die wichtigsten
Ziele des Programms sind die kurzfristige Liquiditdtssicherung und mittelfristig das Herstellen wettbewerbsfahiger
Kostenstrukturen in Verwaltung und Produktion. Ergdanzend sollen im Rahmen von reACT auch die in den letzten
Jahren akquirierten Unternehmen konsequent in die Strukturen des DB-Konzerns integriert werden, um sowohl

Synergien auf der Kostenseite zu heben als auch Marktchancen besser wahrnehmen zu kénnen.

Erweiterung des Verkehrsnetzwerke

Eine kontinuierliche Erweiterung der Verkehrsnetzwerke des DB-Konzerns an sich wandelnde Kunden-
bediirfnisse und Rahmenbedingungen im Wettbewerb ist entscheidend, um die fiihrenden Marktpositi-
onendes DB-Konzerns zu erhalten und auszubauen. Nachdem in den vergangenen Jahren die Erweiterung
von Verkehrsnetzwerken durch Akquisitionen im Mittelpunkt stand, werden hier kurzfristig weniger
starke Impulse gesetzt.

Eine stirkere Bedeutung wird in Zukunft im Export der Erfahrungen bei der Planung sowie dem
Aufbau, Management und Betrieb von Verkehrssystemen liegen. Neben direkten Beratungs-, Planungs-,
Schulungs- und Managementleistungen sollen auf diesem Wege auch Folgeauftrige fiir den Betrieb
erschlossen werden. Die Beteiligungan der Qatar Railways Development Company (QRDC) ist ein erster
Schritt in diese Richtung.



Realisierung von Synergien durch Integration

Wir beabsichtigen, die einzelnen Aktivitdten im Konzernverbund noch stirker aufeinander abzustim-
men, um den Kunden des DB-Konzerns bessere Angebote unterbreiten, Cross-Selling-Méglichkeiten
nutzen und Einspareffekte realisieren zu kénnen. Im Bereich Personenverkehr sollen beispielsweise
einzelne Angebote auf einer Mobilitdtsplattform zusammengefithrt und mit Zusatzdiensten erginzt
werden, um Mobilitdt »von Haustiir zu Haustiir« deutschlandweit zu ermdéglichen und eine attraktive
Alternative zum Auto zu schaffen. Im Bereich Transport und Logistik sollen Cross-Selling-Potenziale
stirker genutzt und integrierte Produkte angeboten werden. Im Geschiftsfeld DB Dienstleistungen
zielen wir durch weitere Biindelung von Leistungen und Mengen sowie Prozessoptimierungen auf weitere
Einspareffekte.

Ein ganz wesentlicher strategischer Aspekt der zukunftsgerechten Aufstellung der Verkehrsnetz-
werke des DB-Konzerns wird die Einstellung auf die 6kologischen Herausforderungen darstellen. Der
DB-Konzern hat sich vorgenommen, bis zum Jahr 2020 bei den Verkehren auf der Schiene, der Strafle, in
der Luft und auf dem Wasser den CO,-Ausstofs im Vergleich zum Jahr 2006 um 20 % zu senken. Um
dieses ehrgeizige Ziel zu erreichen, wurden im Berichtsjahr die wichtigsten Aktivititen des DB-Konzerns
im DB Eco Program gebiindelt.

INTEGRIERTE MOBILITAT IN DEUTSCHLAND

UND POSITIONIERUNG IN EUROPA

Im Personenverkehr werden wirin Deutschland auch in Zukunft die Marktstellung des DB-Konzernsin
den einzelnen Geschiftsfeldern verteidigen. Dafiir werden wir sowohl die Geschiftsfelder weiterent-
wickeln als auch zusitzliche Mafinahmen zur Kundenbindung vornehmen.

Dariiber hinaus ist es das Ziel des DB-Konzerns, durch Integration bestehender sowie neuer Ange-
bote und Zusatzdienste umfassende Mobilititsleistungen und durchgingige Reiseketten »von Haustiir zu
Haustiir« zu ermoglichen, die eine konkurrenzfihige, 6kologisch vorteilhafte Alternative zum Indivi-
dualverkehr darstellen. Entsprechend forcieren wir die Weiterentwicklung der Internetseite www.bahn.de
zu einer umfassenden Mobilitdtsbuchungsplattform mit europaweiten Zugverbindungen, nahezu allen
Verbindungen im 6ffentlichen Nahverkehr sowie erginzenden Angeboten fiir Anschlussmobilitdt und
Ubernachtung. Ein besonderer Fokus wird dabei aufinnovativen Lésungen in den Bereichen Information,
Ticketing und Abrechnung liegen.

Das starke deutsche Verkehrsnetzwerk des DB-Konzerns wollen wir durch Allianzen und Koopera-
tionen erweitern und die internationale Position stdrken.

Die Vertriebsaktivititen im Personenverkehr sind in einem Servicecenter gebiindelt. Dabei stehen
die Weiterentwicklung der selbstbedienten Vertriebskanile im Vordergrund. Hier wird mit dem Projekt
»Touch&Travel« ein neuer, einfacher und kundenfreundlicher Vertriebskanal pilotiert. Daneben steht
im Rahmen des re ACT-Projekts »Vertrieb der Zukunft« die Weiterentwicklung der personenbedienten
Vertriebskanélein Deutschland im Fokus. Top-Reisezentren und DB-Agenturen sollen eine bessere Aus-
stattung erhalten und so in den nichsten Jahren zur Neukundengewinnung und Intensivierung der
Kundenbindung beitragen.
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TOUCH & TRAVEL

Mit dem Mobiltelefon werden die Anmeldung zum Fahrtantritt und die Abmeldung zum Ende der Fahrt durch-
gefiihrt und im Hintergrund automatisch Ticketing und Abrechnung vollzogen. Am Ende eines Monats erhalt der
Kunde dann eine Abrechnung tber seine in Anspruch genommenen Leistungen. Im Jahr 2010 wird Touch & Travel
im Ruhrgebiet anlasslich der Feierlichkeiten zur Kulturhauptstadt Europas (Essen) auf vielen Nah- und einigen
Fernverkehrsstrecken im beziehungsweise ins Ruhrgebiet sowie als Eintrittskarte fiir Veranstaltungen und ergdn-

zend als Informationsmedium eingesetzt.

Geschdftsfeld DB Bahn Fernverkehr

Im Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr ist es das Ziel, ein wettbewerbsstarkes Angebot von schnellen,
stark frequentierten Verbindungen zwischen deutschen Ballungsrdumen und ins européische Ausland zu
gewihrleisten. Wir setzen dabei auf die klassischen Systemvorteile der Bahn: ziigiges und entspanntes
Reisen, komfortabel von Innenstadt zu Innenstadt bei einem hohen Anteil nutzbarer Zeit.

Mit Prioritét verfolgen wir weitere Verbesserungen der Qualitits-, Service- und Preiskonzepte wie
auch der Kundenbindungsinstrumente, um den intermodalen Marktanteil auszubauen und die durch-
schnittliche Auslastung der Ziige zu steigern.

Mit Blick auf die Wettbewerbssituation hat die Verteidigung der starken Stellung im Heimatmarkt
erste strategische Prioritit.

Dariiber hinaus wird das européische Verkehrsnetzwerk weiter ausgebaut. Im grenziiberschreitenden
Verkehrtreiben wir die Kooperation Railteam weiter voran, um die Attraktivitéit des europdischen Hoch-
geschwindigkeitsverkehrs auf der Schiene gegeniiber Flugzeug und PKW durch Verbesserungen bei
Angebot, Qualitit und Services zu steigern. Ob wir die Aktivitdten im Ausland im Wege der Kooperation
oder tiber Konkurrenzangebote ausdehnen, entscheiden wirim Rahmen der kartellrechtlichen Vorgaben
von Fall zu Fall.

Um die Nachhaltigkeitsziele zu erfiillen, sollen zusétzlich zu dem erfolgreichen Angebot CO,-freier

Reisen fiir Geschiftskunden in Zukunft auch CO,-freie Reisen fiir Privatkunden angeboten werden.

Geschiftsfeld DB Bahn Regio

Im Geschiftsfeld DB Bahn Regio gilt es, kostengiinstige Angebote fiir reibungslose Mobilitit in der
Flidche bereitzustellen. In den nidchsten Jahren werden wesentliche Anteile des Marktvolumens im
Schienenpersonennahverkehrin Deutschland, aberauchinanderen europdischen Staaten wettbewerb-
lich ausgeschrieben.

Vorrangiges Ziel ist es, die starke Marktstellung in Deutschland langfristig aufrechtzuerhalten. Dies
erfordert kontinuierliche Produktivitits-, Qualitdts- und Leistungssteigerungen, die unter anderem mit
dem Programm re ACT umgesetzt werden. Ein weiterer Hebel ist die Stirkung der unternehmerischen
Verantwortung vor Ort sowie die Eth6hung der lokalen Flexibilitat.

Gleichzeitig richten wir den Blick auf weitere Wachstumschancen in den europédischen Nahverkehrs-
mirkten. Neben dem Ausbau grenziiberschreitender Verkehre liegt der Fokus auf der Teilnahme an

internationalen Ausschreibungen.



Geschdftsfeld DB Bahn Stadtverkehr
Der deutsche Stadtverkehrsmarkt ist derzeit noch stark fragmentiert und durch kommunale Anbieter
geprigt. Die allmihliche Offnung dieses Marktes lisst eine sukzessive Konsolidierung in den nichsten
Jahren erwarten. Aufgrund der derzeitigen kartellrechtlichen Auffassungen sind die Kooperations-
moglichkeiten in Deutschland begrenzt. In Deutschland ist das vornehmliche Ziel, durch wettbewerbs-
fahige Angebote den Marktanteil nachhaltig abzusichern.

Ein wesentlicher strategischer Fokus liegt auf dem Ausbau der internationalen Aktivitdten. Hier
steht die Teilnahme an internationalen Ausschreibungen im Vordergrund.

Die Senkung des spezifischen Energieverbrauchs und der COy-Emissionen steht im Geschiftsfeld
DB Bahn Stadtverkehr ebenfalls im Fokus.

Wichtiges Ziel im Geschiftsfeld DB Bahn Stadtverkehr ist auch die kurzfristige Stabilisierung des
Betriebs der S-Bahn Berlin.

LEISTUNGSFAHIGE, GLOBALE NETZWERKE UND LOGISTIKKOMPETENZ
Unter der Marke DB Schenker hat sich der DB-Konzern als einer der weltweit fiihrenden Transport- und
Logistikdienstleister positioniert. Wir sind heute in der Lage, die zunehmende Erwartung von Kunden
hinsichtlich der Abdeckung globaler Transportstrome, verkehrstrigeriibergreifender Angebote und
logistischer Zusatzleistungen zu erfiillen.

Die Strategie von DB Schenker umfasst drei Schwerpunkte:
© diestetige Optimierung des Kerngeschifts,
© die Weiterentwicklung der Transportnetzwerke und
© den Ausbau geschiftsfeldiibergreifender Leistungen und Angebote.
In Anbetracht der zunehmenden Bedeutung des Klimawandels kommt dem Transportsektor eine
Schliisselrolle zu. DB Schenker hat das Ziel, zum fiihrenden griinen Logistikdienstleister zu werden und

das Transportwachstum vom CO,-Ausstofd zu entkoppeln.

Geschdftsfeld DB Schenker Logistics

Das Geschiftsfeld DB Schenker Logistics verfiigt in allen Marktsegmenten (européischer Landverkehr,
See-und Luftfracht sowie Kontraktlogistik) {iber fithrende Marktpositionen. Diese Positionen gilt es in
den nichsten Jahren weiter auszubauen. Wichtige Voraussetzungen hierfiir sind die Verbesserung der
Profitabilitdt durch die Standardisierung von Prozessen und Tarifstrukturen, die Automatisierung von
Geschiftsprozessen und die Modernisierung der IT-Landschaft.

DB Schenker Logistics ist Marktfithrer im europdischen Landverkehr und plant im Rahmen des
Programms »Market Leadership« den weiteren Ausbau des europdischen Netzwerks insbesondere in
Stid- und Stidosteuropa sowie in Grof$britannien. Dariiber hinaus treiben wir die Entwicklung paneuro-
péischer Direktverkehre voran und bauen somit das Produktportfolio weiter aus.

Der Fokusin der Luft-/Seefracht liegt auf zwei Zielen. Zum einen wird angestrebt, die Wettbewerbs-
positionenauszubauen. Nach den deutlichen Volumenriickgingen im Berichtsjahr wird in den kommenden
Jahren wieder ein Wachstum erwartet, an dem DB Schenker Logistics iberproportional partizipieren
mochte. Das zweite wesentliche Ziel ist die Steigerung der Profitabilitét. Dies soll im Wesentlichen durch
die Standardisierung und Vereinfachung von Prozessen und die Einfiihrung eines neuen, vereinheit-

lichten operativen IT-Systems erreicht werden, die im Berichtsjahr begonnen hat.
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Im Bereich Contract Logistics/SCM wurde das weltweite Wachstumsprogramm »Go for Growth«gestartet.
Ziel ist es, stiarker als der Markt zu wachsen und dabei die Profitabilitit zu erhohen. Der Fokus von »Go
for Growth« liegt auf den vier Kernindustrien (Industrial, Consumer, Electronics, Automotive), fiir die
jeweils standardisierte Produkte angeboten werden.

Geschdftsfeld DB Schenker Rail

Die Strategie des Geschiftsfelds DB Schenker Rail ist auf die Modernisierung des nationalen Netzwerks
und den Ausbau des europdischen Angebotsausgerichtet. Zentrale Projekte zur Umsetzung dieser Stof3-
richtungen werden im Rahmen des re ACT-Programms vorangetrieben.

Mit dernegativen konjunkturellen Entwicklunghat sich die Wettbewerbssituation weiter verscharft.
Um in diesem Umfeld bestehen zu kénnen, sind die Schaffung wettbewerbsfihiger Produktions- und
Kostenstrukturen und die weitere Verbesserung der Qualitét erforderlich. Ein wesentlicher Hebel hier-
zu ist die Modernisierung des Produktionssystems und die intelligente Verzahnung von Einzelwagen-
und Ganzzugverkehren.

Wir verfolgen das Ziel, ein europdisches Angebot fiir die Kunden aufzubauen. Als Teil dieser Strategie
erfolgte der Erwerb von Beteiligungen unteranderem in England, Spanien und Italien sowieim Berichts-
jahr in Polen. Damit ist DB Schenker Rail in der Lage, sowohl auf der Nord-Siid-Achse als auch auf der
Ost-West-Achse eine durchgéingige Transportleistung anzubieten, und verfiigt iber ein einzigartiges
Schienengiiterverkehrsnetzwerk in Europa.

Die Zuginglichkeit und Nutzung des Schienengiiterverkehrs soll durch die Weiterentwicklung von
Knoten- und Zugangspunkten (zum Beispiel Railports und Terminals) verbessert werden. Durch den
Ausbau logistischer Zusatzleistungen kénnen den Kunden zukiinftig verstirkt integrierte Haus-zu-
Haus-Losungen angeboten werden. Durch die zunehmende Vernetzung des Schienengiiterverkehrs mit den
Landverkehrsaktivitdten von DB Schenker Logistics werden die Schiene weiter gestdrkt und attraktive
Angebote erméglicht.

HOCHWERTIGE DIENSTLEISTUNGEN AUS EINER HAND

Das Geschiftsfeld DB Dienstleistungen erbringt fiir den DB-Konzern hochwertige Dienstleistungen
in den Bereichen Fahrzeuginstandhaltung, Informationstechnologie, Telekommunikationsservices,
Facility-Management, Sicherheitsservices und Fuhrparkmanagement. Durch nachhaltige Senkung der
konzerninternen Kosten fiir Dienstleistungen bei gleichzeitiger Sicherung eines marktfihigen Quali-
tdts- und Leistungsniveaus leistet das Geschéftsfeld Dienstleistungen einen wesentlichen Beitrag fiir
die Zukunft des DB-Konzerns. Dies erfolgt insbesondere durch die weitere Integration in die Wertschop-
fungsketten der Kunden und durch die Nutzung des konzernexternen Geschifts zur Sicherung der
Kapazititsauslastung sowie zum Benchmarking von Qualitdt und Preis.

Mit den re ACT-Projekten »Fitness Werke« und »Prozessorientierte Materialwirtschaft«reagiert das
Geschiftsfeld DB Dienstleistungen in der Fahrzeuginstandhaltung auf die Herausforderungen der Krise
und schafft eine fiir die Zukunft tragfihige Werkelandschaft sowie konzernweit optimierte Fahrzeug-
ersatzteilbeschaffungs- und Materialbewirtschaftungsprozesse.



GEWAHRLEISTUNG ZUVERLASSIGER, ATTRAKTIVER

UND BEZAHLBARER INFRASTRUKTUR

Die Infrastrukturgeschiftsfelder haben die zentrale Aufgabe, einen sicheren und zuverldssigen Bahn-
betriebzuermdglichen und die Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrstrigers Schiene langfristig zu steigern.
Hierbeiorientieren sie sich an den Erfordernissen der EVU und gestalten die Leistungsangebote und die
dazugehorigen Preissysteme zur Nutzung der Infrastruktur diskriminierungsfrei.

Die von der Bundesregierung beschlossenen Konjunkturpakete fiir den Ausbau der Infrastruktur
stellen eine zusitzliche Chance dar, die Bahnhofe, Strecken und Anlagen des DB-Konzerns zu moderni-
sieren und die Leistungsfihigkeit an das mittelfristig prognostizierte Wachstum der Verkehrsstrome
anzupassen. Das reACT-Projekt »Konjunkturprogramme und Infrastrukturausbau« koordiniert dabei

sowohl die Mittelverwendung als auch den Mittelabruf.

Geschdftsfeld DB Netze Fahrweg

Die Strategie »Netz 21« bildet die langfristige Grundlage fiir ein qualitativ hochwertiges, zuverldssiges
und sicheres Verkehrsangebot auf der Schiene. So werden mittels Aus- und Neubaumafinahmen gezielt
Engpissebeseitigt und ausreichende Kapazititen fiir zukiinftige Verkehrsentwicklungen bereitgestellt.
Einen weiteren Schwerpunkt bildet die kostenoptimierte und bedarfsgerechte Modernisierung und
Instandhaltung des bestehenden Schienennetzes. Durch eine integrierte Investitions- und Instandhal-
tungsplanung, die Biindelung von Baustellen in Korridoren und deren Einarbeitung in den Jahresfahrplan
werden ein effizienter Mitteleinsatz sichergestellt und die Auswirkungen einer hohen Bautatigkeit fiir
die Kunden im Personen- und Giiterverkehr minimiert. Wesentliche Konzepte werden dazu im strategi-
schen Programm ProNetz entwickelt.

Fiirdienachhaltige Sicherungeiner hohen Infrastrukturqualitdt und Verfligbarkeit des Schienennetzes
in Deutschland haben wir mit dem Bund eine langfristig tragfihige, moderne Infrastrukturpartnerschaft
abgeschlossen.

Ergdnzend wird mit Mitteln aus den Konjunkturprogrammen des Bundes im Rahmen des re ACT-
Projekts»Konjunkturprogramme und Infrastrukturausbau« eine Reihe bereits begonnener Bedarfsplan-
projekte verstarkt, darunter die Aus- und Neubaustrecke Niirnberg - Erfurt und die Ausbaustrecke
Berlin - Cottbus. Zusitzlich werden Konjunkturmittel zur Verbesserung der Infrastrukturqualitét auf

Regionalverkehrsstrecken eingesetzt.

Geschdftsfeld DB Netze Personenbahnhdéfe
Im Geschiiftsfeld DB Netze Personenbahnhofe wird in enger Zusammenarbeit mit Bund und Gebiets-
korperschaften der kunden- und bedarfsorientierte Modernisierungskurs fortgesetzt. Einen Fokus
bildet dabei das Programm »Station 11,11 Pluspunkte fiir die Bahnhofe«, mit dem wir mit differenzierten
Entwicklungskonzepten die systematische Weiterentwicklung und Attraktivititssteigerung der Bahnhdfe
auf Basis einer klar fokussierten Portfoliostrategie weiter vorantreiben.

Im Rahmen desre ACT-Projekts »Konjunkturprogramme und Infrastrukturausbau«sollen zusitzlich
zu den geplanten Investitionen an den Verkehrsstationen fast 3.000 Einzelmafinahmen an iber 2.000

vorwiegend kleinen und mittleren Verkehrsstationen umgesetzt werden.
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Geschdftsfeld DB Netze Energie

Zieldes Geschiftsfelds DB Netze Energieist dielangfristige Gewdhrleistung einer sehr hohen Versorgungs-
sicherheit bei Bahnstrom und Diesel. Der Ersatz von Umformerwerken durch moderne Umrichter sowie
die Erneuerung von Bahnstromleitungen mit Mitteln aus den Konjunkturpaketen im re ACT-Projekt
»Konjunkturprogramme und Infrastrukturausbau« unterstiitzen dieses Ziel nachhaltig. Zusitzlich bewirkt
die moderne Technik durch héhere Effizienz die Einsparung von CO,.

Mit langfristig gesicherten Beschaffungsvorteilen sowie durch strukturierte Beschaffung und intel-
ligente Netznutzung sichern wir die EVU gegen negative Effekte aus volatilen Rohstoffpreisen ab. Unter
Beriicksichtigung der Versorgungssicherheit und Wirtschaftlichkeit wird der Ausbau der regenerativen
Energie im Energiebeschaffungsportfolio nachhaltig vorangetrieben, um die Vision des DB-Konzerns
zu verwirklichen, bis zum Jahr 2050 einen CO,-freien Schienenverkehr zu erreichen. Hierzu wurde ein
langfristiger Liefervertrag fiir Strom aus dem Windpark Mérkisch Linden des Bremer Energieversorgers
swb abgeschlossen. Der Vertrag sieht {iber eine Laufzeit von 19 Jahren einen jaihrlichen Strombezug von
rund 59 Gigawattstunden (GWh) vor. Weiterhin nutzen wir das Know-how aus der strukturierten Energie-
beschaffung, um Energiedienstleistungen am Markt erfolgreich anzubieten.

