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Das Leithild des

WER SIND WIR?

Wir sind ein fiihrendes
Mobilitats- und Logistik-
unternehmen.

(-4

WIR HABEN unser Unternehmen
gemeinsam erfolgreich modernisiert
und zukunftsfahig ausgerichtet.

(-2

WIR BEWEGEN Menschen und Giiter
in durchgangigen Mobilitats- und
Logistikketten.

(-4

WIR TREIBEN als integrierter Kon-
zern mit unserer starken Eisenbahn
als Herzstlick die Weiterentwicklung
von Mobilitat und Logistik standig
voran - lokal, national, weltweit.
(-4

WIR GESTALTEN und betreiben die
Verkehrsnetzwerke der Zukunft -
zu Lande, zu Wasser und in der Luft.

WAS IST UNSER ZIEL?

Wir werden das weltweit
flihrende Mobilitats- und
Logistikunternehmen.

(-4

WIR WERDEN unseren Kunden inno-
vative und individuelle Mobilitats-
und Logistiklésungen aus einer Hand
anbieten.

(-2

WIR WERDEN die verschiedenen
Verkehrstrager o6konomisch und
okologisch intelligent miteinander
vernetzen.

(-4

WIR WERDEN bei Qualitat und Kun-
denzufriedenheit MaRstabe in un-
seren Markten setzen.

(-4

WIR WERDEN dadurch unsere fiih-
renden Positionen weiter ausbauen.

DB-Konzerns — Zukunft bewegen

WIE MACHEN WIR DAS?

Wir Giberzeugen Kunden,
Mitarbeiter und Eigentiimer.

(-4

KUNDENORIENTIERT: Wir setzen
fiir jeden einzelnen unserer Kunden
alles in Bewegung, damit er seine
eigenen Ziele einfach, zuverlassig
und sicher erreicht.

(-4

WIRTSCHAFTLICH: Wir stellen die
dauerhafte Steigerung des Unter-
nehmenswerts in den Mittelpunkt
unseres Handelns - so sichern wir
unsere Zukunft.

(-2

FORTSCHRITTLICH: Wir fordern
Flexibilitat, Lernbereitschaft und
den Mut, Bestehendes zu hinter-
fragen und kontinuierlich zu ver-
bessern, durch ein motivierendes
Arbeitsumfeld mit Perspektive und
Teilnahme am Unternehmenserfolg.
(-4

PARTNERSCHAFTLICH: Wir denken,
gestalten und handeln gemeinsam
Uber Funktionen und Bereiche hin-
weg, um unser ganzes Potenzial aus-
zuschopfen.

(-4

VERANTWORTUNGSVOLL: Wir en-
gagieren uns aus Uberzeugung fiir
eine soziale Gesellschaft und ver-
stehen uns als Vorreiter eines klima-
freundlich und umweltfreundlich
organisierten Verkehrs.

A ORGANISATIONSSTRUKTUR UND LEITBILD



»DIE DB BLICKT ZURUCK AUF EINE 175-JAHRIGE TRADITION.
UNSERE GESCHICHTE IST UNS VERPFLICHTUNG, VERANT-
WORTUNG FUR KUNFTIGE GENERATIONEN ZU UBERNEHMEN.
DEN STRESSTEST DER WIRTSCHAFTSKRISE HABEN WIR
UBERSTANDEN. AUCH IN ZUKUNFT WERDEN WETTBEWERBS-
FAHIGKEIT, KUNDEN- UND MITARBEITERORIENTIERUNG
DIE ECKPFEILER UNSERES GESCHAFTLICHEN ERFOLGS SEIN.
TRAGFAHIG WIRD DIESER ERFOLG ABER NUR SEIN, WENN
WIR RESSOURCEN UND UMWELT SCHONEN, WENN WIR EIN
VORAUSSCHAUENDER ARBEITGEBER SIND UND WENN WIR
KONSEQUENT VERANTWORTUNG FUR UNSERE MITARBEITER,
UNSERE AUSZUBILDENDEN UND DIE GESELLSCHAFT UBER-
NEHMEN - MIT ANDEREN WORTEN: WENN WIR IN ALLEN
BEREICHEN NACHHALTIG HANDELN.«




LEISTUNGEN FUR UNSERE KUNDEN

Mit unserem vielseitigen Dienstleistungsangebot sprechen wir ganz unterschiedliche
Kundengruppen an: von Privat- und Geschaftsreisenden sowie Bestellerorganisationen
bis hin zu Unternehmen und staatlichen Organisationen. Eines ist allen gemeinsam:
Wir mussen sie durch Leistung tiberzeugen.