NACHHALTIGKEIT

Mit Nachhaltigkeit ldsst sich Zukunft sichern. Dies gilt nicht nur fiir die Gesellschaft, sondern auch fiir
Unternehmen und fiir den DB-Konzernim Besonderen, denn gerade im Verkehrssektor ist Nachhaltigkeit
ein wichtiger Wettbewerbsvorteil. Das Klimaschutzziel schlief3t daher den gesamten DB-Konzern und
alle Verkehrsmittel auf der Schiene, der Strafie, zur See und in der Luft ein. Wir haben Dienstleistungs-
angebote entwickelt, mit denen sich der kontinuierlich wachsende Bedarf an Mobilitdt und Transport
umweltfreundlich und ressourcenschonend decken lidsst -in Deutschland, Europa und weltweit. Mit
seinem Personalmanagement gestaltet der DB-Konzern attraktive und familienfreundliche Arbeitsplét-
ze, fordert die Vielfalt der Belegschaft und stellt die Weichen, damit wir trotz demografischen Wandels
immer hervorragend motivierte und qualifizierte Mitarbeiter haben. Mit seinem Nachhaltigkeitsmanage-
ment bekennt sich der DB-Konzern zu den Prinzipien nachhaltigen, zukunftsfahigen Wirtschaftens in
allen wesentlichen Themen der Nachhaltigkeit. Erginzende Informationen zum Thema Nachhaltigkeit
dokumentiert der DB-Konzern in seinem Nachhaltigkeitsbericht, der zuletzt im Jahr 2009 erschienen

ist und zum Herunterladen unter www.deutschebahn.com/nachhaltigkeitsbericht bereitsteht.

MITARBEITER

DieZahlder Mitarbeiter stellt zur besseren Vergleichbarkeit innerhalb des DB-Konzerns und im Zeitablauf
auf Vollzeitpersonen ab. Teilzeitbeschiftigte Mitarbeiter werden dabei entsprechend ihrem Anteil an
der iblichen Jahresarbeitszeit in Vollzeitpersonen umgerechnet.

Zum Ende des Berichtsjahres lag die Zahl der Mitarbeiter bei 3.549 Mitarbeitern (per 31. Dezember
2008: 4.467 Mitarbeiter). Darin enthalten sind acht Auszubildende (im Vorjahr:180 Auszubildende). Im
Jahresdurchschnitt waren 3.589 Mitarbeiter bei der DB AG beschiftigt (im Vorjahr: 4.471 Mitarbeiter).
Der deutliche Riickgang in der Zahl der Mitarbeiter resultierte aus dem Ubergang von Mitarbeitern auf
die DBML AG.



UMWELT

Umwelt-und Klimaschutzsind fester Bestandteil der Unternehmenspolitik des DB-Konzerns. Im Berichts-
jahr haben wir die neue Klima- und Energiestrategie verabschiedet. Drei strategische Stofdrichtungen
werden zukiinftig die Klimaschutzaktivititen des DB-Konzerns bestimmen:

© die Entlastung der Umwelt mit griinen Produkten,

© Klimaschutz durch hohe Energieeffizienz in Betrieb und Produktion,

© die Verringerung der Abhéngigkeit von fossilen Brennstoffen und die Erh6hung

des Anteils regenerativer Energien im Bahnstrommix.

Der umweltfreundliche Schienenverkehr ist dabei das Riickgrat fiir nachhaltige Mobilitdt sowohl im
Personen-alsauch im Giiterverkehr. Die Kunden verlassen sich auflerauftechnische Sicherheit, Leistung
und Service auf diesen Faktor. Der DB-Konzern arbeitet daran, dass die Umweltfreundlichkeit der Reise-
und Transportwege immer weiter ausgebaut wird.

Dazu gehort neben der Minderung des CO,-Ausstofesauch die Minderung gesundheitsgefihrdender
Luftschadstoffe bei Dieselfahrzeugen. Wihrend neue Busse und LKW grundsitzlich entsprechend der
Schadstoffnormen EuroV (oder gemif§ EEV-Standard) beschafft werden, streben wir an, auch bei der
Beschaffung von 130 neuen Rangierlokomotiven die erst ab dem Jahr 2012 geltenden Grenzwerte nicht
nur fiir Partikel, sondern auch fiir Stickoxide zugrunde zu legen.

Der DB-Konzern sieht sich als Vorreiter eines umweltfreundlich und klimafreundlich organisierten
Verkehrs. Auf dieser Basis haben wir im Berichtsjahr die Vision eines CO,-freien Schienenverkehrs im
Jahr 2050 formuliert.

Aufdem Weg dahin hat sich der DB-Konzern das Ziel gesetzt, den spezifischen Energieverbrauch und
COy-Ausstof immer weiter zu senken. Wir sehen eine 6konomisch, 6kologisch und sozial ausgerichtete
Unternehmenspolitik nicht nurals gesellschaftliche Aufgabe. Sieist zugleich der Schliissel zu unterneh-
merischem Erfolg. Das vom DB Umweltzentrum koordinierte Nachhaltigkeitsmanagement setzt dabei
die Maf3stébe fiir anspruchsvolle Umweltziele im Unternehmen. Weitere Informationen zur Umwelt
stehen unter www.deutschebahn.com/umwelt zum Herunterladen bereit.

GESELLSCHAFTLICHES ENGAGEMENT

»Zukunft bewegen« st fiir den DB-Konzern nicht nur der Leitgedanke fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung des Unternehmens, sondern auch fiir die gesellschaftliche Verantwortung, die der DB-Konzern
wahrnimmt. Als einer der grofiten Arbeitgeber und Ausbilder Deutschlands haben wir eine besondere
Verantwortung - fiir Kunden, Mitarbeiter, Umwelt und die Gesellschaft insgesamt. Die Férderung von
Kindern und Jugendlichen liegt dem DB-Konzern besonders am Herzen. Bildung und Sport sind dabei
die Themenfelder, auf die sich die Aktivititen des DB-Konzerns konzentrieren.

In der Gesellschaft unterstiitzen wir zahlreiche kulturelle, soziale und sportliche Einrichtungen,
Initiativen und Aktivitdten. Der Schwerpunkt liegt dabei ebenfalls im Kinder- und Jugendbereich. In
der Wissensgesellschaft von heute und morgen ist Bildung das grofite Kapital. Sie zu vermitteln ist eine
gesamtgesellschaftliche Aufgabe, bei deren Bewiltigung sich der DB-Konzern aktiv einbringt. Seit dem
Jahr 1996 engagiert sich der DB-Konzern als Partner und Mitglied der Stiftung Lesen fiir die Stirkung
der Lese- und Vorlesekultur in Deutschland.
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Die soziale Integration von in Not geratenen Kindern und Jugendlichen ist das Ziel der tiberregional
tatigen Stiftung Off Road Kids. Seit dem Jahr 1994 férdern wir die Stiftung und erméglichen den Street-
workern Mobilitédt in ganz Deutschland. Dariiber hinaus fiihren wir gemeinsam seit dreiJahren jahrlich
ein einwOchiges Feriencamp fiir bisher rund 250 Kinder und Jugendliche aus Kinderheimen durch.

Die Sportférderung geniefSt im DB-Konzern ebenfalls einen hohen Stellenwert, vermittelt sie doch
gleichermafSen Freude an der Bewegung und Werte wie Leistungsbereitschaft und Teamgeist, Fair Play
und soziale Integration, zeigt aber auch Leitbilder mit der damit verbundenen Vorbildfunktion auf. Dies
gilt besonders fiir »Jugend trainiert fiir Olympia«. Als langjédhriger offizieller Mobilitdtspartner dieser
grofdten Schulsportveranstaltung der Welt sorgen wir fiir die kostengiinstige An-und Abreise der Teil-
nehmer sowie die Organisation ihrer Unterbringung. Ein Zeichen fiir die Werte des Sports setzen wir
auchmit der seit dem Jahr2002 bestehenden engen Partnerschaft mit dem Deutschen Behindertensport-
verband. Dazu gehoren gleichermafien das neue Engagement des DB-Konzernsim Rahmen von »Jugend
trainiert fiir Paralympics« sowie der Transport der Sportgerite fiir die Paralympics in Peking 2008 und
in Vancouver 2010 durch DB Schenker.

Das Engagement des DB-Konzerns setzt auch an der Basis und damit der Zukunft der jungen Gene-
ration an. Mit der Verleihung des DB Nachwuchs-Forderpreises wiirdigen wir das Engagement vieler
Menschen fiir Kinder und Jugendliche an der Basis des Fufiballs. Diese gelebte Integration ist fiir die
Zukunft der Gesellschaft ebenso wichtig wie die Vermittlung von Einsatzfreude und der Gemeinschafts-
sinn, denjunge Menschen in den DB Fuf$ball Campserleben. Die Férderung von Toleranz, Teamfihigkeit,
Kulturtechniken und Bildungsperspektiven und damit einen Beitrag zur Gestaltung unserer Gesellschaft
zuleisten, ist fiir die DB AG ein wichtiges Anliegen. Nachhaltiges Engagement bedeutet fiir das Unterneh-
men eine Investition in die Jugend.

TECHNIK UND EINKAUF

Das neue Vorstandsressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen gewéhrleistet die Effizienz
desRad-Schiene-Systems und damit den wirtschaftlichen, umweltfreundlichen und zuverldssigen Bahn-
betrieb der Zukunft. Die technische Kompetenz fiir das Gesamtsystem Eisenbahn und die Beschaffung
sind im Systemverbund gebiindelt. Die betriebliche Sicherheit steht dabei im Vordergrund.

TECHNIK

Die technische Kompetenz des DB-Konzerns zielt auf die bestmogliche Nutzung des Gesamtsystems
Schiene. Zur Aufrechterhaltungeines qualitativhochwertigen Betriebs von Infrastruktur und Fahrzeugen
werden bestimmte technische Kapazititen vorgehalten.

Technische Leistungen und Know-how werden auch Kunden aufderhalb des DB-Konzerns angeboten.
Aus diesem Grund hat die DB Systemtechnik bereits in den letzten Jahren begonnen, mit Priifstellen
undanderen Anbietern Rahmenvertrige abzuschliefen und Partnerschaften einzugehen. Durch Koope-
rationen mit der DEKRA sowie weiteren Priifstellen im Ausland haben wir die Voraussetzung dafiir
geschaffen, Untersuchungen fiir Dritte auch im Ausland durchfiihren zu kénnen.



EINKAUF

Der DB-Konzern verfolgt eine konzernweit einheitliche Beschaffungspolitik und verbessert damit seine
Wettbewerbsfihigkeit. Die Konzernfunktion »Beschaffung«der DB AG verantwortet die Definition der
Standardsfiir die Einkaufsprozesse, die Beschaffung von baulichen und technischen Anlagen, Fahrzeugen
und Fahrzeugersatzteilen sowie Instandhaltungsleistungen. Im Berichtsjahr konnten durch konzern-
tbergreifende Einkaufs- und Optimierungsprojekte wieder signifikante Einsparungen erzielt werden.
Dabeistand die verstiarkte Nutzung strategischer und technischer Beschaffungshebel in frithen Beschaf-
fungsphasenim Mittelpunkt. Gemischte Teams aus Technikern, Einkdufern, Bedarfstrigern und weiteren
Beteiligten gewéhrleisten dabei eine ganzheitliche Betrachtung. Zunichst fokussierten die entsprechenden
Programme 2009 auf die Nachverhandlung bestehender Rahmenvertrige und grofer Bestellungen. Als
systematischer Hebel kam dabei die Wertanalyse, insbesondere die methodische Zielpreiskalkulation,
zum Einsatz. In einem weiteren Schritt wurden abstimmungsintensive Themen adressiert und simtliche
Warengruppen einer Potenzialanalyse unterzogen.

Wesentlich fiir die Beschaffungspolitik ist die Suche nach dem weltweit besten Lieferanten. Fiir Pro-
dukte mit internationalem Beschaffungspotenzial wurden im Berichtsjahr konzernweite Standards
definiert, auch um mittelfristig iiber eine Weiterentwicklung des Lieferantenportfolios und alternative
Bezugsquellen Versorgungssicherheit zu gewihrleisten. Vor allem tiber die Standardisierung von Pro-
dukten sowie die Biindelung der weltweiten Bedarfe sollen die prognostizierten Potenziale auf den
internationalen Beschaffungsmairkten realisiert werden. Im Berichtsjahr wurde mit der konzernweiten
Vereinheitlichung des Lieferantenmanagements begonnen. Die nachhaltige Entwicklung des Portfolios
lauft zukiinftig tiber eine systemgestiitzte Qualifizierung, Bewertung und Entwicklung der Lieferanten.
Diese Vorgehensweise stellt sicher, dass eventuelle Schwachstellenbeiden erbrachten Leistungen erkannt
und anschliefSend beseitigt werden.

Das Auftragsvolumen lagim Berichtsjahr mit insgesamt 19,2 Mrd. € unter dem Niveau des Vorjahres im
Vorjahr: 23,3 Mrd. €). Neben den bei Frachtfithrern eingekauften Fracht- und Speditionsleistungen in
Ho6he von 7,3 Mrd. € (im Vorjahr: 10,2 Mrd. €) lagen die Schwerpunkte erneut in den Bereichen indust-
rielle Produkte mit einem Auftragsvolumen in Héhe von 3,5 Mrd. € (im Vorjahr: 4,2 Mrd. €) sowie Bau- und
Ingenieurleistungen mit einem Auftragsvolumen auf Vorjahresniveau von 4,0 Mrd. €. Der Bezug von
Dienstleistungen Dritter lag mit einem Auftragsvolumen in Hohe von 2,3 Mrd. € etwa auf dem Niveau
des Vorjahres. Im Bereich der leitungsgebundenen Energien und Kraftstoffe war das Auftragsvolumen
mit 2,1 Mrd. € leicht riickldufig (im Vorjahr: 2,5 Mrd. €).

Mehr als die Hélfte des Auftragsvolumens (ohne die Fracht- und Speditionsleistungen) wurde an
kleine und mittelstindische Unternehmen vergeben. Entsprechend den Investitionsschwerpunkten des
DB-Konzerns haben auch im Berichtsjahr grofie Vergaben im Infrastrukturbereich und zur weiteren

Modernisierung unseres Fahrzeugparks stattgefunden.
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WEITERE INFORMATIONEN

ZUSATZLICHE BUNDESMITTEL FUR DIE INFRASTRUKTUR

AUS KONJUNKTURPROGRAMMEN

Um den Folgen der Wirtschaftskrise entgegenzuwirken und Arbeitsplitze in Deutschland zu sichern,
hat der Bund mit einem zeitlichen Horizont bis zum Jahr 2011 ein Konjunkturprogramm entwickelt. In
diesem Konjunkturprogramm sind 620 Mio. € (Konjunkturpaket I) und 700 Mio. € (Konjunkturpaket IT)
als Investitionsvolumen fiir die Schiene fiir die Jahre 2009 und 2010 vorgesehen. Zudem sind 50 Mio. € zur
Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs vorgesehen.

Fiir Neu- und Ausbaumafinahmen im Schienennetz stehen insgesamt 520 Mio. € zur Verfiigung.
Zusitzlich sind 100 Mio. € ausschlief’lich fiir bestehende Strecken des Regionalverkehrs vorgesehen.
Fiir Modernisierungsmafinahmen an Bahnhofen werden insgesamt 300 Mio. € und fiir Lirmschutzmaf3-
nahmen weitere 100 Mio. € bereitgestellt. Dariiber hinaus sind 100 Mio. € fiir neue Energieanlagen sowie
200 Mio. € fiir das europdische Zugsicherungssystem ETCS geplant.

INFRASTRUKTURPROJEKTE STUTTGART 21 UND
NBS WENDLINGEN-ULM WERDEN UMGESETZT
Am?2. April2009 wurden die Finanzierungsvereinbarungen fiir das Projekt Stuttgart 21 unterzeichnet.
Mit Stuttgart 21 wird der Schienenverkehr in Stuttgart komplett neu geordnet. Insgesamt knapp 60 km
neue Bahnstrecken sowie drei neue Bahnhofe gewihrleisten, dass der gesamte Bahnknoten leistungs-
fahiger wird. Das prominenteste Projekt des Vorhabensist dabei die Umwandlung des Stuttgarter Haupt-
bahnhofs von einem Kopfbahnhof in einen unterirdischen Durchgangsbahnhof. Mit vier Bahnsteigen
undacht durchgehenden Gleisen entsteht ein zukunftsfihiger Bahnhof mit ausreichender Kapazitdt und
Reserven fiir zukiinftige Mehrverkehre. Die meisten Nahverkehrsziige beginnen oder enden kiinftig
nicht mehrin Stuttgart, sondern werden zu sogenannten Durchmesserlinien verkniipft, deren Schnitt-
punkt der Stuttgarter Hauptbahnhofist. So entstehen viele umsteigefreie Verbindungen.
Engverkniipft mit Stuttgart 21ist der Bau der rund 60 km langen Neubaustrecke Wendlingen-Ulm.
Die Trasse wird zu einer Halbierung der Fahrzeit zwischen Stuttgart und Ulm fithren.



RISIKOBERICHT

Mit den Geschiftsaktivitdten des DB-Konzerns sind neben Chancen auch Risiken verbunden. Dabei zielt
die Geschiftspolitik des DB-Konzerns sowohl auf die Wahrnehmung von Chancen als auch im Rahmen
desRisikomanagements aufeine aktive Steuerung identifizierter Risiken. Die hierfiir notwendige Infor-
mationsaufbereitung erfolgt im integrierten Risikomanagementsystem, dasan den Anforderungen des
Gesetzes zur Kontrolle und Transparenz im Unternehmensbereich (KonTraG) ausgerichtet ist. Dieses
System wird kontinuierlich weiterentwickelt. Im Berichtsjahr wurde unter anderem die konzernweit
giiltige Risikorichtlinie {iberarbeitet und in Kraft gesetzt. Die Ziele dieser Uberarbeitung lagen in der
Anpassungandieaktuellen gesetzlichen Anforderungen. AufBasis der bislang gesammelten Erfahrungen
erfolgte zudem eine inhaltliche Weiterentwicklung der Richtlinieninhalte.

INTEGRIERTES RISIKOMANAGEMENT

Die Grundsitze der Risikopolitik werden von der Konzernleitung vorgegeben und im DB-Konzern umge-
setzt. Im Rahmen des Risikofriiherkennungssystems wird dem Vorstand und dem Aufsichtsrat der DB AG
quartalsweise berichtet. Flir auflerhalb des Berichtsturnusses auftretende Risiken oder Fehlentwick-
lungen besteht eine unmittelbare Berichtspflicht. Akquisitionsvorhaben unterliegen zusitzlich einer
besonderen Uberwachung.

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

Organisatorisch ist das Konzerncontrolling die zentrale Koordinationsstelle fiir das Risikoma-
nagement im DB-Konzern. Im Zusammenhang mit der strikt am operativen Geschift ausgerichteten
Konzernfinanzierung obliegen die Limitierung und Uberwachung der hieraus resultierenden Kredit-
risiken, Marktpreisrisiken und Liquiditétsrisiken dem Konzern-Treasury. Durch den zentralen Abschluss
entsprechender Geschifte (Geldmarktgeschifte, Wertpapiergeschifte, Devisengeschiéfte, Geschéfte mit
Derivaten) durch die DB AG werden die méglichen Risiken zentral gesteuert und begrenzt. Das Konzern-
Treasury ist in Anlehnung an die fiir Kreditinstitute formulierten »Mindestanforderungen an das Risiko-
management« (MaRisk) organisiert und erfiillt mit den daraus abgeleiteten Kriterien alle Anforderungen
des KonTraG.

Das Risikomanagementsystem wird durch ein unternehmensweit eingerichtetes internes Kontroll-
system erginzt, das auch die rechnungslegungsbezogenen Prozesse einschlief3t.

Das interne Kontrollsystem orientiert sich an den Kriterien des vom Committee of Sponsoring
Organizations of the Treadway Commission (COSO) herausgegebenen »Internal Control -Integrated
Framework«. Das COSO-Modell ist in diesem Zusammenhang ein allgemein anerkannter theoretischer
Rahmen, der ein internes Kontrollsystem in fiinf Ebenen unterteilt und diese einzeln bewertet. Aus-
gehend hiervon stiitzt sich das rechnungslegungsbezogene interne Kontrollsystem auf grundlegende
Kontrollmechanismen wie zum Beispiel systemtechnische und manuelle Abstimmungen, die Trennung
und klare Definition von Funktionen und die Einhaltung von konzernweit anzuwendenden Richtlinien
und speziellen Arbeitsanweisungen.
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Zu den im DB-Konzern eingesetzten rechnungslegungsbezogenen Kontrollmechanismen zidhlen iber
die zuvor dargestellten Instrumente hinaus eine konzernweit einheitliche Berichterstattung auf Basis
der Standardsoftware Hyperion Financial Management (HFM) aller konsolidierten Gesellschaften, die
im Firmenstamminformationssystem (FIS) dokumentiert werden, die systematische Verfolgung von
Anderungen der Rechnungslegungsvorschriften nach IFRS beziehungsweise HGB, die regelmifige und
umfassende Aktualisierung der entsprechenden Bilanzierungsrichtlinien und der rechnungslegungs-
bezogenen Systeme, der einheitliche Positionsnummernplan sowie die entsprechende Unterrichtung
von mit der Berichterstattung betrauten Mitarbeitern. Dariiber hinaus ergdnzen als prozessabhingiges
Instrument die Tétigkeiten der Konzernrevision im Rahmen der Sachanlagen-und Vorratsinventur, des
Prifungsausschusses beziehungsweise Aufsichtsrats und des Abschlusspriifersin Wahrnehmungseines
gesetzlichen Priifungsauftrags die Kontrollmechanismen.

Einemverbindlichen Terminplan fiir den Abschluss folgend wird in den dezentralen Buchhaltungen,
dieim Wesentlichen unter Verwendung der SAP-Standardsoftware gefithrt werden, der Buchungsstoff
nach IFRS-Grundsitzen unter Beachtung der konzerneinheitlich geltenden Vorgaben aufbereitet und
in das zentral betreute HFM gemeldet.

Uber einen quartalsweise durchgefiihrten internen Meldeprozess bestitigt das Management der in
denKonzernabschluss einbezogenen Gesellschaften und der einzelnen Geschiftsfelder unteranderem die
Korrektheit der abschlussrelevanten Berichtsdaten. Es erfolgt insbesondere die Bestédtigung, dass die
Finanzdaten in allen wesentlichen Belangen ein den tatsdchlichen Gegebenheiten entsprechendes Bild
der Vermogens-, Finanz- und Ertragslage der berichtenden Einheit vermitteln. Zusitzlich wird bestétigt,
dass das verantwortliche Management die zentral vorgegebenen internen Kontrollsysteme der Bericht-
erstattung eingerichtet hat und diese, wenn erforderlich, um eigene Kontrollsysteme ergidnzt hat.

Zwischen den Zeitpunkten der Bilanzerstellung und der Lageberichterstellung wurden keine Ande-

rungen am internen Kontrollsystem des DB-Konzerns vorgenommen.

AKTIVES RISIKOMANAGEMENT
Das unternehmerische Handeln des DB-Konzerns ist auf ein aktives Risikomanagement ausgerichtet.
Dabei zdhlen zu den Risiken fiir den DB-Konzern insbesondere:

Gesamtwirtschaftliche Risiken

Die Nachfrage nach den Mobilitdts-und insbesondere nach den Transport-und Logistikdienstleistungen
des DB-Konzerns ist auch abhingig von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. Wirtschaftliches
Wachstum férdert die der DB-Konzernstrategie zugrunde liegenden Megatrends in den fiir unsrelevanten
Mairkten. Gesamtwirtschaftliche Schocks wie zum Beispiel Wirtschafts-und Finanzkrisen kénnen sich
insofern negativ auf das Geschift auswirken.

Fiir den Personenverkehr ist insbesondere die Entwicklung der wesentlichen konjunkturellen Ein-
flussfaktoren, wie des verfiigbaren Einkommens oder der Zahl der Erwerbstitigen, von Bedeutung.

Im Schienengtiterverkehr sind die wichtigsten Faktoren die Transportnachfragen bei Verbrauchs-
glitern, Montangiitern, Mineral6lprodukten, Chemieerzeugnissen und Baumaterialien. Diese unterliegen
zum einen konjunkturellen Schwankungen. Zum anderen sind strukturelle Verinderungen der Produk-
tionsstrukturen der Kunden zu beriicksichtigen, die sich hdufig in einem globalen Wettbewerb befinden.

Im Bereich von Spedition und Logistik bestimmt die wirtschaftliche Entwicklung der Kunden den

Bedarfan Lagerungs- und Transportdienstleistungen.



Marktrisiken

Im Personenverkehrstehen wirin einem harten intermodalen und intramodalen Wettbewerb insbeson-
dere mit dem motorisierten Individualverkehrals dominierendem Wettbewerber. Um die Position im Wett-
bewerb zustirken, verbessern wir fortlaufend die Serviceleistungen. Auf der Angebotsseite optimieren wir
die Fahrplangestaltung im Rahmen der regelméfRigen Fahrplanwechsel. Aufvielen Strecken kénnen wir
nach der Fertigstellung von Infrastrukturmafinahmen attraktivere Verbindungen anbieten. Die Preis-
wahrnehmung durch die Kunden versuchen wir durch Angebotsmafinahmen spiirbar zu verbessern.
Zudem versuchen wir, mit regelméfigen Aktionen gezielt Neukunden anzusprechen. Von Bedeutung
bleibt auch die Entwicklung der Plinktlichkeit, die einem strengen Monitoring unterliegt.

Im Regional- und Stadtverkehr gibt es einen intensiven intramodalen Wettbewerb um langfristige
Bestellervertrige. Mafgeblich fiir die Entwicklung in diesem Markt ist die Hohe der mittelfristig den
Lindern vom Bund zur Verfiigung gestellten Regionalisierungsmittel. Diese sind Grundlage fiir die
Bestellungen von Verkehren bei Verkehrsunternehmen durch die einzelnen Linder. Absenkungen konnen
hier Auswirkungen auf die Aktivititen des DB-Konzerns haben. Dem versuchen wir unter anderem
durch die Steigerung der Fahrgeldeinnahmen entgegenzuwirken. In der Struktur der Marktteilnehmer
beobachten wir das zunehmende Gewicht der Tochtergesellschafteninternational agierender Konzerne.
Ein Risiko von Ausschreibungsverlusten resultiert hierbeiinsbesondere aus Anbietern, die bereit sind,
Markteintrittsprimien zu bezahlen, oder die ihren Angeboten teilweise ambitionierte Annahmen zu-
grunde legen. Wir konnen aber eine zunehmende Sensibilisierung bei den Bestellerorganisationen fiir die
negativen Folgen daraus erkennen. Zudem optimieren wir fortlaufend das Ausschreibungsmanagement
und die Kostenstrukturen, um attraktive Angebote zu wirtschaftlich sinnvollen Konditionen abgeben zu
konnen. Zusétzliche Belastungen im Bereich der Personalaufwendungen, die nur unsere Tochtergesell-
schaften treffen, erschweren hier die Position des DB-Konzerns im Wettbewerb.

Im Schienengiiterverkehr besteht neben der immer stirker zunehmenden intramodalen Wettbewerbs-
intensitdt ein erheblicherintermodaler Wettbewerbsdruck. Dieser verschiérft sich durch diezunehmende
Marktbedeutung kostengiinstiger LKW-Flotten aus den neuen EU-Staaten. Bei einerisolierten Betrach-
tung fiir den Schienengiiterverkehr bestehen insofern Marktrisiken aus der Notwendigkeit, sich an die
verkehrstrigeriibergreifend zunehmende Wettbewerbsintensitdt anzupassen, und daraus resultierenden
Margenverlusten. Wir reagieren darauf mit intensiven Mafnahmen zur weiteren Effizienzverbesserung
und Kostensenkung. Zudem optimieren wir die Leistungsangebote auf der Schiene und binden den Schie-
nengliterverkehrin umfassende Logistikangebote ein.

Unsere Aktivitdten im Logistikbereich sind insbesondere von den dynamischen Konsolidierungs-
prozessen innerhalb der Logistikbranche und weiter steigenden Kundenanforderungen betroffen. Aus
einer Position der Wettbewerbsstirke heraus sehen wir die absehbaren Konsolidierungsprozesse dabei
zugleich als Chance, die Marktpositionen des DB-Konzerns nicht nur zu verteidigen, sondern auch zu
stiarken. Der weitere Ausbau der Netzwerke des DB-Konzerns durch Akquisitionen, aber auch durch die
Eroffnung von Logistikzentren, steht dabei im Mittelpunkt der Aktivitédten.

Aufgrund der besonderen Natur des Geschifts ergeben sich Risiken im Bereich der Luftfracht aus
der Abgabe von Unbedenklichkeitserklarungen an Luftfahrtgesellschaften, dieim Einzelfall erhebliche
Auswirkungen haben kénnen. Die Regelungen zur Gewahrung von Zollbiirgschaften wurden in den
vergangenen Jahren kontinuierlich iiberarbeitet und verbessert. Wirachten dariiber hinausaufdiestrikte
Einhaltung derlandesspezifischen Vorschriften {iber die Sicherheitsvorkehrungen fiir die Beférderung
von Luft-und Seefracht. Dar{iber hinaus sind linderbezogene Gepflogenheiten bei der Abfertigung von
Sendungen zu berticksichtigen.
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Risiken aus verdndertem Nachfrageverhalten der Kunden oderaus der Verlagerung von Verkehrsstromen
begegnen wir konzerniibergreifend mit einer intensiven Marktbeobachtung und einer kontinuierlichen
Weiterentwicklung des Portfolios des DB-Konzerns. Hinsichtlich Marktrisiken aus verdnderten recht-
lichen Rahmenbedingungen auf nationaler wieinternationaler Ebene bringen wir unsere Positionin die
vorausgehenden Beratungen und Diskussionen aktiv ein.

Erhohungen der Energiepreise haben iibergreifend Auswirkungen auf die Aktivitdten des DB-Kon-
zerns. Je nach Marktkonstellation ist es dabei kurzfristig nur eingeschrankt moglich, Kostensteigerungen
an die Kunden weiterzugeben. Wir begegnen diesem Risiko durch den Einsatz geeigneter derivativer

Finanzinstrumente.

Betriebsrisiken
Der DB-Konzern betreibt im Schienenverkehr ein technologisch komplexes, vernetztes Produktionssystem.

BeiBetriebsstorungen und insbesondere daraus resultierenden Einschrankungen in der Piinktlichkeit
entstehen Risiken fiir die Schienenaktivititen. Im Fernverkehr verschlechtert eine deutliche Beeintréch-
tigung der Plinktlichkeit die wahrgenommene Qualitit der Dienstleistung und kann damit zu Kunden-
verlusten fithren. Im Regionalverkehr besteht zusdtzlich das Risiko von Pénalen durch die entsprechenden
Bestellerorganisationen im Fall von Zugausfillen oder einer nicht ausreichend hohen Plinktlichkeit.
Kritisch ist zudem die Verfiigbarkeit der Fahrzeugflotte. Signifikante Einschrinkungen kénnen den
fahrplangeméfSen Betrieb gefihrden. Der DB-Konzern versucht diesem Risiko durch Vorsorgemafs-
nahmen vorzubeugen und die Folgen bei Eintreten zum Beispiel durch die Stellung von Ersatzfahrzeugen
oder die Einrichtung von Ersatzverkehren zu minimieren.

Im Schienengiiterverkehrist die zeitliche Zuverlissigkeit der Transporte ein wesentliches Auswahl-
kriterium bei der Verkehrstrigerwahl. Zusitzlich kénnen sich in der Geschéftsabwicklung Unregel-
mifligkeiten beim Transport ergeben, wie zum Beispiel Zollverstéfde und Diebstidhle. Diesen Risiken
begegnen wir durch die Einbindung qualifizierter Zollkoordinatoren sowie mit einem Sofortmeldesystem
bei Steuerbescheiden.

Dem Risiko von Betriebsstérungen begegnen wir generell mit systematischer Wartung und dem
Einsatz qualifizierter Mitarbeiter sowie mit kontinuierlicher Qualitdtssicherung und Verbesserung
der Prozesse. Der Natur des Eisenbahngeschifts als offenes System entsprechend konnen bestimmte
Faktoren, die sich potenziell negativauf den Betriebsablaufauswirken, vom DB-Konzern allerdings nur
schwer beeinflusst werden. Hier gilt das Bemithen der Begrenzung méglicher Auswirkungen.

Technikrisiken

Das Angebot und die Qualitét der Leistungen hingen in hohem Mafie auch von der Verfiigbarkeit und der
Zuverlissigkeit der eingesetzten Produktionsmittel, zugekauften Vorleistungen sowie der Leistungsqua-
litdt von Partnern ab. Hierzu fithren wir einen intensiven Qualitdtsdialog mit den relevanten Lieferanten
und Geschiftspartnern.



Dietechnischen Produktionsmittelim Schienenverkehr miissen zudem den sich moglicherweise indernden
geltenden Normen und Anforderungen entsprechen, sodass es zur technischen Beanstandung von
Fahrzeugen kommen kann. Hier besteht das Risiko, dass einzelne Baureihen oder Wagentypen gar nicht
oder nur unter Auflagen - zum Beispiel geringere Geschwindigkeiten, kiirzere Wartungsintervalle oder
geringere Radsatzlasten - eingesetzt werden diirfen. Daraus resultieren dann sowohl Stérungen im
Betriebsablaufals auch hohere Aufwendungen.

Wichtige Rahmenbedingungen fiir den Betrieb sind zudem die sich moglicherweise indernden Normen
und Anforderungenim Bereich der Schieneninfrastruktur. Auchhierkann der Betriebbei Abweichungen
eingeschrinkt oder untersagt werden. Um diesen Risiken zu begegnen, haben wir die entsprechenden
Aktivitdten im DB-Konzern gebiindelt und fithren einen aktiven Dialog mit den zustidndigen Behorden.

Projektrisiken
Mit der Modernisierung des Gesamtsystems Bahn sind hohe Investitionsvolumina, aberauch eine Vielzahl
hochkomplexer Projekte verbunden. Verdnderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen, Verzogerungen
in der Umsetzung oder notwendige Anpassungen wihrend der hiufig mehrjihrigen Laufzeiten konnen
zu Projektrisiken fiihren, die durch die vernetzten Produktionsstrukturen auch geschiftsfeldiibergrei-
fende Auswirkungen haben. Auch konnen Preissteigerungen beibezogenen Leistungen beziehungsweise
Leistungen fiir Baumafinahmen negative Auswirkungen haben.

Wir tragen dem durch ein intensives Monitoring der Projekte Rechnung. Dies gilt insbesondere fiir die
zentralen Grof$projekte.

Infrastrukturfinanzierung

Alswesentliche Regelung der deutschen Bahnreform hat der Bund eine grundgesetzliche Verpflichtung
zur Finanzierung der Infrastruktur. Entscheidend sind eine ausreichende Hohe, aber auch die Planbarkeit
der zukiinftig zur Verfiigung stehenden Finanzierungsmittel. Fiir das Bestandsnetz haben wir mit dem
Bund eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erzielt, die die Finanzierung bis zum Jahr 2013
festschreibt. Fiir die langfristige Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrstragers Schiene ist aber auch eine
ausreichende Mittelverfiigbarkeit fiir den systematischen Ausbau und die Beseitigung von Engpéssen
erforderlich. Zur erfolgreichen Durchfiihrung dieser Investitionen sind in der mehrjidhrigen Unternehmens-
planung auch Finanzmittel des Bundes unterstellt, ohne dass es bereits abschliefSende Vereinbarungen
hierfiir geben konnte. Es konnen sich auch Risiken aus einer méglichen Riickforderung des Bundes durch

die Priifung der zweckentsprechenden Verwendung der Bundesmittel ergeben.

Finanzwirtschaftliche Risiken
Zins-, Wahrungs-und Energiepreisrisiken aus dem operativen Geschift sichern wir unteranderem durch
origindre und derivative Finanzinstrumente. Diese Instrumente werden im Anhang erldutert.

Mit dem Ausbau desinternationalen Geschifts des DB-Konzerns entsteht ein zunehmendes Wéhrungs-
risiko, da Cashflows in verschiedenen Wihrungen anfallen. Dies gilt insbesondere fiir den US-Dollar,
das britische Pfund und die schwedische Krone.

Ein Teil der Verpflichtungen aus Pensions-und anderen pensionsidhnlichen Leistungszusagenist durch
Planvermogen gedeckt, das aus Aktien, Immobilien, festverzinslichen Wertpapieren und anderen Ver-
mogensanlagen besteht. Wertverluste bei diesen Anlagen verringern direkt die Abdeckung der Pensions-
verpflichtungen durch Planvermégen und kénnen unter Umstéinden weitere Zufithrungen durch das
Unternehmen bedingen.
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Rechtliche und vertragliche Risiken
Rechtliche Risiken bestehen unter anderem in Form von Schadenersatzanspriichen sowie aus Rechts-
streitigkeiten. Diese betreffen vielfach Bauprojekte und Immobilien oder Umweltangelegenheiten. Es
besteht zudem das Risiko, dass einige der langfristigen Verkehrsvertrige unter anderem aufgrund von
unvorhersehbaren Kostensteigerungen unwirtschaftlich werden konnten. Wir versuchen hier entsprechend
kosten- und erlosseitig gegenzusteuern.

Fir rechtliche und vertragliche Risiken wurden unter Abschitzung der jeweiligen Eintrittswahr-
scheinlichkeiten Riickstellungen gebildet. Die tatsdchliche Inanspruchnahme dieser Riickstellungen ist
davon abhdngig, ob sich die Risiken in Hohe der heutigen Einschitzungen realisieren.

Regulatorische und politische Risiken
Der DB-Konzern erbringt im Schienenverkehr Dienstleistungen in einem regulierten Markt. Der Zugang
zum deutschen Schienennetzist seit dem Jahr 1994 diskriminierungsfrei moglich. Gegenstand der Regu-
lierungsind unteranderem die einzelnen Komponenten dervon den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des DB-Konzerns verwendeten Preissysteme und Nutzungsbedingungen. Hier besteht das Risiko der
Beanstandung und des Eingriffs.

Auchdie Struktur des DB-Konzernsist potenziell von regulatorischen Risiken betroffen. Diese konnten
sowohl auf der nationalen als auch der europédischen Ebene entstehen.

Politische Risiken betreffen insbesondere die Verschirfung geltender Normen und Vorschriften des
Eisenbahnwesens.

Personalrisiken
Die Mitarbeiter des DB-Konzerns und ihre Fahigkeiten sind fiir den zuk{inftigen Erfolg des DB-Konzerns
von zentraler Bedeutung. Die Vergiitungssysteme und Personalentwicklungsprogramme und -maf3-
nahmen zielen daraufab, Mitarbeiter zu binden und zu gemeinsamen Hochstleistungen zu motivieren.
Die unerwiinschten Mitarbeiterabgidnge liegen im DB-Konzern auf einem anhaltend niedrigen Niveau.
Darindriicken sich zum einen die Anstrengungen aus, Engagement und Identifikation der Beschiftigten
mit dem Konzern zu erh6hen. Zumanderen zeigt sich hierin die Attraktivitdt des DB-Konzerns als Arbeit-
geber. Wirstehenzudemineinemimmer stirker werdenden Wettbewerb um hoch qualifizierte Fach-und
Fiihrungskrifte. Dieser Herausforderung begegnen wir unter anderem durch enge Kontakte zu Univer-
sitdten und durch Rekrutierungsmafinahmen. Beider Integration neu akquirierter Gesellschaften zielen
die Bemiihungen zudem auf die Bindung von Mitarbeitern in Schliisselpositionen.

Damit sich der DB-Konzerns im Wettbewerb behaupten kann, ist die Personalkostenstruktur in
Relation zu der der Wettbewerber von entscheidender Bedeutung. Zusitzliche einseitige Belastungen
zum Beispiel in Form von h6heren Tarifabschliissen als bei unseren Wettbewerbern verschlechtern hier

unsere Wettbewerbsposition.



IT-Risiken

Unzureichendes IT-Management kann zu schwerwiegenden Geschiftsunterbrechungen fithren. Wir
setzen eine Vielzahl von Methoden und Mitteln ein, um diese Risiken zu minimieren. Durch die laufende
Uberpriifung der Systemarchitektur und die regelmifige Erneuerung der Hardware-Plattformen wird
sichergestellt, dass die Informationstechnologie stets die sich &ndernden Geschiftsanforderungen best-
moglich erfiillt und dem aktuellen Stand der Technik entspricht.

Umeine hohe Verfiigbarkeit im IT-Betrieb sicherzustellen, verwenden wir verteilte und redundante
Systeme fiir Betrieb und Datensicherung, eine ausfallsichere Netzkopplung sowie zum Teil ausgelagerte
Bandsicherungen und getrennte Administrationen. Dies sichert unternehmenskritische Geschiftspro-
zesse und IT-Verfahren und verhindert massive Stérungen. Unser Wide Area Network (WAN) ist tiberall
daredundant ausgelegt, wo Sicherheit und Geschéftskontinuitét dies erfordern.

RISIKOPORTFOLIO OHNE BESTANDSGEFAHRDENDE RISIKEN

Die Risikoschwerpunkte lagen im Berichtsjahrinfolge der Wirtschafts-und Finanzkrise und der zuneh-
menden Wettbewerbsintensitit bei den gesamtwirtschaftlichen und marktbezogenen Risiken. Hierzu
finden regelmdflig umfassende Analysen statt.

Zuden operativen Gegensteuerungsmafinahmen zihlen umfangreiche geschiftsfeldspezifische und
konzerniibergreifende Effizienz- und Rationalisierungsprogramme. Hierzu zdhlt insbesondere das
DB-Konzernprogramm reACT. Zudem entwickeln wir unsere Angebote in den Geschiftsfeldern systema-
tisch marktorientiert weiter.

Zur Absicherungnicht vermeidbarer Risiken schlieflen wir zudem Versicherungen ab, um die finan-
ziellen Folgen moglicherweise eintretender Schadenstille und Haftungsrisiken fiir den DB-Konzern zu
begrenzen.

Als Ergebnis unserer Analyse von Risiken, Gegenmafinahmen, Absicherungen und Vorsorgen
sind auf Basis der gegenwirtigen Risikobewertung keine bestandsgefihrdenden Risiken fiirdie DB AG
vorhanden.

BERICHT DES VORSTANDS UBER BEZIEHUNGEN
ZU VERBUNDENEN UNTERNEHMEN

Die Bundesrepublik Deutschland hélt alle Anteilean der DB AG. Gemaf? § 312 AktG hat der Vorstand der
DB AG deshalb einen Bericht {iber die Beziehungen zu verbundenen Unternehmen aufgestellt, der mit
folgender Erkldrung abschlief3t:

»Wir erkldren, dass unsere Gesellschaft nach den Umsténden, 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.«
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NACHTRAGSBERICHT

VERANDERUNGEN IM VORSTAND DER DB AG

Diethelm Sack wird zum 31. Mirz 2010 als Mitglied des Vorstands der DB AG und der DB ML AG, zustén-
dig fiir das Ressort Finanzen und Controlling, ausscheiden. Als Nachfolger wurde Dr. Richard Lutz,
bisher Leiter des Konzerncontrollings, fiir die Dauer von drei Jahren durch den Aufsichtsrat bestellt. Er
ibernimmt seine neue Aufgabe im Vorstand der DB AG und der DBML AG am 1. April 2010.

Dr. Volker Kefer hat mit Wirkung zum 1. Januar 2010 bis auf Weiteres kommissarisch auch die Leitung
des Vorstandsressorts Infrastruktur ibernommen. Der bisherige Infrastruktur-Vorstand Stefan Garber ist
seit diesem Zeitpunkt von seinen Aufgaben freigestellt und scheidet zum 31. Mirz 2010 aus dem Vorstand
der DBAGaus.

PROGNOSEBERICHT

Nach den zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts vorliegenden Einschitzungen werden sich die
konjunkturellen Rahmenbedingungen infolge der Erholung der Weltwirtschaft im Jahr 2010 wieder
etwas besser darstellen. Die Wachstumsprognosen fiir die Industrielinder zeigen eine Fortsetzung der
konjunkturellen Erholung. Daher erwarten wir fiir das Geschéftsjahr 2010 insgesamt wieder leicht posi-
tive Impulse aus der konjunkturellen Entwicklung in Deutschland und im Euro-Raum sowie aus einer
weiteren Erholung der Weltwirtschaft und Belebung des Welthandels.

KONJUNKTURELLE AUSSICHTEN

Die nachfolgenden Einschitzungen fiir die konjunkturelle Entwicklung im Jahr 2010 basieren auf der
Annahme einer insgesamt stabilen geopolitischen Entwicklung. Die Erfahrungen aus fritheren wirt-
schaftlichen Schwichephasen zeigen, dass Rezessionen, die mit Banken- und Immobilienkrisen einher-
gingen, zumeist nurlangsam tiberwunden wurden. Insgesamt diirfte die konjunkturelle Dynamik daher
eher méflig ausfallen. Die Korrektur der gesamtwirtschaftlichen Ungleichgewichte - der Abbau hoher
Leistungsbilanzdefizite und die Anpassung an geschrumpfte Vermégensbestinde infolge der Immobi-
lienkrise - werden die Konjunktur wohl noch eine geraume Zeit belasten. Auch sind die Probleme im
internationalen Finanzsystem noch nicht iberwunden und wirken neben einer hohen Verschuldung
der privaten Haushalte in wichtigen Staaten einem kriftigeren Aufschwung entgegen. Zudem kehren
sich die giinstigen Einfliisse der Energiepreisentwicklung auf Konsum und Unternehmensgewinne in
den Industrieldndern infolge steigender Roholpreise im Jahr 2010 voraussichtlich um. Die finanzpoliti-
schen Stimulierungen werdenim Jahr 2010 nachlassen. Zudem hat sich teilweise die Beschiftigung noch
nicht an die deutlich verringerte Produktion angepasst. Dementsprechend wird die Arbeitslosigkeit
selbst bei einer sptirbaren Expansion der Produktion wohl noch geraume Zeit steigen, was die Zunahme der
verfiigbaren Einkommen und der Binnennachfrage dimpfen diirfte. Unwigbarkeiten bestehen beziig-
lich der Auswirkungen dieser den Aufschwung belastenden Faktoren fiir die Wirtschaft. Sollten diese
gravierenderausfallenals gegenwirtigangenommen, wiren auch ein deutlich langsameres Wachstum oder
ein Riickfall in eine Rezession moglich.



DieimJahr2009 einsetzende Erholung der Weltwirtschaft diirfte sich im Jahr 2010 fortsetzen. Nachdem
in den USA die Gesamtwirtschaft zuriickging, wird sie im Jahr 2010 wieder zulegen. Nach der scharfen
RezessionimJahr2009ist auch fiir JapanimJahr 2010 von einem Wachstum der gesamtwirtschaftlichen
Produktionauszugehen. In China wird das hohe Expansionstempo als Folge der wachstumsorientierten
Wirtschaftspolitik anhalten.

Fiirden Euro-Raum geht die Mehrzahl der aktuellen Prognosen von einer konjunkturellen Erholung
aufniedrigem Niveau aus. Zum einen wird sie getragen von der Wiederbelebung des Welthandels. Zum
anderen gibt es in einer Reihe von Lindern des Euro-Raums (unter anderem Spanien, Irland und Grie-
chenland) strukturelle Anpassungsprozesse, mit denen makrookonomische Ungleichgewichte wie eine
tiberdurchschnittliche Bautitigkeit, eine zu hohe Verschuldung der privaten oder der 6ffentlichen Haus-
halte oder ein durch hohe Lohnsteigerungen bedingter Verlust an preislicher Wettbewerbsfidhigkeit
reduziert werden. Diese behindern die Erholung der Nachfrage und ddmpfen den Anstieg der Produktion.
Der Aufschwung bei den Exporten des Euro-Raums diirfte eher moderat verlaufen, da die Nachfrage
wichtiger Handelspartnerlidnder infolge von Bemithungen um den Abbau einer tiberméfiigen Verschul-
dung im privaten Sektor belastet wird. Die Fiskalpolitik wirkt zu Jahresanfang 2010 expansiv, da die
konjunkturpolitischen Mafinahmen nochihre Wirkung entfalten. In der zweiten Hélfte des Jahres 2010
diirfteesjedoch zu einer Abschwichung kommen. Insbesondere ist denkbar, dass esnach Auslaufen der
invielen Lindern Europas eingesetzten Abwrackpriamie fiir Autos und dem anschliefSenden Auffiillen
der Lagerbestidnde zu einem neuerlichen Einbruch der Produktion in der Automobilindustrie kommt.
Die Arbeitslosigkeit wird bis weit in das kommende Jahr hinein weiter zunehmen. Insgesamt diirfte das
reale Bruttoinlandsprodukt im Euro-Raum im kommenden Jahr nur schwach zulegen. In den meisten
Lindern Mittel- und Osteuropas werden sich ab dem Jahr 2010 AufRenhandel und Industrieproduktion
weiter stabilisieren. In den Lindern mit makrodkonomischen Ungleichgewichten besteht aber noch ein
latentes Risiko von Wihrungskrisen. Das BIP diirfte in der Region im nédchsten Jahr weiterhin iber dem
EU-Durchschnitt liegen.

Fiir Deutschland lassen die fiir das Jahr 2010 vorliegenden Prognosen eine dhnliche Entwicklung
erwarten wie im gesamten Euro-Raum. Fiir die deutsche Wirtschaft gehen wir von einem leichten An-
stieg aus. Infolge der Belebung des Welthandels diirften die Impulse aus dem Ausland fiir die deutsche
Wirtschaft stirker ausfallen und den Auflenhandel beleben. Die Investitionen diirften in den ndchsten
Jahren durch die wachsende Nachfrage insbesondere aus dem Ausland wieder ausgeweitet werden. Im
Zuge der Krise ist die Eigenkapitalbasis der Banken deutlich geschrumpft und wird sich wohl aufgrund
noch zu erwartender Unternehmensinsolvenzen nicht wesentlich verbessern. Dies wird die Kreditver-
gabe der Banken an die Unternehmen beeintridchtigen. Das Wachstumstempo der Investitionen wird
moderat ausfallen. Besonders ein schwicherer Staatskonsum und ein infolge hoherer Beschiftigungs-
riickginge und einer schwicheren Einkommensentwicklung nur wenig wachsender privater Konsum
beeinflussen die Inlandsnachfrage negativ.
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VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG DER RELEVANTEN MARKTE

Die fiir das Jahr 2010 erwarteten volkswirtschaftlichen Umfeldbedingungen in Deutschland lassen bei
einer sich verschlechternden Arbeitsmarktsituation und sinkenden Realeinkommen fiir den Personen-
verkehrsmarkt keine positiven Nachfrageeffekte erkennen. Wir gehen daher von einer insgesamt riick-
laufigen Nachfrage im Gesamtmarkt aus. Der Schienenverkehr diirfte jedoch unter anderem wegen der zu
erwartenden positiven Basiseffekte wieder etwas zulegen.

Fiir den deutschen Giiterverkehrsmarkt ist fiir das Jahr 2010 nach dem starken Leistungsriickgang
im Vorjahr von einem kriftigen Wachstum auszugehen. Auch wenn die Auswirkungen der Krise noch
weiterhin zu spliren sein werden und von einer eher moderaten Erholung der Wirtschaft auszugehenist,
werden die Konjunktureffekte wieder positivausfallen und fiir eine entsprechende Transportnachfrage
sorgen. Hiervon werden alle Verkehrstriger profitieren konnen. Aufgrund der schwachen Vorjahres-
entwicklung wird auch ein positiver Basiseffekt das Wachstum stiitzen. Dies gilt insbesondere fiir den
Schienengiiterverkehr, der im Jahr 2009 den stirksten Riickgang verzeichnen musste. Die Wettbe-
werbsintensitit und der Preisdruck auf dem Markt werden weiter hoch bleiben.

Auch beim europdischen Landverkehr werden die Auswirkungen der Konjunkturkrise noch lange
zu spiiren sein. Sowohl der westeuropdische als auch der osteuropédische Markt werden das Niveau der
Vorjahre im Jahr 2010 nicht wieder erreichen. Infolge des zu erwartenden Nachfrageanstiegs im Laufe
des Jahres werden Kapazititsengpésse beiallen Verkehrstragern zur erh6hten Nachfrage nach Einsatz-
mitteln fithren, sodass beispielsweise die Preise auf dem Subunternehmermarkt ansteigen werden. Es
ist davon auszugehen, dass eine Anpassung der stark reduzierten Kapazititen nur zeitversetzt durchge-
fiihrt werden wird.

Fiir die globale Luft- und Seefracht ist es fiir das Jahr 2010 schwer, Aussagen zu treffen. Experten
rechnen jedoch nach dem Einbruch im Jahr 2009 wieder mit moderaten Wachstumsraten.

Im Bereich der Kontraktlogistik wird von einer Fortsetzung des leichten Aufschwungs, der sichnoch
im Jahr 2009 gezeigt hat, bis einschliefilich erstes Quartal 2010 ausgegangen. Fiir den weiteren Jahres-
verlaufbestehen hohe Unsicherheiten. Insbesondere in der fiir die Kontraktlogistik wichtigen Automobil-
industrie sind erhebliche Nachfrageeinbriiche méglich.

VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG DER BESCHAFFUNGS-

UND KAPITALMARKTE

Firdaslaufende Geschiftsjahrerwarten wir keine prinzipiellen Engpésse auf der Beschaffungsseite. Eine
entscheidende Rolle spielt die weitere Entwicklung der Energiepreise. Insgesamt erwarten wir steigende
Energie- und Rohstoff- sowie Baupreise.

Lage an den Energiemdrkten weiter von hoher Unsicherheit geprdgt

Im Berichtsjahr schlug sich in den Rohstoffpreisen auch die Erwartung eines durch die Schwellenldnder
getragenen Aufschwungs und einer Liquiditdtsschwemme nieder. Der weitere Ausblick ist von hoher
Unsicherheit gepriagt. Zwar zeigen die OECD-Lédnder nach einer Stabilisierung erste Wachstumssignale
und die Indikatoren aus den Schwellenldndern einen kréftigen Aufschwungan, allerdings gibt es unter
den fiihrenden Wirtschaftsinstituten unterschiedliche Ansichten {iber die Nachhaltigkeit der Signale.
Unklar ist auch, wie die Weltwirtschaft reagieren wird, sollten die Zentralbanken die Liquiditat wieder
zurlickfahren.



Dieinternationale Nachfrage nach Roh6l und Raffinerieprodukten wird im Jahr 2010 zulegen, aber vor-
aussichtlich erneut unterhalb der Nachfrage aus den Jahren 2007 und 2008 bleiben. Nachhaltiges und
kontinuierliches Wachstum der Schwellenldnder wird mittelfristigallerdings das Risiko von Engpéssen
wieder erh6hen.

Die Terminpreise an der deutschen Strombérse European Energy Exchange (EEX) folgten nicht dem
Anstiegan den Primirenergiemérkten. Bei einer weiteren wirtschaftlichen Erholungim Jahr 2010 diirften
die Terminpreiseallerdings wieder steigen. Fiir die ndchsten fiinfJahre liegen die Terminpreise trotz des
Preisriickgangsinder Finanzkrise weiterhin aufeinem hohen Niveau. Dabei hat sich der Spread zwischen
deneinzelnen Lieferjahren weiter erhoht; die spiateren Jahre werden wesentlich teurer gehandelt. Griinde
hierfiirsind die CO,-Zuteilungsverfahren, die anstehenden Investitionen beziehungsweise die Umstruk-
turierungenim Kraftwerksbereich sowie die Unsicherheit iiber die Primérenergiepreise in der ndchsten
Dekade. Daher ist auch weiterhin mit einer starken Preisvolatilitdt zu rechnen.

Weiterhin rege Emissionstdtigkeit am Kapitalmarkt

Wirerwarten zwar auch im Jahr 2010 eine weiterhin rege Emissionstétigkeit, die jedoch voraussichtlich
nicht an das Rekordniveau des Berichtsjahres ankniipfen kann. Die Neuemissionstitigkeit im Bereich
Corporate Bonds wird im Jahr2010 nach unseren Schitzungen zwar immer noch tiber dem Durchschnitt
dervergangenen Jahre liegen, das Volumen der Emissionen diirfte jedoch gegentiber dem Jahr2009 deut-
lich zurlickgehen. Unternehmensanleihen bieten voraussichtlich auch noch im Jahr 2010 gewisse Risiko-
aufschldge gegentiber Staatsanleihen. Die starke Nachfrage nach Unternehmensanleihen diirfte sich
fortsetzen, solange die Européische Zentralbank (EZB) die Wende inihrer tiberaus expansiven Geldpolitik
noch nicht eingeleitet hat. Wir gehen davon aus, dass die EZB ihre Exit-Mafinahmen zunédchst durch
eine sukzessive Riicknahme der quantitativen Lockerung einleitet und erst im vierten Quartal an der
Leitzinsschraube drehen wird.

VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG WESENTLICHER RAHMENBEDINGUNGEN
Mit dem dritten Eisenbahnpaket 6ffnet der europédische Gesetzgeber den internationalen Schienenper-
sonenverkehreinschliefSlich der Beférderungaufrein nationalen Teilabschnitten ab dem 1. Januar2010.
So sollen keine Zugangsrechte fiir das Erbringen von Eisenbahnverkehrsdienstleistungen im gesamten
inldndischen Personenverkehr gewidhrt werden, sondernlediglich fiir den grenziiberschreitenden Perso-
nenverkehreinschlieSlich des Rechts, Fahrgiste an Zwischenhalten aufzunehmen oderabzusetzen. Wir
erwarten hieraus kurzfristig keine wesentlichen Effekte. Es ist allerdings zu beflirchten, dass andere
EU-Staaten von den Moglichkeiten zur Einschrinkung zum Schutz gemeinwirtschaftlicher Verkehre
Gebrauch machen und sie méglicherweise als Instrument zur Marktabschottung einsetzen werden.
Damit wiirden bestehende Asymmetrien weiter verschirft, daschon heute Linder wie Deutschland oder
Italienihre Schienenpersonenverkehrsmirkte fiir Wettbewerber gedffnet haben, wihrend andere Linder
wie Frankreich diesen Markt noch geschlossen halten.
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ERWARTETE GESCHAFTSENTWICKLUNG

Die aus der Wirtschafts- und Finanzkrise resultierenden Unsicherheiten sind noch nicht beseitigt.
Prognosen stehen immer noch unter dem starken Vorbehalt der Einschrinkungen in Form von hohen
Unsicherheiten und reduzierter Vorausschaubarkeit. Die Ausfithrungen im Folgenden stehen unter
besonderen Vorbehalten, insbesondere was die weitere gesamtwirtschaftliche Entwicklung betrifft.
Die Geschiftsentwicklung der DB AG wird auch im Geschiftsjahr 2010 mafdgeblich von der Entwicklung
der Tochtergesellschaften und damit der Hohe des Beteiligungsergebnisses geprigt sein. Ein tibergrei-
fendes Ziel im DB-Konzern ist die nachhaltige weitere Verbesserung der Ertragskraft. Angesichts posi-
tiverer Erwartungen an die Entwicklung der Konzerngesellschaften rechnen wir fiir das Geschéftsjahr
2010 mit einem Anstieg des Beteiligungsergebnisses. Wirerwarten, dass das Ergebnis der gewShnlichen
Geschiftstitigkeit sowie der Jahrestiberschuss den Wert des Berichtsjahres erreichen oder sogar iiber-
treffen werden. Gemifd unseren Erwartungen wird der DB-Konzern auch im Geschéftsjahr 2010 in der
Lage sein, seinen operativen Finanzbedarf vollstindig tiber die Innenfinanzierung abzudecken, sodass
aus dem operativen Geschift des DB-Konzerns heraus auch keine Erh6hung der Verschuldung erwartet
wird. Wir erwarten daher einen weiteren Riickgang der Netto-Finanzschulden.

CHANCENBERICHT

Unser Chancenmanagement leiten wir im Wesentlichen aus den Zielen und Strategien der Geschifts-
felder ab. Die direkte Verantwortung fiir das frithzeitige und regelmiflige Identifizieren, Analysieren
und Managen von Chancen liegt primir bei dem operativen Management in den Geschiftsfeldern und
ist ein integraler Bestandteil der konzernweiten Planungs- und Steuerungssysteme. Wir beschéftigen
uns dazu intensiv mit detaillierten Markt- und Konkurrenzanalysen, Marktszenarien, den relevanten
Kostentreibern und kritischen Erfolgsfaktorenauch in unserem politischen und regulatorischen Umfeld.
Daraus werden konkrete geschiftsbereichsspezifische Chancenpotenziale abgeleitet und analysiert.

Um unseren unternehmerischen Kurs eines ertragsorientierten Wachstumsabzusichern, setzen wir
umfassende Mafnahmenpakete im Rahmen konzerntibergreifender oder geschiftsfeldspezifischer Pro-
gramme um, von denen wir Absicherungen oder Verbesserungen in Leistungsqualitit, Effizienz und
Kostenstrukturen erwarten. Wir sehen hierin auch Chancen fiir weiteres organisches Wachstum, das
sich zudem in weiteren Verbesserungen des Ergebnisses und der wesentlichen Finanzrelationen wider-
spiegeln diirfte.

Das Bewusstsein fiir den Klimawandel und die Verantwortung fiir die Umwelt und damit die Nachfrage
nach umweltfreundlichen Produkten nehmen zu. Als der grofite Anbieter von Schienenverkehrsleis-
tungen in Europa und eines der fiihrenden Speditions- und Logistikunternehmen weltweit entwickeln
wir hierfiir entsprechende Angebote und in verschiedenen Bereichen klimaneutrale Produkte.

Das relevante gesamtwirtschaftliche Umfeld kénnte sich insgesamt besser entwickeln als bisher
erwartet. Daraus resultierende Abweichungen wiirden sich positiv auf den DB-Konzern und seine
Geschiftsfelderauswirken. Dies giltinsbesondere fiir den erwarteten konjunkturellen Erholungsprozess
in den ndchsten Jahren. Als Reaktion auf die Wirtschafts- und Finanzkrise setzen wir mit reACT ein
umfangreiches Programm mit kurz- und mittelfristigen Gegensteuerungsmafinahmen um. Wir sehen
hierin Chancen, nicht nur auf die aktuelle Situation zu reagieren und deren Auswirkungen abzuschwé-

chen, sondern auch unsere langfristige Wettbewerbsposition weiter zu verbessern.



Marktbezogene Chancen sehen wir trotz hoher Wettbewerbsintensitit auf unseren Mirkten zudem
darin, absehbare Marktkonsolidierungen aus unseren fithrenden Marktpositionen heraus aktiv gestalten
zu kénnen. Wir wollen dabei die M6glichkeiten nutzen, die uns gerade die Konsolidierung und die
fortschreitende Globalisierung im Bereich Spedition und Logistik er6ffnen. Wir haben uns zudem so
positioniert, dass wir auch auf ein Umfeld offener beziehungsweise sich 6ffnender Markte sowohl im
europdischen Schienengiiter- als auch im europdischen Schienenpersonenverkehr gut vorbereitet sind
und so sich bietende Chancen nutzen kénnen.

Der DB-Konzern ist insgesamt gut aufgestellt fiir das Nutzen von Chancen, dieaus den wesentlichen
Trends in unseren Mirkten resultieren. In diesem Zusammenhang verweisen wir auch auf die Ausfiih-
rungen im Kapitel »Strategie«.

Giinstige Wechselkurs-und Zinsentwicklungen kénnen sich potenziell positivauf das Finanzergebnis
auswirken. Das Konzern-Treasury verfolgt daher die Entwicklungen auf den Finanzmérkten genau, um
mogliche Chancen zu identifizieren und zu nutzen.

Die Einschitzungen stehen wie immer unter den nachfolgend genannten Vorbehalten.

Zukunftshezogene Aussagen
Dieser Lagebericht enthalt Aussagen und Prognosen, die sich auf die zukiinftige Entwicklung der DB AG, des DB-Konzerns,
seiner Geschaftsfelder und einzelner Gesellschaften beziehen. Diese Prognosen stellen Einschdtzungen 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,
konnen die tatsdchlichen Entwicklungen und Ergebnisse von den derzeitigen Erwartungen abweichen.

Die DBAG iibernimmt keine Verpflichtung, die hierin enthaltenen Aussagen zu aktualisieren.
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Jahresabschluss

BILANZ
AKTIVA
Zum 31. Dezember IN MIO. € Anhang 2009 2008
A. ANLAGEVERMOGEN
Sachanlagen (2) 34 40
Finanzanlagen (2) 22.327 21.774
22.361 21.814
B. UMLAUFVERMOGEN
Vorrite (3) 5 5
Forderungen und sonstige Vermogensgegenstande (4) 3.348 3.717
Wertpapiere - 0
Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten und Schecks 1.259 616
4.612 4.338
C. RECHNUNGSABGRENZUNGSPOSTEN (5) 0 10

PASSIVA
Zum 31.Dezember IN MIO. € Anhang 2009 2008
A. EIGENKAPITAL
Gezeichnetes Kapital (6) 2.150 2.150
Kapitalriicklage (7) 5.310 5.310
Gewinnriicklagen (8) 3.035 1.471
Bilanzgewinn 3.151 3.074
13.646 12.005
B. RUCKSTELLUNGEN 9) 4.230 4.974
C. VERBINDLICHKEITEN (10) 9.079 9.163
D. RECHNUNGSABGRENZUNGSPOSTEN (11) 18 20
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GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG

Fiir den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember IN MIO. € Anhang 2009 2008
Bestandsverdnderungen -1 2
Andere aktivierte Eigenleistungen 0 1
Gesamtleistung -1 3
‘Sonstige betriebliche Ertrage as 1813 1316
‘Materialaufwand ae &2 72
‘Personalaufwand an -2 324
Abschreibungen —77 . -10
Sonstige betriebliche Aufwendungen (18  -1060 1,140

371 -227
Beteiligungsergebnis 19 1168  1.698
Zinsergebnis ) s 74
Ergebnis der gewohnlichen Geschiftstatigkeit 1.593 1.545
SteuernvomEmkommenundvomErtrag e TS
I T BT
Gewinnvortrag aus dem Vorjahr 1.510 1.564

Bilanzgewinn 3.151 3.074




KAPITALFLUSSRECHNUNG

Lagebericht 51
Jahresabschluss

Bericht des Aufsichtsrats

Fiir den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember IN MIO. € Anhang 2009 2008
Ergebnis vor Steuern 1.593 1.545
Abschreibungen auf Sachanlagen 7 10
Verinderungen der Pensionsriickstellungen 0 7
Cashflow vor Steuern 1.610 1.562
Verinderung der ibrigen Riickstellungen ~ -755 25
Ergebnisaus dem Abgang von Sachanlagen® o 1
‘Ergebnis aus dem Abgang von Finanzanlagen o 243
Verinderung der kurzfristigen Aktiva (ohne Finanzmittel) 694 -419
Verinderung der iibrigen Passiva (ohne Finanzschulden) ~ -110 -669
‘Steuernvom Einkommen und vom Ertrag s -35
Mittelfluss auf laufender Geschaftstatigkeit 1.487 170
Einzahlungen aus dem Abgang von Sachanlagen?® 10 7
Auszahlungen fiir den Zugang von Sachanlagen® —1 [ 14
‘Einzahlungenaus dem Abgangvon Finanzanlagen o 314
Auszahlungen fiir den Zugang von Finanzanlagen =273 . -2
Mittelfluss aus Investitionstatigkeit -28 285
Ein-/Auszahlungen aus der langfristigen Konzernfinanzierung -354 -123
CEin-/Auszahlungen aus der kurzfristigen Konzernfinanziersng -40 -1.033
Auszahlungen fir die Tilgungvon Anleihen,
(Finanz-)Krediten und Commercial Paper -52 -208
Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit -816 -1.364
Zahlungswirksame Verinderungen des Finanzmittelbestands é 2.5 """""""" -909
Finanzmittelbestand am Jahresanfang @y 66 1525

D EinschlieRlich immaterieller Vermdgensgegenstinde
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ENTWICKLUNG DES ANLAGEVERMOGENS

IN MIO. € Anschaffungs- und Herstellungskosten
Vortragzum Ubertragungen Zuginge Umbuchungen Abginge Stand am
01.01.2009 von/an 31.12.2009
Konzern-
gesellschaften
SACHANLAGEN
1 Grundstiicke, grundsticks-
gleiche Rechte und Bauten
einschlieRlich der Bauten
auf fremden Grundstiicken
‘a) Grundsticke, grundstiicks-
gleiche Rechte 3 0 0 0 0 3
'b) Geschafts-, Betriebs-und
andere Bauten 1 0 0 0 0 1
4 0 0 0 0 4
2. Gleisanlagen, Streckenaus-
riistung und Sicherungsanlagen 1 0 0 0 =il 0
3. Fahrzeuge fiir Personen-
und Giiterverkehr 1 1 0 0 0 2
4 Maschinenund maschinelle
Anlagen, die nicht zu Nummer
2 oder 3 gehdren 23 =2 1 1 0 23
5. Andere Anlagen, Betriebs-und
Geschadftsausstattung 81 -35 3 0 -2 47
6. Geleistete Anzahlungenund
Anlagen im Bau 6 0 7 =i 0 12
116 -36 11 0 -3 88
FINANZANLAGEN
1. Anteileanverbundenen
Unternehmen 12.992 0 55 0 -28 13.019
2. Ausleihungen anverbundene
Unternehmen 8.737 0 3.154 0 -2.628 9.263
3. Beteiligungen . 2 o 0o o 0o 02
4. Sonstige Ausleihungen B o 0o S 1
21.774 0 3.209 0 -2.656 22.327
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ANHANG
FUR DAS GESCHAFTSJAHR 2009

DerJahresabschluss der Deutschen Bahn AG (DB AG) ist nach den Vorschriften des Handelsgesetzbuchs
(HGB) und des Aktiengesetzes (AktG) in der Fassung des vom Bundesrat verabschiedeten Gesetzes vom
3. April2009 (BilMoG) sowie der Verordnung tiber die Gliederung des Jahresabschlusses von Verkehrs-
unternehmen 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 Erlduterungen.

Beiden Gesellschaften des Deutsche Bahn Konzerns (DB-Konzern) wurde von der Moglichkeit der
freiwilligen vorzeitigen Anwendung der erstmals ab dem 1. Januar 2010 beziehungsweise auf Abschliisse
fiirdasnach dem 31. Dezember 2009 beginnende Geschiftsjahr verpflichtend anzuwendenden Vorschrif-
ten in der Fassung des BilMoG kein Gebrauch gemacht.

(1) Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden
Die Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden sind gegentiber dem Vorjahr unverindert.

Das Sachanlagevermdgen ist mit Anschaffungs- oder Herstellungskosten und, soweit abnutzbar,
unter Berticksichtigung planméfSiger Abschreibungen bewertet.

Auflerplanmiflige Abschreibungen auf niedrigere beizulegende Werte werden gegebenenfalls vor-
genommen.

Die Herstellungskosten umfassen neben den Einzelkosten auch Material- und Fertigungsgemein-
kosten sowie planmaifiige Abschreibungen. Gemeinkosten und Abschreibungen sind auf Basis der bei
normaler Beschiftigung und unter wirtschaftlichen Bedingungen anfallenden Kosten ermittelt. Zinsen
auf Fremdkapital und Verwaltungskosten werden nicht in die Herstellungskosten einbezogen.

Die planméfligen Abschreibungen erfolgen unter Zugrundelegung der betriebsgew6hnlichen Nut-
zungsdauern linear. Die Abschreibungen werden grundsitzlich entsprechend den steuerlichen Abschrei-
bungstabellen ermittelt und erfolgen »pro rata temporis«. Die Nutzungsdauern der wesentlichen Gruppen
sind folgender Tabelle zu entnehmen:

Jahre

Geschafts-, Betriebs- und andere Bauten 5-50
Gleisanlagen 20-25
“Hochbauten und iibrige bauliche Anlagen =~~~ 10-50
‘Signalanlagen 20
‘Fernmeldeanlagen 5-20
Maschinen und maschinelle Anlagen 8-15
‘Sonstige technische Anlagen, Maschinen und Fahrzeuge 5-25
‘Betriebs-und Geschaftsausstattung 2-20

Geringwertige Anlagegegenstindeim Einzelwert bis 2.000 € werden im Zugangsjahr voll abgeschrieben
und als Abgang ausgewiesen.

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



Die Vorrite sind zu Anschaffungs- oder Herstellungskosten bewertet, bei Roh-, Hilfs- und Betriebs-
stoffen wird die Durchschnittsmethode angewandt (zu den Bestandteilen der Herstellungskosten
siehe Anlagevermdogen).

Risiken in den Besténden, die sich aus eingeschrinkter Verwendbarkeit, langer Lagerdauer, Preis-
dnderungen am Beschaffungsmarkt oder sonstigen Wertminderungen ergeben, sind durch Abwertungen
beriicksichtigt.

Forderungen und sonstige Vermogensgegenstidnde sind mit ihren Anschaffungskosten angesetzt,
soweit nicht in Einzelfillen ein niedrigerer Wertansatz geboten ist. Erkennbaren insolvenz- oder boni-
tdtsbedingten Risiken wird durch Einzel- beziehungsweise pauschalierte Einzelwertberichtigungen
Rechnung getragen. Pauschalwertberichtigungen werden in Hohe von 1% des Nettoforderungsbetrags
gebildet.

Kassenbestdnde und Bankguthaben sowie Wertpapiere des Umlaufvermogens sind zu Anschaffungs-
kosten bewertet, soweit nicht in Einzelfédllen ein niedrigerer Wertansatz geboten ist.

Pensionsriickstellungen werden mit dem Teilwert gemafd § 6a EStG passiviert. Im Jahresabschluss
sind die Richttafeln 2005 G von Prof. Dr. Klaus Heubeck zugrunde gelegt. Die Hohe der Riickstellungen
wird nach versicherungsmathematischen Methoden mit einem Rechnungszinssatz von unverdndert 6 %
p. a. ermittelt.

Analog zu den Pensionsriickstellungen werden weitere personalbezogene Riickstellungen nach versi-
cherungsmathematischen Grundsitzen gemif$ den Richttafeln 2005 G von Prof. Dr. Klaus Heubeck
gebildet. Die zu verwendenden Rechnungszinssitze betragen 6 % p. a. fiir Vorruhestands- und Sterbe-
geldriickstellungen und 5,5% p. a. fiir Altersteilzeit- und Jubiliumsriickstellungen.

Alleanderen Riickstellungen sind in Hohe des Betrags angesetzt, der nach verniinftiger kaufménni-
scher Beurteilung notwendigist. Die Riickstellungen tragen allen erkennbaren bilanzierungspflichtigen
Risiken Rechnung; darliber hinaus werden fiir konkrete Risiken Aufwandsriickstellungen geméafd § 249
Abs. 2 HGB bilanziert. Die sonstigen Riickstellungen werden auf Vollkostenbasis ermittelt. Risiken fiir
nichtabgeschlossene Schadensfille und Prozesse werden grundsétzlich erst ab einer Eintrittswahrschein-
lichkeit von 50 % erfasst.

Verbindlichkeiten sind mit ihrem Riickzahlungsbetrag ausgewiesen.

Fremdwdhrungsforderungen beziehungsweise Fremdwihrungsverbindlichkeiten sowie Kassen-
bestdnde, Bankguthaben und-verbindlichkeiten in Fremdwidhrung werden mit dem Euro-Referenzkurs
beziehungsweise dem Devisenkurs am Buchungstag oder dem jeweils niedrigeren beziehungsweise
hoheren Kurs am Bilanzstichtag umgerechnet.

Im Rahmen der Konzernfinanzierung werden Zinsrisiken und Wahrungsrisiken aus offenen Fremd-
wahrungspositionen durch derivative Finanzinstrumente abgesichert.

Die Titigkeit der Beamten im DB-Konzern beruht auf einer gesetzlichen Zuweisung im Rahmen des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes, Art.2 §12 ENeuOG. Fiir die Arbeitsleistung der zugewiesenen Beamten
erstattet die DB AG dem Bundeseisenbahnvermégen (BEV) die Kosten, die anfallen wiirden, wenn
anstelle der zugewiesenen Beamten eine Tarifkraft als Arbeitnehmerbeschiftigt werden wiirde (Als-ob-
Abrechnung). Deshalb werden die dem BEV erstatteten Personalkosten der zugewiesenen Beamten
aufgrund der wirtschaftlichen Betrachtungsweise unter den Personalaufwendungen ausgewiesen.

Abweichend von der in § 275 Abs. 2 HGB vorgeschriebenen Gliederung der Gewinn- und Verlust-
rechnung werden die sonstigen Steuern nicht unter dem hierfiir vorgesehenen Posten Nr.19 erfasst, daes
sich hierbei um Kostensteuern handelt. Diese werden unter den sonstigen betrieblichen Aufwendungen

ausgewiesen.
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ERLAUTERUNGEN ZUR BILANZ
(2) Anlagevermégen
Die Entwicklung des Anlagevermdgens ist im Anlagengitter auf den Seiten 52 - 53 dargestellt.
Im Geschiftsjahr wurden keine auflerplanméfigen Abschreibungen auf Sachanlagen vorgenommen
(im Vorjahr: 1 Mio. €).

(3) Vorrdte

IN MIO. € 2009 2008
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 0 0

Unfertige Erzeugnisse, unfertige Leistungen

s

(4) Forderungen und sonstige Vermdgensgegenstdnde

IN MIO. € 2009 davon Rest- 2008

laufzeit mehr

als 1 Jahr
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 14 (0) 17
Forderungen gegen verbundene Unternehmen 3161 (1) 3448
Forderungen gegen Unternehmen, mitdenen
ein Beteiligungsverhdltnis besteht 0 (=) 0
‘Sonstige Vermogensgegenstande 173 en 252

g )

Die Wertberichtigungen auf Forderungen und sonstige Vermogensgegenstinde belaufen sich auf 2 Mio. €
(im Vorjahr: 3 Mio. €).

Die Forderungen gegen verbundene Unternehmen betreffen Forderungen aus dem Cashpooling in
Ho6he von 1.429 Mio. € (im Vorjahr: 1.112 Mio. €), aus Finanzierung (Ergebnisabfiihrungen, kurzfristige
Darlehen und Zinsen) in Hohe von insgesamt 1.347 Mio. € (im Vorjahr: 1.969 Mio. €), aus umsatzsteuer-
licher Organschaft in Hohe von 246 Mio. € (im Vorjahr: 161 Mio. €) sowie Forderungen aus Lieferungen
und Leistungen in Hohe von 139 Mio. € (im Vorjahr: 206 Mio. €).

Die sonstigen Vermogensgegenstinde umfassen im Wesentlichen Forderungen an die Finanzver-
waltung und den Anspruch aus den Riickdeckungsversicherungen sowie Zinsabgrenzungen; dabei sind
im Gegensatzzum Vorjahr die Zinsforderungen mit den Zinsverbindlichkeiten aus den Swap-Geschéften

saldiert.

(5) Aktive Rechnungsabgrenzungsposten

Die aktiven Rechnungsabgrenzungsposten enthalten im Wesentlichen die Vorauszahlung des Beitrags
zur Eisenbahnunfallkasse. Eine im Vorjahr ausgewiesene Zahlung von Versicherungsprimien vor dem
Bilanzstichtag erfolgte in diesem Geschéftsjahr nicht, da die Abrechnungsmodalitdten durch die DVA
umgestellt wurden.



(6) Gezeichnetes Kapital
Das gezeichnete Kapital der DB AG betrigt 2.150 Mio. €. Das Grundkapital ist eingeteilt in 430.000.000
auf den Inhaber lautende nennwertlose Stiickaktien. Die Anteile werden vollstindig von der Bundes-

republik Deutschland gehalten.

(7) Kapitalriicklage
Die Kapitalriicklage belduft sich auf unverdndert 5.310 Mio. €.

(8) Gewinnriicklagen

Die anderen Gewinnriicklagen gemif § 266 Abs 3 HGB belaufen sich auf 3.035 Mio. € (im Vorjahr: 1.471
Mio. €). Auf Beschluss der Hauptversammlung vom 27. Midrz 2009 wurde aus dem Bilanzgewinn des
Vorjahres ein Betrag in Hohe von 1.564 Mio. € in die anderen Gewinnriicklagen eingestellt.

(9) Riickstellungen

IN MI0. € 2009 2008
Riickstellungen fiir Pensionen und ahnliche Verpflichtungen 143 133
Steuerriickstellungen 231 375
Sonstige Riickstellungen 3.856 4.466

Y ] T

Den Riickstellungen fiir Pensionen und d4hnliche Verpflichtungen wurden im abgelaufenen Geschéftsjahr
16 Mio. € (im Vorjahr: 17 Mio. €) zugefithrt. Darunter werden arbeitnehmerfinanzierte Pensionsverpflich-
tungen (Deferred Compensation) in Héhe von 2 Mio. € (im Vorjahr: 3 Mio. €) ausgewiesen.

Die sonstigen Riickstellungen setzen sich wie folgt zusammen:

IN MIO. € 2009 2008
Verpflichtungen im Personalbereich 71 73
‘RestrukturierungsmaGnahmen 860 564
Okologische Altlasten 1606 2259
Riickgabeverpflichtungen 157 266
‘Riickstellungen aus dem Aurelis-Vertrag 344 399
ObrigeRisiken 818 905

osgesame | __ss] s

Die Verpflichtungen im Personalbereich betreffen vor allem Tantiemen, Abfindungen sowie mittelbare
Altersvorsorgeverpflichtungen.

Riickstellungen fiir Restrukturierungsmafinahmen entfallen im Wesentlichen auf eine Verlustaus-
gleichsverpflichtung gegeniiber der DB JobService GmbH.

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. Hierfiir wurde bereits in der Er6ffnungsbilanz der Deutschen Reichsbahn ein entsprechen-
der Betrag in Hohe von 2,9 Mrd. € zuriickgestellt und unverindert in die Eréffnungsbilanz der DB AG
tibernommen. Die Riickstellung wurde im Geschiftsjahr aufgrund der Analyse der Entwicklung der
einzelnen Risikogruppen durch das Sanierungsmanagement in Héhe von 600 Mio. € aufgelost.
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Riickstellungen fiir mogliche Riickgabeverpflichtungen wurden fiir Risiken aus Restitutionsanspriichen
fiir Grundstiicke im Bereich der ehemaligen Deutsche Reichsbahn gebildet.

Die tibrigen Risiken fassen alle weiteren ungewissen Verbindlichkeiten zusammen. Darin enthalten
sind im Wesentlichen Riickstellungen fiir:
© Rekultivierungs- und Riickbaumafinahmen (Stilllegung von Anlagen),
© unterlassene Instandhaltung (beinhaltet auch nachlaufende Mafinahmen an
verduflerten/{ibertragenen Grundstiicken),
Verpflichtungen aus der Umsetzung der Immobilienneuzuordnung,

ungewisse Verbindlichkeiten aus noch nicht abgerechneten Lieferungen und Leistungen,

00

die gesetzlich vorgeschriebene Aufbewahrung von Geschéftsunterlagen
fiir die wesentlichen Konzernunternehmen (Archivierungskosten),
© Prozessrisiken.

(10) Verbindlichkeiten

IN MI0. € 2009 davon mit Restlaufzeit 2008
bis 1 Jahr 1 bis 5 Jahr liber 1 Jahr
Anleihen 67 - 67 - 67

Verbindlichkeiten gegeniiber

Kreditinstituten - - - - 52

Erhaltene Anzahlungen

auf Bestellungen 0 0 - - _

Verbindlichkeiten aus

Lieferungen und Leistungen 20 20 0 0 35

Verbindlichkeiten gegeniiber

verbundenen Unternehmen 7.868 1.944 2.870 3.054 7.181

Verbindlichkeiten gegeniiber

Unternehmen, mit denen ein

Beteiligungsverhdltnis besteht 963 10 953 - 1.631
‘Sonstige Verbindlichkeiten %1 % 1 - 197
"""" davonausStevern (58 (8 () (= O
""" davonim Rahmender
sozialen Sicherheit (0) (0) (-) (-) (0)
davon zinspflichtig (8.494) (8.469)

Die Verbindlichkeiten gegen verbundene Unternehmen betreffen Darlehen gegeniiber der Deutsche
Bahn Finance BV., Amsterdam/Niederlande (DB Finance) in Hohe von 6.880 Mio. € (im Vorjahr: 6.075
Mio. €), Verbindlichkeiten aus dem Cashpooling in Héhe von 540 Mio. € (im Vorjahr: 636 Mio. €), aus
Finanzierung (Ergebnisabfiihrungen, weitere Darlehen und Zinsen) insgesamt 236 Mio. € (im Vorjahr:
296 Mio. €), aus umsatzsteuerlicher Organschaft 147 Mio. € (im Vorjahr: 107 Mio. €) sowie Verbindlich-
keiten aus Lieferungen und Leistungen in Héhe von 65 Mio. € (im Vorjahr: 66 Mio. €).



Die Verbindlichkeiten gegeniiber Unternehmen, mit denen ein Beteiligungsverhiltnis besteht, enthalten
unter anderem langfristige verzinsliche Darlehen der Europiischen Gesellschaft fiir die Finanzierung
von Eisenbahnmaterial (EUROFIMA), Basel /Schweiz, in Ho6he von 953 Mio. € (im Vorjahr:1.609 Mio. €).
Diese Darlehen miissen aus statutarischen Griinden der EUROFIMA durch Sicherungsiibereignung von
Eisenbahnmaterial (Fahrzeugen) gesichert werden. Dies erfolgte durch Sicherungsiibereignung
von Fahrzeugen der Tochtergesellschaften DB Fernverkehr AG, DB Regio AG und DB Schenker Rail
Deutschland AG.

Weitere Verbindlichkeiten sind nicht besichert.

Eine zusammenfassende Auflistung der Finanzschulden und weitere Erlduterungen hierzu sind
unter Punkt (14) zu finden.

(11) Passiver Rechnungsabgrenzungsposten
Der passive Rechnungsabgrenzungsposten enthilt iberwiegend Erlésabgrenzungen aus Erbpacht-
vertrigen und Baukostenzuschiissen.

(12) Haftungsverhdltnisse

IN MIO. € 2009 2008
Biirgschafts- und Gewahrleistungsverpflichtungen 4.458 4.464

Die DB AG hat zugunsten der DB Finance fiir ein mit dieser im Umfang von maximal 2 Mrd. € aufgelegtes
Multi-Currency-Commercial-Paper-Programm eine unbedingte und unwiderrufliche Garantie abgegeben,
die zum 31. Dezember 2009 wie im Vorjahr mit O Mio. € valutierte. Dariiber hinaus blirgt die DB AG fiir
die DB Mobility Logistics AG (DB ML AG) gegeniiber der DB Finance fiir die Riickzahlung von Darlehen
in Hohe von 3.000 Mibo. €.

(13) Sonstige finanzielle Verpflichtungen

IN MIO. € 2009 2008

Bestellobligo fiir Investitionen 1 2

Ausstehende Einlagen

Verpflichtungen aus Miet-, Leasing- und anderen Drittschuldverhaltnissen

davon gegeniiber verbundenen Unternehmen

T R T BT

Die ausstehenden Einlagen betreffen die EUROFIMA.

Die Verpflichtungen aus Miet-, Leasing- und anderen Drittschuldverhdltnissen werden mit den

Nominalwerten ausgewiesen. Die beiden nachfolgenden Tabellen zeigen zu diesen Verpflichtungen eine
Auflistung von Nominal- und Barwerten (Stand 31. Dezember 2009), untergliedert nach Fristigkeiten:

IN MIO. € Nominalwert Barwert
Leasingraten

©famigbisijahe 0 58
 faligibisSlahee 1 é'e """"""""" i 2{5"

fallig tiber 5 Jahre
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Insgesamt wurden im Geschiftsjahr 2009 Leasingraten in Héhe von 60 Mio. € (im Vorjahr: 64 Mio. €)
gezahlt.

IN MIO. € Nominalwert Barwert

Miet- und andere Drittschuldverhdltnisse

fallig bis 1 Jahr 190 186
fallig 1 bis 5 Jahre 533 473
fallig tiber 5 Jahre 662 446

(14) Finanzinstrumente

Die DB AGals Treasury-Zentrum des DB-Konzerns ist fiiralle Finanzierungs- und Absicherungsgeschifte
zustidndig. Bei den Arbeitsabldufen besteht eine klare funktionale und organisatorische Trennung zwi-
schen Disposition und Handel einerseits (Front Office) sowie Abwicklung und Kontrolle andererseits
(Back Office). Das Treasury-Zentrum operiert auf den Finanzmirkten unter sinngeméfler Anwendung
dervon der Bundesanstalt fiir Finanzdienstleistungsaufsicht aufgestellten Mindestanforderungenan das
Risikomanagement (MaRisk) der Kreditinstitute und unterliegt der regelméfligen internen Revision.

A. Origindre Finanzinstrumente
Die DB Finance hat per 31. Dezember 2009 Kredite tiber insgesamt 6.880 Mio. € an die DB AG ausgereicht.
Die Refinanzierung der Kredite erfolgt iiber Anleiheemissionen unter der Garantie der DB AG.

Im Jahr 2009 wurden eine fillig werdende Anleihe der DB Finance {iber 1.350 Mio. € sowie das ent-
sprechende Darlehen der DB Finance an die DB AG getilgt.

Im Berichtsjahr wurden durch die DB Finance drei neue bérsennotierte Anleihen tiber 1.000 Mio. €,
600 Mio. € und 500 Mio. € sowie eine nicht bérsennotierte Anleihe iiber 7.500 Mio. JPY (54 Mio. €)
emittiert. Die aufgenommenen Mittel wurden als Darlehen an die DB AG weitergeleitet.

Weiterhin bestehen langfristige verzinsliche Darlehen der EUROFIMA in Hohe von 953 Mio. € (im
Vorjahr:1.609 Mio. €).

Der DB AG standen per 31. Dezember 2009 garantierte Kreditfazilitdten als Back-up-Linien fiir das
2-Mrd.-€-Commercial-Paper-Programm der DB AG und der DB Finance in einem Gesamtvolumen von
1.800 Mio. € (im Vorjahr:1.650 Mio. €) zur Verfiigung. Keine der Back-up-Linien wurde per 31. Dezember

2009 in Anspruch genommen.

B. Derivative Finanzinstrumente

Derivative Finanzinstrumente werden zur Absicherung von Zins-, Wahrungs- und Energierisiken ein-
gesetzt. Alle Einzelgeschifte korrespondieren mit bilanzwirksamen beziehungsweise antizipierten
Grundgeschiften (zum Beispiel Anleihen, Commercial Paper und geplanter Energiebedarf). Spekula-
tionsgeschifte sind nicht erlaubt. Einsatz, Abwicklung und Kontrolle von derivativen Finanzgeschiften
sind durch interne Richtlinien geregelt. Im Rahmen des Risikomanagements findet eine fortlaufende
Markt- und Risikobewertung statt. Sofern die Voraussetzungen vorliegen, werden stets Bewertungs-
einheiten gebildet.



Sédmtlicher Absicherungsbedarf innerhalb des DB-Konzerns wird grundsitzlich {iber die DB AG
abgewickelt und von dieser extern eingedeckt. Daher wird unterschieden zwischen Transaktionen der
DB AG mit externen Kontrahenten (Banken) und der Weiterreichung solcher externer Geschifte inner-
halb des Konzernverbunds (Spiegelgeschifte).

Zur Absicherung von Zinsdnderungsrisiken wurden Zinsswaps und Zins-Wahrungs-Swaps abge-
schlossen. Die daraus resultierende Zinsdifferenz wurde periodengerecht abgegrenzt. Zukiinftige Zins-
differenzen wurden als schwebendes Geschift nicht bilanziert. Da die Refinanzierung der Bahnauchin
Wihrungen auflerhalb des Euro-Raums erfolgte, wurden diese Positionen mithilfe von Zins-Wihrungs-
Swaps unmittelbarin Euro-Verbindlichkeiten umgewandelt, um Wechselkursrisiken zu eliminieren. Die
in diesem Zusammenhang getitigten Transaktionen wurden aufgrund ihres Zinssicherungscharakters
(Festschreibung von Euro-Zinsen) der Rubrik Zinsidnderungsrisiken zugeordnet. Im Jahr 2009 liefen
sdmtliche Zinsswaps aus, bei den Zins-Wahrungs-Swaps hielten sich Neuabschliisse und ausgelaufene
Geschifte die Waage.

Fremdwéhrungsrisiken resultieren aus Finanzierungsmafinahmen und operativen Titigkeiten.
Zur Begrenzung des Risikos aus Kursschwankungen fiir zukiinftige Zahlungen in Fremdwihrungen
wurden Devisentermingeschifte abgeschlossen, unter anderem auch fiir den Dieselbezug. Der Bestand
an Devisenswaps hat sich aufgrund ausgelaufener Forward-Start-Geschéfte reduziert. Die Absicherung
der geplanten Kapitalerh6hung einer ausldndischen Tochtergesellschaft fithrte zu einem Anstieg des
Volumens an Devisenforwards.

Energiepreisrisiken entstehen hauptsichlich beim Einkaufvon Dieselkraftstoff und aus Strombezugs-
vertrigen mit Kohle-und Heiz6lpreisbindung. Das Volumen der Energiederivate bliebim Vergleich zum
Vorjahr nahezu unverindert, auslaufende Transaktionen wurden durch Neugeschifte ersetzt.

Das Nominalvolumen der nachfolgend dargestellten Sicherungsgeschifte stellt die Summe aller
Kauf- und Verkaufsbetrige dar, die den Geschéften zugrunde liegen. Bei auf Diesel, Kohle oder Heizol
basierenden Geschiéften wird die Tonnage angegeben. Die Hohe des Nominalvolumens erlaubt Riick-
schlisse auf den Umfang des Einsatzes von derivativen Finanzinstrumenten, gibt aber nicht das Risiko
aus dem Einsatz von Derivaten wieder.

Der Marktwert eines Finanzderivats entspricht dem Preis fiir die Auflésung beziehungsweise Wieder-
beschaffung des Geschifts. Fiir die Bewertung der Derivate wurden Barwertmodelle oder Monte-Carlo-
Simulationsrechnungen unter Zugrundelegung marktgerechter Zinsstrukturkurven verwendet. Die dabei
anzusetzenden Marktdaten wurden aus Marktinformationssystemen wie Reuters oder Bloomberg tiber-
nommen. Dabei wurden gegenldufige Wertentwicklungen aus den entsprechenden Grundgeschéften nicht
beriicksichtigt. Umgekehrt werden bei der Bilanzierung der Grundgeschifte die zugeho6rigen Derivate nicht
zum Ansatz gebracht (kein Hedge-Accounting).

AlsKreditrisiko werden mogliche Vermogensverluste durch die Nichterfiillung seitens der Vertrags-
partnerbezeichnet (»Ausfallrisiko«). Es stellt die Wiederbeschaffungskosten (Marktwerte) der Geschifte
dar, bei denen Anspriiche unsererseits gegeniiber den Vertragspartnern bestehen. Durch strenge Anfor-
derungen an die Bonitdt der Gegenpartei sowohl bei Abschlussalsauch wihrend der gesamten Laufzeit
der Geschifte und durch Einrichtung von Risikolimiten wird das Ausfallrisiko aktiv gesteuert. Die nach-
folgende Angabe zum Kreditrisiko gibt die einfache Summe aller Einzelrisiken wieder und bezieht sich
aufexterne Kontrahenten.
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Nominal- und Marktwert der Zinsderivate:

IN MI0. € 2009 2008
Nominalvolumen mit Externen 2.060 4.045
Marktwert der Derivate (Externe) o111 -31
‘Nominalvolumen Spiegelgeschafte 02 181
Marktwert der Derivate (Spiegelgeschafte) -1 -

Am 31. Dezember 2009 bestand das Portfolio aus Zinsderivaten im Wesentlichen aus Zins-Wahrungs-
Swaps mit einer Restlaufzeit von mehr als einem Jahr. Die Abnahme des negativen Marktwerts der
Derivate und die Wertidnderung der Grundgeschifte basierten tiberwiegend auf Wahrungseffekten,
insbesondere der Aufwertung des Euro gegeniiber dem US-Dollar und dem Japanischen Yen. Eine Droh-
verlustriickstellung war nicht zu bilden, da den unrealisierten Verlusten im Rahmen der gebildeten
Bewertungseinheiten entsprechende unrealisierte Gewinne aus den Grundgeschiften gegeniiberstehen.

Nominal-und Marktwert der Wahrungsderivate:

IN MIO. € 2009 2008
Nominalvolumen mit Externen 1.257 1.614
Marktwert der Derivate (Externe) 7 28
‘Nominalvolumen Spiegelgeschafte 1183 16140
Marktwert der Derivate (Spiegelgeschafte) 9 -8

1 Davon DB ML AG 1.489 Mio. €

Die per 31. Dezember 2009 im Bestand befindlichen Wahrungssicherungskontrakte bestanden grofiten-
teils aus Devisentermingeschiften mit einer Restlaufzeit unter einem Jahr. Nahezu alle Geschifte mit
externen Kontrahenten wurden an die DB ML AG durchgeleitet. Die Wertentwicklung war auf die leich-
te Abwertung des Euro gegen das Britische Pfund, den Polnischen Zloty und die Schwedische Krone zu-
rlickzufiihren.

Nominal- und Marktwert der Energiederivate:

Dieselkraftstoff INt 2009 2008
Nominalvolumen mit Externen 525.000 552.00
Marktwert der Derivate (Externe) -5 -116
‘Nominalvolumen Spiegelgeschafte 525.000 ! 552.000
Marktwert der Derivate (Spiegelgeschafte) 5 116
Gas, Heizol IN t 2009 2008
Nominalvolumen mit Externen 162.000 120.000
Marktwert der Derivate (Externe) 5 -8
‘Nominalvolumen Spiegelgeschafte 162000 120.000

Marktwert der Derivate (Spiegelgeschafte) =5 8




Kohle, BAFA IN t SKE

Nominalvolumen mit Externen

Marktwert der Derivate (Spiegelgeschéfte)

2009
1.603.000

2008
1.702.000

Das Portfolio der Energiepreissicherungen bestand am 31. Dezember 2009 sowohl aus Geschiften mit
einer Laufzeit von bis zu einem Jahrals auch aus Geschiften mit lingeren Laufzeiten. Die Transaktionen
wurden ganz iiberwiegend an die DB Energie GmbH durchgeleitet, ein unwesentlicher Teil der Diesel-
sicherungen wurde direkt an Tochtergesellschaften der DB ML AG weitergereicht. Die Wertentwicklung
der externen Energiederivate basiert iberwiegend auf dem Wegfall von Altgeschéften mit hohen Siche-
rungspreisen und auf den Preisriickgang am Kohlemarkt.

Kreditrisiko der Zins-, Wahrungs- und Energiederivate mit Externen:

IN MIO. €

Kreditrisiko Zins-, Wahrungs- und Energiederivate

2009
62

2008
160

DerRiickgang der Kreditrisikenim Vergleich zum Vorjahrist durch die Wertentwicklung des Derivateport-
folios begriindet. Das grofite Einzelrisiko - Ausfallrisiko aufeinzelne Vertragspartner bezogen - betrigt
14 Mio. € und besteht gegeniiber einem Vertragspartner mit einem Moody’s-Rating von A1. Fiir Geschaf-
temit Laufzeiten von mehrals einem Jahr weisen alle Vertragspartner, mit denen ein Kreditrisiko besteht,

mindestens ein Moody’s-Rating von Alauf.

ERLAUTERUNGEN ZUR GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG

(15) Sonstige betriebliche Ertrdige

IN MIO. € 2009 2008
Konzernumlagen und iibrige -verrechnungen 287 379
Leistungen fiir Dritte und Materialverkaufe 67 170
‘Mietenund Pachten 260 250
Ubrige betriebliche Ertrage 174 194
Ertrige aus dem Abgang von Gegenstanden des Anlagevermogens 0 245
‘Ertrageaus der Auflésung von Rickstellungen ¢ 04 7
Ertrage aus der Auflésung von Wertberichtigungen auf Forderungen
und Eingdnge ausgebuchter Forderungen 1 1

davon periodenfremd (925) (323)
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Die Ertrige aus der Auflésung von Riickstellungen betreffen in Héhe von 600 Mio. € die Riickstellung
fiir 6kologische Altlasten.

Die periodenfremden Ertrige umfassen im Wesentlichen die Ertrige aus der Auflésung von Riick-
stellungen.

Im Vorjahr war in den sonstigen betrieblichen Ertridgen der Verkauf der Beteiligung Arcor AG & Co.
KG (243 Mio. €) enthalten.

(16) Materialaufwand
IN MI0. € 2009 2008
Aufwendungen fiir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe und fiir bezogene Waren 5 4
Aufwendungen fiir bezogene Leistungen 30 36
Aufwendungen fiir Instandhaltungen 27 32

osgesame | ___a] __n

Diefiirselbst erstellte Anlagen bezogenen Lieferungen und Leistungen sind im Materialaufwand erfasst.

Die Aktivierung im Anlagevermogen erfolgt (iber andere aktivierte Eigenleistungen.

(17) Personalaufwand

IN MIO. € 2009 2008

Lohne und Gehdlter

fiir zugewiesene Beamte (Zahlung an das BEV gemaR Art. 2 § 21

Abs. 1 und 2 Eisenbahnneuordnungsgesetz) 4 6
57 61
davon fiir Altersversorgung (23) (22)

osgesame ] o] s

2) Auch Zahlungen fiir Unterstiitzung zum Beispiel ehemaliger Betriebsangehériger und Hinterbliebener



(18) Sonstige betriebliche Aufwendungen

IN MIO. € 2009 2008
Konzernverrechnungen 181 243
‘Mietenund Pachten 60 a2
‘Beratungund sonstige Leistungen Dritter 163 228
‘Werbungund Offentlichkeitsarbeit 5 37
Versicherungsbeittige o 49
Ubrige betriebliche Aufwendungen 36 303
Verluste aus dem Abgang von Gegenstinden des Anlagevermégens o 2

Aufwendungen aus der Bildung von Wertberichtigungen auf Forderungen

und der Ausbuchung von Forderungen 1 1
BT BT
davon periodenfremd (1) (2)

Von den {ibrigen betrieblichen Aufwendungen betreffen 2 Mio. € (im Vorjahr: 0 Mio. €) sonstige Steuern.

(19) Beteiligungsergebnis

IN MIO. € 2009 2008
Ertrage aus Beteiligungen 3 1
davon aus verbundenen Unternehmen 2)

Aufwendungen aus Verlustiibernahme =23 -127

N T BT

(20) Zinsergebnis

IN MIO. € 2009 2008
Ertrdge aus anderen Wertpapieren und Ausleihungen des Finanzanlagevermégens 433 452
""" davon aus verbundenen Unternehmen ~ (433)  (452)
‘Sonstige Zinsen und ahnliche Ertrage 66 210
””” davon aus verbundenen Unternehmen (33  (86)
Zinsenund ahnliche Aufwendungen 445 -588
" davonanverbundene Unternehmen (= (-345)  (-406)

e S I ST
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ERLAUTERUNGEN ZUR KAPITALFLUSSRECHNUNG
Der Aufbau der als Anlage beigefiigten Kapitalflussrechnung entspricht dem vom Deutschen Standar-
disierungsrat des Deutschen Rechnungslegungs Standards Committee e.V. (DRSC) entwickelten Deutschen
Rechnungslegungs Standard Nr. 2 (DRS 2) Kapitalflussrechnung.

Inder Kapitalflussrechnung sind die Zahlungsstrome nach den Bereichen laufende Geschiftstétigkeit,
Investitionstétigkeit und Finanzierungstitigkeit gegliedert. Innerhalb des Mittelflusses aus laufender
Geschiftstitigkeit wird auch der Cashflow vor Steuern ausgewiesen.

(21) Finanzmittelbestand
DerFinanzmittelbestand umfasst denin der Bilanzausgewiesenen Bestand an Zahlungsmitteln (Kassen-
bestand, Guthaben bei Kreditinstituten und Schecks).

SONSTIGE ANGABEN
(22) Anteilsbesitz
Die vollstindige Aufstellung iiber den Anteilsbesitz (§ 285 Nr. 11 HGB) wird gemaf §287 HGB durch
Einreichung beim Betreiber des elektronischen Bundesanzeigers bekannt gemacht.

Grundlage fiir diein der Aufstellung des Anteilsbesitzes enthaltenen Angaben zu Eigenkapital und
Jahresergebnis sind zum 31. Dezember 2009 erstmals die nach den einheitlichen IFRS-Bilanzierungs-

grundsitzen des DB-Konzerns aufgestellten Jahresabschliisse der Beteiligungsunternehmen.

(23) Beschdiftigte

IN VZP am Jahresende im Jahresdurchschnitt
2009 2008 2009 2008

Arbeitnehmer 3.063 3.627 3.101 3.712

Beamte 478 660 482 616

Mitarbeiter 3.541 4.287 3.583 4.328

‘Auszubildende 8 18 6 143

Die Zahl der Mitarbeiter wird innerhalb des DB-Konzerns zur besseren Vergleichbarkeit in Vollzeitper-
sonenausgewiesen. Teilzeitbeschiftigte Mitarbeiter werden demnach entsprechend ihrem Anteilan der
tariflichen Jahresarbeitszeit in Vollzeitpersonen umgerechnet.

Die bei der DB AG beschiftigten Beamten sind in der Regel mit Eintragung der Gesellschaft dieser
gemif Art.2§12 Eisenbahnneuordnungsgesetz zugewiesen worden (»zugewiesene Beamte). Siearbeiten
fiir die DB AG, ihr Dienstherrist das BEV.
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(24) Mitglieder und Gesamtbeziige des Vorstands und des Aufsichtsrats

INTE

Gesamtheziige des Vorstands

Gesamtbeziige des Aufsichtsrats

2009 2008

6.908 7.456
"""""""""""""""""""" (3170)  (3.100)
""""""""""""""""""""""""" (3.738)  (4356)
T .. 12566 2116
B 28820 18.298
o 586 831

Vorstand

(-4

Dr.Riidiger Grube

Vorsitzender des Vorstands,

Vorsitzender des Vorstands der

DB Mobility Logistics AG,

Gechingen

- seit 1.Mai 2009 -

a) DB Netz AG (Vorsitz)t)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn

b) Deutsche Bank AG
(Beirat Geschaftsregion Stuttgart)

[ 2

Hartmut Mehdorn

Vorsitzender des Vorstands,

Vorsitzender des Vorstands der

DB Mobility Logistics AG,

Berlin

- bis 30. April 2009 -

a) DB Netz AG (Vorsitz)V
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G.
Betriebliche Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
Dresdner Bank AG
SAP AG

b) Allianz Deutschland AG (Beirat)

(-4
Gerd Becht
Ressort Compliance, Datenschutz und Recht,
Mitglied des Vorstands der DB Mobility Logistics AG,
Bad Homburg
- seit 16. Oktober 2009 -
a) DB Schenker Rail Deutschland AGV
DB International GmbHY
DB Sicherheit GmbHY
b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn (Beirat)

o

Stefan Garber

Ressort Infrastruktur,

Bad Homburg

- bis 31.Marz 2010 -

a) DB Station&Service AG (Vorsitz) 1)
DB Energie GmbH (Vorsitz) 1
DB ProjektBau GmbH (Vorsitz) 1
Sparda-Bank Baden-Wirttemberg eG

b) IDUNA Lebensversicherung a.G.
Signal Iduna Gruppe (Beirat)

o
Norbert Hansen
Ressort Personal,
Hamburg
- bis 31. Mai 2009 -
a) DB Gastronomie GmbH (Vorsitz) 1)
DB JobService GmbH (Vorsitz) 1)
b) DB Zeitarbeit GmbH (Beirat, Vorsitz) V)
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(-2
Dr.Volker Kefer

Ressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen,

Mitglied des Vorstands der DB Mobility Logistics AG,
Erlangen
- seit 9.September 2009 -
a) DB International GmbH (Vorsitz) D
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat, Vorsitz) 1)
DEKRA e.V. (Beirat)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
Betriebliche Sozialeinrichtung
der Deutschen Bahn (Beirat)

(- 2

Diethelm Sack

Ressort Finanzen/Controlling,

Mitglied des Vorstands der DB Mobility Logistics AG,

Frankfurt am Main

- bis 31. Marz 2010 -

a) DB Services Immobilien GmbH (Vorsitz) V)

b) DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-
Vermittlungs-GmbH (Vorsitz)

[ 2
Ulrich Weber
Ressort Personal,
Mitglied des Vorstands der DB Mobility Logistics AG,
Krefeld
- seit 1.Juli 2009 -
a) DB Regio AGYV
DB Schenker Rail Deutschland AGYV
Schenker AGY
DB Gastronomie GmbH (Vorsitz) 1)
DB JobService GmbH (Vorsitz) 1)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
HDI-Gerling Industrie Versicherung AG
HDI-Gerling Sach Serviceholding AG
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat) )
DB Zeitarbeit GmbH (Beirat, Vorsitz) 1)
RAG BILDUNG GmbH (Beirat, Vorsitz)

o

Dr.Otto Wiesheu

Ressort Wirtschaft und Politik,

Zolling

- bis 31. Mai 2009 -

a) DB International GmbH (Vorsitz) 1
DB Sicherheit GmbHY
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn

b) INA-Holding Schaeffler KG (Beirat)
Marker Holding GmbH (Beirat)

1 Konzerninternes Mandat

a) Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu
bildenden Aufsichtsraten

b) Mitgliedschaft in vergleichbaren in-
und ausldndischen Kontrollgremien von

Wirtschaftsunternehmen

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den
31.Dezember 2009 beziehungsweise auf den Zeit-
punkt des Ausscheidens im Jahr 2009. Bei einem
Eintritt nach dem 31. Dezember 2009 wird auf den
Zeitpunkt des Eintritts abgestellt.

Aufsichtsrat

(-4

Dr.Giinther SaBmannshausen
Ehrenvorsitzender des Aufsichtsrats,
Hannover

(-4

Dr.Werner Miiller

Vorsitzender des Aufsichtsrats,

Miilheim an der Ruhr

a) DB Mobility Logistics AG (Vorsitz)

b) Stadler Rail AG, Bussnang/Schweiz
(Verwaltungsrat)



[ 2

Alexander Kirchner*

Stellvertretender Vorsitzender des Aufsichtsrats

(seit 18. Februar 2009)

Vorsitzender der TRANSNET Gewerkschaft,

Runkel

- seit 9.Februar 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG
DB JobService GmbH
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn (Vorsitz)
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn (Vorsitz)
DEVK Riickversicherungs- und
Beteiligungs-Aktiengesellschaft (Vorsitz)

[- 2

Lothar KrauB*

Stellvertretender Vorsitzender des Aufsichtsrats,

Geschaftsfiihrer Bildungs- und Férderungswerk

der TRANSNET Gewerkschaft,

Rodenbach

- bis 31.Januar 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG
DBV-Winterthur Holding AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn (Vorsitz)
Sparda-Bank Baden-Wiirttemberg eG
(Vorsitz)

[ 2
Jorg Asmussen
Staatssekretar im Bundesministerium der Finanzen,
Berlin
- vom 1. April bis 30. November 2009 -
a) DB Mobility Logistics AG
Deutsche Gesellschaft fiir Technische
Zusammenarbeit (GTZ) GmbH
Deutsche Telekom AG

o

Georg Brunnhuber

Mitglied des Deutschen Bundestags a.D.,
Oberkochen

o

Niels Lund Chrestensen

Geschéftsfiihrer der N.L. Chrestensen

Samenzucht und Produktion GmbH,

Erfurt

a) Funkwerk AG

b) Landesbank Hessen-Thiringen (Beirat
Offentliche Unternehmen/Institutionen,
Kommunen und Sparkassen)
Thiringer Aufbaubank (Verwaltungsrat)

o

Christoph Ddnzer-Vanotti

Mitglied des Vorstands der E.ON AG,

Essen

- seit 1. Februar 2009 -

a) E.ON Energie AGY
E.ON Energy Trading SEV

b) E.ON Nordic AB, Malmd/Schweden?)
E.ON Sverige AB, Malmd/Schweden?)

o

Achim GroBmann

Parlamentarischer Staatssekretdr a.D. im Bundes-
ministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Wirselen

- bis 11.November 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG

o

Dr.Ing.Dr.E.h.]iirgen GroBmann

Vorsitzender des Vorstands

der RWE AG,

Hamburg

a) Amprion GmbH (Vorsitz)
BATIG Gesellschaft flir Beteiligungen mbH
British American Tobacco (Germany) GmbH
British American Tobacco (Industrie) GmbH
SURTECO SE (Vorsitz)
VOLKSWAGEN AG

b) Hanover Acceptances Limited,
London/GroRbritannien

Lagebericht
Jahresabschluss

Bericht des Aufsichtsrats
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(-2

Horst Hartkorn*

Vorsitzender des Betriebsrats

der S-Bahn Hamburg GmbH,

Hamburg

a) S-Bahn Hamburg GmbH
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn

(- 2

Dr.Bernhard Heitzer

Staatssekretdr im Bundesministerium
fir Wirtschaft und Technologie,
Alfter

- seit 2. Dezember 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG

(-4
Jorg Hensel*
Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats der
DB Schenker Rail Deutschland AG,
Vorsitzender des Spartenbetriebsrats
der DB Mobility Logistics AG,
Hamm
a) DB Mobility Logistics AG

DB Schenker Rail Deutschland AG
b) DEVK Pensionsfonds-AG (Beirat)

(- 2
Klaus-Dieter Hommel*
Bundesvorsitzender der Verkehrsgewerkschaft GDBA,
Frankfurt am Main
a) DB Schenker Rail Deutschland AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Rechtsschutz-Versicherungs-AG

o

Giinter Kirchheim*

Vorsitzender des Konzernbetriebsrats

der Deutschen Bahn AG,

Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats der DB Netz AG,

Essen

a) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Lebensversicherungsverein a.G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung Sach-
und HUK-Versicherungsverein a. G. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn
DEVK Pensionsfonds-AG
DEVK Vermogensvorsorge- und Beteiligungs-AG
(Vorsitz)

(-4

Helmut Kleindienst*
Spartenbetriebsratsvorsitzender des Geschaftsfelds
Dienstleistungen des Deutsche Bahn Konzerns,

Betriebsratsvorsitzender der DB Dienstleistungen GmbH,

Eppstein/Taunus
b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)

o
Dr. )Jiirgen Krumnow
Ehem. Mitglied des Vorstands der Deutschen Bank AG,
Kénigstein/Taunus
a) DB Mobility Logistics AG
Hapag-Lloyd AG
Lenze AG
b) Peek & Cloppenburg KG (Beirat)

o
Vitus Miller*
Vorsitzender des Gesamtbetriebsrats Regio/
Stadtverkehr des Deutsche Bahn Konzerns,
Stuttgart
a) DB Regio AG
DB Vertrieb GmbH
b) DB GesundheitsService GmbH (Beirat)



[ 2

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. Betriebliche
Sozialeinrichtung der Deutschen Bahn (Beirat)

[ 2

Dr.Axel Nawrath

Staatssekretdr a.D. im Bundesministerium
der Finanzen,

Berlin

- bis 31.Marz 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG

(- 2

Dr.Walther Otremba

Staatssekretar im Bundesministerium der Finanzen,
St. Augustin

a) DB Mobility Logistics AG

[- 2
Ute Plambeck*
Konzernbevollmachtigte der Deutschen Bahn AG
fiir die Lander Hamburg/Schleswig-Holstein,
Hamburg
a) Autokraft GmbH

S-Bahn Hamburg GmbH

Sparda-Bank Hamburg eG

(-4
Regina Rusch-Ziemba*
Stellv. Vorsitzende der TRANSNET Gewerkschaft,
Hamburg
a) DB Station&Service AG
DB Fahrwegdienste GmbH
DB ProjektBau GmbH
DEVK Allgemeine Lebensversicherungs-AG
(Vorsitz)
DEVK Allgemeine Versicherungs-AG
DEVK Pensionsfonds-AG
b) DGB Rechtsschutz GmbH

Lagebericht
Jahresabschluss

Bericht des Aufsichtsrats

o

Prof.Klaus-Dieter Scheurle
Staatssekretar im Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Bonn

- seit 12. November 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG

o
Dr.-Ing. E.h. Dipl.-Ing. Heinrich Weiss
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung der SMS GmbH,
Hilchenbach-Dahlbruch
a) DB Mobility Logistics AG
SMS Siemag AG (Vorsitz) V)
Voith AG
b) Bombardier Inc., Montreal/Kanada
Thyssen-Bornemisza Group, Monaco

*  Aufsichtsratsmitglied der Arbeitnehmer

1) Konzerninternes Mandat

a) Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu
bildenden Aufsichtsraten

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

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den
31.Dezember 2009 beziehungsweise auf den Zeit-
punkt des Ausscheidens im Jahr 2009. Bei einem
Eintritt nach dem 31. Dezember 2009 wird auf den
Zeitpunkt des Eintritts abgestellt.
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Aufsichtsratsausschiisse

Mitglieder des Prasidialausschusses
Dr. Werner Miiller (Vorsitz)

Alexander Kirchner (seit 18. Februar 2009)
Sts Prof.Klaus-Dieter Scheurle

(seit 16.November 2009)

Glinter Kirchheim

PSts Achim GroRBmann

(bis 11. November 2009)

Lothar KrauR (bis 31.Januar 2009)

Mitglieder des Priifungs- und
Compliance-Ausschusses
Dr.Jirgen Krumnow (Vorsitz)

Sts Prof.Klaus-Dieter Scheurle
(seit 16.November 2009)

Regina Rusch-Ziemba

Helmut Kleindienst

PSts Achim GroRmann

(bis 11. November 2009)

Mitglieder des Personalausschusses
Dr. Werner Miiller (Vorsitz)

Alexander Kirchner (seit 18. Februar 2009)
Sts Prof.Klaus-Dieter Scheurle

(seit 16. November 2009)

Giinter Kirchheim

PSts Achim GroBmann

(bis 11.November 2009)

Lothar KrauR (bis 31.Januar 2009)

Mitglieder des Vermittlungsausschusses

nach § 27 Abs. 3 MitbestG

Dr. Werner Miller (Vorsitz)

Alexander Kirchner (seit 18. Februar 2009)
Sts Prof.Klaus-Dieter Scheurle

(seit 16. November 2009)

Glinter Kirchheim

PSts Achim GroBmann

(bis 11.November 2009)

Lothar KrauR (bis 31.Januar 2009)

(25) Honorare des Abschlusspriifers
Auf die Angaben zu den Honoraren des Abschlusspriifers der Gesellschaft wurde verzichtet, da diese
Angaben im Konzernabschluss der DB AG enthalten sind.

(26) Ereignisse nach dem Bilanzstichtag
Ereignisse nach dem Bilanzstichtag werden im Lagebericht erldutert.

(27) Ergebnisverwendungsvorschlag
Es wird vorgeschlagen, den zum 31. Dezember 2009 ausgewiesenen Bilanzgewinn in Héhe von
3.150.738.779,71 € auf neue Rechnung vorzutragen.

Frankfurt am Main, den 23. Februar 2010

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
Der Vorstand



BESTATIGUNGSVERMERK DES ABSCHLUSSPRUFERS

Wir haben den Jahresabschluss - bestehend aus Bilanz, Gewinn- und Verlustrechnung sowie Anhang -
unter Einbeziehung der Buchfithrung und den Lagebericht der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft,
Berlin, fiir das Geschiftsjahr vom 1. Januar bis 31. Dezember 2009 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
dervon uns durchgefiihrten Priifung eine Beurteilung tiber den Jahresabschluss unter Einbeziehung der
Buchfiithrung und tiber den Lagebericht abzugeben.

Wir haben unsere Jahresabschlusspriifung nach § 317 HGB unter Beachtung der vom Institut der
Wirtschaftspriifer (IDW) festgestellten deutschen Grundsitze ordnungsméifliger Abschlusspriifung
vorgenommen. Danach ist die Priifung so zu planen und durchzufiihren, dass Unrichtigkeiten und
Verstofle, die sich auf die Darstellung des durch den Jahresabschluss unter Beachtung der Grundsitze
ordnungsméfliger Buchfithrung und durch den Lagebericht vermittelten Bildes der Vermogens-, Finanz-
und Ertragslage wesentlichauswirken, mit hinreichender Sicherheit erkannt werden. Beider Festlegung
der Priifungshandlungen werden die Kenntnisse tiber die Geschiftstdtigkeit und iber das wirtschaftliche
und rechtliche Umfeld der Gesellschaft sowie die Erwartungen iiber mogliche Fehler beriicksichtigt. Im
Rahmen der Priifung werden die Wirksamkeit des rechnungslegungsbezogenen internen Kontrollsystems
sowie Nachweise fiir die Angaben in Buchfithrung, Jahresabschluss und Lagebericht iberwiegend auf der
Basis von Stichproben beurteilt. Die Priifung umfasst die Beurteilung der angewandten Bilanzierungs-
grundsitze und der wesentlichen Einschétzungen des Vorstands sowie die Wiirdigung der Gesamtdar-
stellung des Jahresabschlusses und des Lageberichts. Wir sind der Auffassung, dass unsere Priiffungeine
hinreichend sichere Grundlage fiir unsere Beurteilung bildet.

Unsere Priiffung hat zu keinen Einwendungen gefiihrt.

Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Priifung gewonnenen Erkenntnisse entspricht der
Jahresabschluss den gesetzlichen Vorschriften und vermittelt unter Beachtung der Grundsitze ordnungs-
mifiger Buchfiithrung ein den tatsichlichen Verhiéltnissen entsprechendes Bild der Vermdogens-, Finanz-
und Ertragslage der Gesellschaft. Der Lagebericht steht in Einklang mit dem Jahresabschluss, vermittelt
insgesamt ein zutreffendes Bild von der Lage der Gesellschaft und stellt die Chancen und Risiken der
zukiinftigen Entwicklung zutreffend dar.

Berlin, den 25. Februar 2010
PricewaterhouseCoopers

Aktiengesellschaft
Wirtschaftspriifungsgesellschaft

Gerd Eggemann Thomas Kieper
Wirtschaftspriifer Wirtschaftspriifer

Lagebericht
Jahresabschluss
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DR. WERNER MULLER
Vorsitzender des Aufsichtsrats

\

der Deutschen Bahn AG

Bericht des Aufsichtsrats

Der Aufsichtsrat hat im Berichtsjahralleihm nach Gesetz, Satzung und Geschiftsordnung zugewiesenen
Aufgaben mit grofier Sorgfalt wahrgenommen. Er hat den Vorstand bei der Unternehmensleitung sowie
der Fiihrung der Geschifte umfassend beraten und tiberwacht. Der Vorstand unterrichtete den Aufsichts-
rat regelméfig, zeitnah und ausfithrlich, insbesondere tiber die Unternehmensplanung und die wirtschaft-
liche, strategische und finanzielle Entwicklung der Deutschen Bahn AG (DB AG) undihrer Tochtergesell-
schaften. Alle wesentlichen Geschiéftsvorginge wurden anhand der Berichte des Vorstands im Plenum
undindenzustindigen Ausschiissen erortert. Erhebliche Abweichungen des Geschiftsverlaufs wurden
vom Vorstand im Einzelnen erldutert und vom Aufsichtsrat gepriift. Der Aufsichtsratsvorsitzende stand
stets in engem Kontakt mit dem Vorsitzenden des Vorstands und wurde von diesem regelméflig tiber die
aktuelle Geschiftsentwicklung der DB AG, die anstehenden unternehmerischen Entscheidungen und
das Risikomanagement informiert. Der Aufsichtsrat war in alle Entscheidungen, die fiir die DB AG von
wesentlicher Bedeutung waren, eingebunden. Kein Aufsichtsratsmitglied hat an weniger als der Hilfte
der Sitzungen teilgenommen.

SITZUNGEN DES AUFSICHTSRATS
Der Aufsichtsrat trat im Berichtsjahr zu vier ordentlichen und vier aufierordentlichen Sitzungen zusam-
men. Inzwei Fillen wurden Beschliisse auf der Grundlage schriftlicher Verfahren gefasst. Die Sitzungen
des Aufsichtsrats wurden durch Sitzungen des Priasidiums, des Personalausschusses, des Compliance-
Ausschusses und des Priifungs- und Compliance-Ausschusses (vormals Priifungsausschuss) vorbereitet.
Schwerpunkte der Beratungen im Plenum bildeten die Umsatz-, Ergebnis- und Beschiftigungs-
entwicklung des Unternehmens sowie die wesentlichen Investitions-, Beteiligungs- und Desinvestiti-
onsprojekte. Der Aufsichtsrat befasste sich im Berichtsjahr aufierdem intensiv mit den Vorwiirfen im
Zusammenhang mit dem Abgleich von Mitarbeiterdaten und den Ermittlungenim Rahmen der Korrup-
tionsbekdmpfung. Der Aufsichtsrat liefd sich im Berichtsjahr zudem umfassend iber die aufgetretenen



Fahrzeugmingel bei der ICE-Flotte sowie bei den Fahrzeugen der S-Bahn Berlin, die daraus resultierenden
betrieblichen und finanziellen Auswirkungen sowie den Verhandlungsstand hinsichtlich etwaiger Regress-
anspriiche gegentliber den Herstellern unterrichten. Ferner beschiftigte sich der Aufsichtsratin mehreren
Sitzungen mit der Besetzung des Vorstands sowie den damit einhergehenden Anderungen der Geschifts-
verteilung. Der Aufsichtsrat befasste sich zudem ausfithrlich mit dem neu eingefiihrten Public Corporate
Governance Kodex des Bundes und den daraus resultierenden Anpassungen der internen Regularien
der DBAG.

In seiner aufRerordentlichen Sitzung am 18. Februar 2009 befasste sich der Aufsichtsrat mit den
Vorwiirfenim Zusammenhang mit dem Abgleich von Mitarbeiterdaten und den Ermittlungenim Rahmen
der Korruptionsbekdmpfung sowie den daraus moglicherweise resultierenden Rechtsverstéflen. Der
Aufsichtsrat beauftragte die KPMG AG Wirtschaftspriifungsgesellschaft (KPMG) mit der umfassenden
und unabhingigen Untersuchung der von der DB AG seit Mitte der 1990er-Jahre durchgefiihrten Maf3-
nahmen bei der Korruptionsbekdmpfung und dem Abgleich von Mitarbeiterdaten. Ferner wurden die
Rechtsanwalte Frau Prof. Dr. Herta Ddubler-Gmelin und Herr Gerhart Baum mit der Begleitung der
Untersuchung und der rechtlichen Bewertung ihrer Ergebnisse beauftragt. Fiir die Dauer der laufenden
Untersuchungim Zusammenhang mit der Korruptionsbekdmpfung und dem Abgleich von Mitarbeiter-
daten wurde ein temporidrer Compliance-Ausschuss eingerichtet und fiir diesen eine entsprechende
Geschiftsordnung verabschiedet.

Der Aufsichtsrat befasste sich zudem mit dem Erwerb der PCC Logistics-Gruppe in Polen und dem
Rahmenprogramm Refinanzierung DB-Konzern 2009. Der Aufsichtsrat stimmte der Aufstockung des
Debt-Issuance-Programms von 10 Mrd. € auf 15 Mrd. € zu.

In seiner Sitzung am 27. Mirz 2009 priifte der Aufsichtsrat den Jahresabschluss 2008 nebst Lage-
bericht der DB AG sowie den Konzernabschluss 2008 nebst Konzernlagebericht der DB AG. Er billigte
den Jahresabschluss der DB AG fiir das Geschiftsjahr2008. Daneben berichtete die vom Aufsichtsrat im
Februar beauftragte KPMG iiber die vorldufigen Ergebnisse der unabhéngigen Sonderuntersuchung im
Zusammenhang mit der Korruptionsbekdmpfung und dem Abgleich von Mitarbeiterdaten.

In der auflerordentlichen Sitzung am 25. April 2009 befasste sich der Aufsichtsrat mit der Nieder-
legung des Vorstandsmandats durch Herrn Hartmut Mehdorn und stimmte der vorzeitigen Beendigung
der Bestellungals Vorstandsmitglied und Vorstandsvorsitzender der DB AG mit Ablaufdes30. April2009
zu. Als Nachfolger wurde Herr Dr. Riidiger Grube mit Wirkung zum 1. Mai 2009 fiir die Dauer von fiinf
Jahren zum Mitglied des Vorstands der DB AG bestellt und mit Beginn seiner Tatigkeit zum Vorstands-
vorsitzenden der DB AG ernannt. Ferner willigte der Aufsichtsrat ein, dass Herr Dr. Riidiger Grube zu-
sdtzlich zum Mitglied und Vorsitzenden des Vorstands der DB ML AG bestellt wurde.

Nachdem auch die Herren Norbert Hansen und Dr. OttoWiesheu die vorzeitige Niederlegung ihrer
Vorstandsmandate angeboten hatten, stimmte der Aufsichtsrat in seiner aulerordentlichen Sitzung am
13.Mai2009 der vorzeitigen Mandatsbeendigung der Herren Norbert Hansen und Dr. Otto Wiesheu zu.
Als Nachfolger von Herrn Norbert Hansen wurde in der aufierordentlichen Aufsichtsratssitzung am
25.Mai2009 Herr Ulrich Weber mit Wirkung zum 1. Juli 2009 fiir die Dauer von fiinfJahren zum Mitglied
des Vorstands und Arbeitsdirektor der DB AG bestellt. Der Aufsichtsrat stimmte zudem der Ubernahme
des entsprechenden Mandats durch Herrn Ulrich Weber als Vorstand der DB ML AG zu.

Nachdem sich der Aufsichtsrat in der Dezembersitzung 2008 darauf verstindigt hatte, dass die
endgiiltige Unternehmensplanung fiir die Jahre 2009 bis 2013 aufgrund der Unsicherheiten bei den
gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen erst nach Vorliegen der Ergebnisse fiir das erste Quartal
2009 vorgelegt werden sollte, stimmte der Aufsichtsrat in seineraufderordentlichen Aufsichtsratssitzung
am 13. Mai 2009 dem Budget des DB-Konzerns fiir das Geschéftsjahr 2009 zu und nahm die Mittel-
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fristplanung 2010 bis 2013 sowie die langfristigen strategischen Ziele zur Kenntnis. Ferner nahm der
Aufsichtsrat den von der KPMG erstellten Abschlussbericht beziiglich der Untersuchung der Maf3-
nahmen der DB AG bei der Korruptionsbekdmpfung sowie die diesbeziiglichen Stellungnahmen von
Frau Prof. Dr. Herta Ddubler-Gmelin und Herrn Gerhart Baum zur Kenntnis und beschloss, die Berich-
teder Sonderermittler unverziiglich der Staatsanwaltschaft sowie dem Landesdatenschutzbeauftragten
von Berlin und dem Bundesdatenschutzbeauftragten zu {ibergeben. Der Aufsichtsrat beschloss weiter-
hin die Durchfithrung einer externen Priifung zur méglichen aktienrechtlichen Verantwortung des
Vorstands wegen Vernachlidssigung der Pflicht zur Gewéhrleistung der Rechtskonformitit gemaf § 93
AktG durch die PricewaterhouseCoopers AG Wirtschaftspriifungsgesellschaft (PwC). Der Vorstand
wurde ferner beauftragt, kurzfristig die organisatorischen und personellen Konsequenzen aus den ge-
troffenen Feststellungen zu ziehen und dem Aufsichtsrat zur Kenntnis zu geben oder, soweit notwendig,
zur Beschlussfassung vorzulegen.

Als eine der Konsequenzen aus dem Abschlussbericht der als Sonderermittler eingesetzten KPMG
sowie dem Abschlussbericht der Rechtsanwilte Frau Prof. Dr. Herta Ddubler-Gmelin und Herrn Gerhart
Baum stimmte der Aufsichtsrat in der auRerordentlichen Aufsichtsratssitzung am 25. Mai 2009 der
Einrichtung eines Vorstandsressorts Compliance, Datenschutz und Recht zu. Die Geschiftsordnung
fiir den Vorstand wurde entsprechend angepasst. Der Aufsichtsrat bestellte in diesem Zusammenhang
Herrn Gerd Becht mit Wirkung zum 16. Oktober 2009 fiir die Dauer von fiinf Jahren zum Vorstand der
DB AG, zustédndig fiir das Ressort Compliance, Datenschutz und Recht, und stimmte zudem einer ent-
sprechenden Mandatsiibernahme von Herrn Gerd Becht im Vorstand der DB ML AG zu.

In seiner Sitzung am 24. Juni 2009 nahm der Aufsichtsrat den miindlichen Bericht der PwC zur
Uberpriifung der Rechtskonformitit nach § 93 AktG zur Kenntnis. Ferner lief sich der Aufsichtsrat vom
Vorstand tiber die wirtschaftliche Entwicklung des DB-Konzerns und die Gegensteuerungsmafinahmen
als Reaktion auf die Wirtschafts- und Finanzkrise berichten. Zudem liefd sich der Aufsichtsrat vom Vor-
stand tiber den Umsetzungsstand des Integrierten Compliance Managementsim DB-Konzernberichten.
Fernerbefasste sich der Aufsichtsrat mit der Vergabeentscheidung zur europaweiten Ausschreibung der
Abschlusspriiferleistung fiir die Jahresabschlusspriifung 2009 - 2014. Nach eingehendem Bericht des
Vorsitzenden des die Vergabe vorbereitenden Priifungsausschusses beschloss der Aufsichtsrat, der Haupt-
versammlung der DB AG vorzuschlagen, die PwC zum Abschlusspriifer fiir das Jahr 2009 zu wihlen.

Nach Verabschiedung des Public Corporate Governance Kodex des Bundes am 1.Juli 2009 befasste
sich der Aufsichtsrat in seiner Sitzung am 9. September 2009 eingehend mit diesem Themenkomplex.
Der Aufsichtsrat stimmte den nach den Vorgaben des Public Corporate Governance Kodex erforderlichen
Anpassungen der Satzung sowie der Geschiftsordnungen fiir den Aufsichtsrat und den Vorstand der
DB AG zu. Der zur Aufklirung der Datenschutzthematik temporir eingerichtete Compliance-Ausschuss
wurde aufgelost und dessen Aufgaben wurden auf den Priifungsausschuss ibertragen, der in diesem
Zusammenhang in »Priifungs- und Compliance-Ausschuss« umbenannt wurde.

Der Aufsichtsrat beschloss weiterhin aufgrund der hohen Komplexitit des Systems Bahn und der
daraus folgenden umfangreichen technischen Herausforderungen die Einrichtung eines Vorstands-
ressorts Technik, Systemverbund und Dienstleistungen. Herr Dr. Volker Kefer wurde mit Wirkung zum
9.September 2009 fiir die Dauer von drei Jahren zum Mitglied des Vorstands der DB AG, zustindig fiir
das Ressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen, bestellt. Der Aufsichtsrat stimmte zudem
der entsprechenden Mandatsiibernahme von Herrn Dr. Volker Kefer als Vorstand der DB ML AG zu.

Der Aufsichtsrat nahm des Weiteren die Ausfithrungen des Vorstands zuden wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen und den Bericht zum Gegensteuerungsprogramm re ACT zur Kenntnis. Dariiber hinaus
nahm der Aufsichtsrat die Ausfithrungen des Vorstands zur Ausgestaltung des Ressorts Compliance,



Datenschutzund Recht sowie des Ressorts Technik, Systemverbund und Dienstleistungen zur Kenntnis.
Im Zusammenhang mit der Priifung einer moglichen aktienrechtlichen Verantwortlichkeit der heutigen
und ehemaligen Mitglieder des Vorstands der DB AG wegen einer Vernachldssigung der Pflicht zur
Gewihrleistung der Rechtskonformitit im Zeitraum vom 1. Januar 1995 bis 9. Februar 2009 nahm der
Aufsichtsrat das Ergebnis des Schlussberichts der PwC zur Kenntnis und stellte abschliefSend fest, dass
keinerechtlichen Schrittein dieser Angelegenheit gegeniiber heutigen oder ehemaligen Mitgliedern des
Vorstands auf Basis des Schlussberichts zu ergreifen seien. Dariiber hinaus befasste sich der Aufsichtsrat
mit denim Rahmen der Konjunkturprogramme geplanten sowie mit neuen, nicht in der verabschiedeten
Investitionsplanung enthaltenen Investitionsvorhaben.

Inseiner Sitzungam 9. Dezember 2009 lief sich der Aufsichtsrat tiber die Ergebnisse der durchgefiihr-
ten Effizienzpriifung zur Arbeit des Aufsichtsrats der DB AG und seiner Ausschiisse informieren. Der
Aufsichtsrat stimmte auf Wunsch von Herrn Diethelm Sack der vorzeitigen Beendigung seines Vorstands-
mandats zum 31. Médrz 2010 und der damit verbundenen Ausscheidensvereinbarung zu. Als Nachfolger
wurde mit Wirkung zum 1. April 2010 fiir die Dauer von drei Jahren Herr Dr. Richard Lutzbestellt. Ferner
willigte der Aufsichtsrat ein, dass Herr Dr. Richard Lutz zusitzlich zum Mitglied des Vorstands der
DB ML AG bestellt wurde.

Der Aufsichtsrat beschloss weiterhin, Herrn Stefan Garber mit Wirkung vom 9. Dezember2009 von
seinen Aufgaben freizustellen.

Der Aufsichtsrat folgte den Empfehlungen des Personalausschusses und stimmte den Zielver-
einbarungen der Vorstinde fiir das Geschiftsjahr 2010, der Zielerreichung der Vorstinde fiir das
Geschiftsjahr 2009, der Einfiihrung eines Long-term Incentive und den damit verbundenen Ande-
rungen der Vorstandsvertrige zu.

Der Aufsichtsrat befasste sich weiterhin ausfithrlich mit der Mittelfristplanung 2010 bis 2014 fiir den
DB-Konzern und stimmte dem Budget des DB-Konzerns fiir das Geschiftsjahr 2010 sowie den neuen und
angepassten Investitionsprojekten zu. Der Aufsichtsrat lief sich weiterhin tiber die Ergebnisse der
Entwurfsplanung des Projekts Stuttgart 21 informieren und stimmte der Aufnahme des Projekts in die
Investitionsplanung zu. Der Aufsichtsrat nahm weiterhin das vom Vorstand vorgeschlagene Vorgehen
zur Anwendung der Grundsitze des Public Corporate Governance Kodex im DB-Konzern zur Kenntnis.

Interessenkonflikte von Vorstands- und Aufsichtsratsmitgliedern, die dem Aufsichtsrat gegeniiber

offenzulegen sind, traten nicht auf.

SITZUNGEN DER AUSSCHUSSE DES AUFSICHTSRATS

Um seine Aufgaben effizient wahrnehmen zu kénnen, hat der Aufsichtsrat vier stindige Ausschiisse
gebildet. Im Zusammenhang mit den Ermittlungen zum Abgleich von Mitarbeiterdaten und den im
Rahmen der Korruptionsbekdmpfung erhobenen Vorwiirfen von méglichen Rechtsverst6f8en richtete
der Aufsichtsrat fiir die laufenden Untersuchungen einen Compliance-Ausschuss ein. Nach Abschluss
der Ermittlungen wurden diese Aufgaben dem Priifungs- und Compliance-Ausschuss {ibertragen.

Das Prisidium des Aufsichtsrats trat im Berichtsjahr zu insgesamt acht Sitzungen zusammen und
stand zu allen wesentlichen geschiftspolitischen Fragen in stindigem Kontakt mit dem Vorstand. Dabei
wurden insbesondere die jeweiligen Schwerpunktthemen der Sitzungen des Aufsichtsrats vorbereitet.

Der Priifungs- und Compliance-Ausschuss, der im Berichtsjahr sechs Sitzungen und zwei Telefon-
konferenzen abgehalten hat, befasste sich insbesondere mit den Quartalsabschliissen, dem Halbjahres-
abschluss und den diesbeziiglichen Review-Ergebnissen sowie dem halbjdhrlichen Review grofier
Investitionsprojekte. Weitere Schwerpunkte bildeten die Vorschau2009 und die Mittelfristplanung 2010

bis 2013 fiir den DB Konzern. Der Priifungs-und Compliance-Ausschuss setzte sich daneben mit Fragen der
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Rechnungslegung und des Risikomanagements, der Weiterentwicklung der Corporate Governance
durchdie VerabschiedungdesPublic Corporate Governance Kodex und des Bilanzrechtsmodernisierungs-
gesetzes und den daraus folgenden Anderungen der Geschiftsordnung fiir den Priifungs- und Compliance-
Ausschuss auseinander. Er befasste sich ferner mit den Datenschutzverstéfien im Zusammenhang mit
dem Abgleich von Mitarbeiterdaten. Der Priifungs-und Compliance-Ausschussliefd sich zudem tiber die
wirtschaftliche Entwicklung von Akquisitionen, die Fortentwicklung der Bilanzierungsgrundsitze, die
Erteilung des Priifauftrags an den Abschlusspriifer sowie tiber die Ergebnisse der internen Revision und
Untersuchungen im Bereich Compliance unterrichten.

Der Vorsitzende des Priifungs- und Compliance-Ausschusses stand in regelmifligem Austausch mit
dem Finanzvorstand und dem Abschlusspriifer und berichtete dem Plenum regelméf3ig und ausfithrlich
iber die Arbeit des Ausschusses.

Der temporir eingerichtete Compliance-Ausschuss kam im Berichtsjahr zu vier Sitzungen und drei
Telefonkonferenzen zusammen und befasste sich ausgiebig mit den Untersuchungen zur Aufkliarung der
gegen die DB AG erhobenen Vorwiirfe im Zusammenhang mit dem Abgleich von Mitarbeiterdaten.

Der Personalausschuss hat im Berichtsjahr in acht Sitzungen die Personalentscheidungen des Auf-
sichtsrats vorbereitet und die Vertragsangelegenheiten des Vorstands - insbesondere die Anderung der
Vorstandsvertrige zur Einflihrung eines Long-term Incentive - im Auftrag des Aufsichtsrats erarbeitet.

Der gemif} §27 Abs. 3 MitbestG eingerichtete Vermittlungsausschuss musste im Berichtsjahr nicht
zusammentreten und hat im Ubrigen keine Beschliisse gefasst.

CORPORATE GOVERNANCE

Vorstand und Aufsichtsrat haben sich auch im Berichtsjahr mit der Weiterentwicklung der Corporate
Governance befasst. Mit Kabinettsbeschluss vom 1. Juli 2009 hat die Bundesregierung den Public
Corporate Governance Kodex des Bundes verabschiedet. Der Public Corporate Governance Kodex des
Bundes enthilt wesentliche Bestimmungen geltenden Rechts zur Leitung und Uberwachung von nicht
boérsennotierten Unternehmen, an denen die Bundesrepublik Deutschland mehrheitlich beteiligt ist,
sowieinternational und national anerkannte Standards guter und verantwortungsvoller Unternehmens-
fuhrung. Vor diesem Hintergrund hat der Aufsichtsrat in seiner Sitzungam 9. September 2009 der Anpas-
sung der internen Regularien der DB AG an den Public Corporate Governance Kodex zugestimmt.

JAHRESABSCHLUSS

Dervom Vorstand aufgestellte Jahresabschluss und Lagebericht der DB AG sowie der Konzernabschluss
und Konzernlagebericht zum 31. Dezember 2009 wurden von der durch die Hauptversammlung als
Abschlusspriifer gewahlten PwC gepriift und mit uneingeschrankten Bestatigungsvermerken versehen.
DesWeiteren hat der Abschlusspriiferim Rahmen der Jahresabschlusspriifung das Risikomanagement-
system gepriift und keine Einwénde erhoben.

Der Bericht des Abschlusspriifers waram 22. Mirz 2010 Gegenstand der Sitzung des Priifungs- und
Compliance-Ausschusses und wurde in der Bilanzsitzung des Aufsichtsrats am 24. Mérz 2010 in
Gegenwart der Wirtschaftspriifer, die die Priifungsberichte unterzeichnet haben, umfassend beraten.
Die Wirtschaftspriifer berichteten iber die wesentlichen Ergebnisse der Priifung und standen fiir die
Beantwortung von Fragen zur Verfiigung. Der Aufsichtsrat stimmte dem Ergebnis der Priifung zu.

Der Aufsichtsrat hat denJahresabschluss und den Lagebericht der DBAG sowie den Konzernabschluss
nebst Konzernlagebericht fiir das Berichtsjahr sowie den Vorschlag zur Ergebnisverwendung gepriift
und keine Einwendungen erhoben. Der Jahresabschluss der DB AG fiir das Geschiftsjahr 2009 wurde
gebilligt und ist damit festgestellt.



Auch der vom Vorstand erstellte Bericht {iber die Beziehungen zu verbundenen Unternehmen wurde
vom Abschlusspriifer gepriift. Die Wirtschaftspriifer haben einen uneingeschrinkten Bestdtigungs-
vermerk erteilt und tiber das Ergebnis ihrer Priifung berichtet.

Der Aufsichtsrat hat diesen Bericht ebenfalls gepriift und gegen die im Bericht enthaltene Schluss-

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

VERANDERUNGEN IN DER BESETZUNG VON AUFSICHTSRAT UND VORSTAND
Herr Christoph Danzer-Vanotti wurde mit Wirkung zum 1. Februar 2009 als Mitglied des Aufsichtsrats
bestellt. Er folgte Herrn Dr. Eggert Voscherau nach, der sein Mandat mit Wirkung zum 31. Dezember
2008 niedergelegt hat. Herr Lothar Krauf$ legte sein Aufsichtsratsmandat mit Wirkung zum 31. Januar
2009 nieder.Thmfolgte Herr Alexander Kirchner, der mit Wirkungzum 9. Februar2009als Aufsichtsrats-
mitglied gerichtlich bestellt und am 18. Februar 2009 zum stellvertretenden Vorsitzenden gewéhlt
wurde. Als Nachfolger von Herrn Staatssekretédr Dr. Axel Nawrath, der sein Aufsichtsratsmandat zum
31. Mirz 2009 niedergelegt hat, wurde Herr Staatssekretir Jorg Asmussen mit Wirkung zum 1. April
2009inden Aufsichtsrat entsandt. Herr Parlamentarischer Staatssekretdr Achim Grofimann schied mit
Wirkung zum11. November2009 aus dem Aufsichtsrat aus. Als sein Nachfolger wurde mit Wirkung zum
12.November 2009 Herr Staatssekretér Professor Klaus-Dieter Scheurle in den Aufsichtsrat entsandt.
Mit Wirkung zum 30. November 2009 legte Herr Staatssekretdr Jorg Asmussen sein Mandat nieder.
Diesem folgte Herr Staatssekretdr Dr. Bernhard Heitzer nach, der mit Wirkung zum 2. Dezember 2009
inden Aufsichtsrat entsandt wurde. Mit Wirkung zum 8. Mérz 2010 hat Herr Staatssekretdr Dr.Walther
Otremba sein Mandat niedergelegt.

Herr Dr.Riidiger Grube wurde mit Wirkung zum 1. Mai 2009 zum Mitglied des Vorstands und neuen
Vorstandsvorsitzenden gewihlt. Er folgte Herrn Hartmut Mehdornnach, der sein Mandat als Vorstands-
vorsitzender zum 30. April 2009 niedergelegt hat.

Herr Norbert Hansen legte mit Wirkung zum 31. Mai2009 sein Mandat als Vorstandsmitglied nieder.
Als Nachfolger wurde Herr Ulrich Weber als Vorstand Personal und Arbeitsdirektor mit Wirkung zum
1.Juli 2009 bestellt.

Mit Wirkung zum 31. Mai 2009 legte Herr Dr. Otto Wiesheu sein Mandat als Vorstandsmitglied,
zustindig flir das Ressort Wirtschaft und Politik, nieder. Dieses Ressort wurde nicht neu besetzt und
zum 9. Dezember 2009 aufgelost.

Mit Wirkung zum 9. September 2009 wurde Herr Dr.Volker Kefer zum Mitglied des Vorstands der
DB AG, zustdndig fiir das neu geschaffene Ressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen, bestellt.

Herr Gerd Becht wurde mit Wirkung zum 16. Oktober 2009 zum Mitglied des Vorstands, zustindig
fiir das neu geschaffene Vorstandsressort Compliance, Datenschutz und Recht, bestellt.

Der Aufsichtsrat spricht auch an dieser Stelle den ausgeschiedenen Mitgliedern von Vorstand und Auf-
sichtsrat seinen Dank fiir ihre engagierte und konstruktive Unterstiitzung zum Wohle des Unternehmens aus.

Der Aufsichtsrat dankt dem Vorstand, allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sowie den Belegschafts-
vertretern der DB AG und der mit ihr verbundenen Unternehmen fiir ihren im Berichtsjahr geleisteten
Einsatz.

Berlin, im Mirz 2010
Fiir den Aufsichtsrat

m’“ l/\J {MA v M v

Dr.Werner Miiller
Vorsitzender
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Kontaktinformationen

INVESTOR RELATIONS

Deutsche Bahn AG Telefon: 030.297-64031

Investor Relations Telefax: 030.297-64036
Europaplatz1 E-Mail: ir@deutschebahn.com
10557 Berlin Internet: www.deutschebahn.com/ir

Dieser Geschiftsbericht, der Geschiftsbericht des Deutsche Bahn Konzerns, des DB Mobility Logistics
Konzerns, die Geschiftsberichte der DB Fernverkehr AG, der DB Regio AG, der DB Schenker Rail
Deutschland AG, der DB Station&Service AG und der DB Netz AG sowie aktuelle Informationen sind
auch im Internet abrufbar.

Dieser Geschiftsbericht sowie der Geschéftsbericht des Deutsche Bahn Konzerns und des DB Mobility
Logistics Konzerns erscheinen auch in englischer Sprache.

KONZERNKOMMUNIKATION
Allgemeine Unternehmenspublikationen, den Wettbewerbsbericht und den Nachhaltigkeitsbericht
konnen Sie im Internet einsehen beziehungsweise bei der Konzernkommunikation bestellen:

Deutsche Bahn AG Telefax: 030.297-61919
Konzernkommunikation E-Mail: presse@deutschebahn.com
Potsdamer Platz 2 Internet: www.deutschebahn.com/presse
10785 Berlin

DB-SERVICENUMMER

Unsere Servicenummer 0180 599 66 33 erméglicht einen direkten Zugang zu allen unseren telefonischen

Dienstleistungen. Dazu geh6ren unter anderem unsere konzernweite Rufnummernauskunft, Fahrplan-

auskiinfte und Ticketbuchungen, unser Kundendialog sowie weitere Angebote fiir BahnCard-Kunden.
Dabei gelten folgende Gebiihren: fiir Anrufe aus dem deutschen Festnetz 14 ct/Min., Tarif bei Mobil-

funk maximal 42 ct/Min.
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