MEHR LEISTUNGEN FUR REISENDE

Uber 4 Millionen BahnCard-Nutzer und iiber 2,7 Millionen
Teilnehmer an unserem BahnBonus-Programm konnten wir
Ende 2009 verzeichnen. Mit weiteren Verbesserungen unserer
Service-und Produktqualitéit sowie unserer Preiswahrnehmung
undKundenbindungsinstrumente wollen wir unsere Reisenden-

zahlen weiter steigern.

& Seite 16

UBERZEUGENDE ANGEBOTE FUR
FAHRGASTE UND BESTELLER

Im Regionalverkehr stehen fiir uns Fahrgiste und Bestellerorga-
nisationen im Mittelpunkt. Mit zahlreichen Preisangeboten und
Investitionen in moderne Fahrzeuge gewinnen wir mehr und
mehr Fahrgiste. Wir wollen unsere Marktposition in Deutschland

verteidigen und in Europa weiter ausbauen.

& Seite 46

GREEN LOGISTICS FUR DAS KLIMA
UND UNSERE KUNDEN

Die Lésungen von DB Schenker erfiillen neben den wirtschaft-

-

4

lichen Zielen unserer Kunden auch 6kologische Zielsetzungen.
Dafiir kombiniert DB Schenker die Stirken der einzelnen Ver-
kehrstriger Schiene, LKW, Schiff und Flugzeug miteinander und

bietet unter anderem CO,-freie Transporte auf der Schiene an.

& Seite 144

EINE MODERNE INFRASTRUKTUR
FUR DIE SCHIENE

Fine leistungsfihige Infrastrukturist elementar fiir die Zukunfts-
fahigkeit der Schiene und damit fiir die {iber 350 Eisenbahnen,
die unsere Infrastruktur nutzen. Dafiir sorgen unsere Infra-
struktur-Gesellschaften, indem sie ihre Leistungsangebote an

den Kunden ausrichten und fiir einen diskriminierungsfreien
Zugang zur Infrastruktur sorgen. & Seite 274
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DR.RUDIGER GRUBE

Vorstandsvorsitzender der Deutschen Bahn AG




Vorwort des Vorstandsvorsitzenden

Sehr geehrte Damen und Herren,

der Stresstest ist bestanden! So lautet fiir die DB AG das Fazit des Jahres 2009, in dem viele unserer
Transport- und Logistikmirkte von der schwersten Weltwirtschaftskrise der Nachkriegszeit erschiittert
wurden.

Trotz des teilweise drastischen Riickgangs bei der Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr
infolge der Produktionseinbriiche in der Montan-, Automobil-und Chemieindustrie kann der DB-Konzern
auch fiir 2009 ein sehr positives Ergebnis in Hohe von 1,7 Milliarden Euro ausweisen. Auflerdem ist es
parallel gelungen, die Netto-Verschuldung um 932 Millionen Euro auf jetzt 15 Milliarden Euro weiter zu
reduzieren.

Die Umsatzentwicklung lag insbesondere im Schienengtiterverkehr und in der Logistik deutlich unter
dem Niveau des Vorjahres. Im Personenverkehr ist es gelungen, den Umsatz nahezu stabil zu halten.
Die Umsatzriickginge im Personenfernverkehr, die auf Einschrinkungen in der Verfiigbarkeit der ICE-
Flotte zuriickzufiihren sind, konnten vom Geschiftsfeld DB Bahn Regio kompensiert werden. Fiir den
Gesamtkonzern betrigt der Riickgang 12 Prozent. Der Umsatz liegt nun bei 29,3 Milliarden Euro. Der
integrierte DB-Konzern hat auch in diesen Krisenzeiten wieder seine Stidrke im Verbund bewiesen.

Dass wir die Auswirkungen der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise vergleichsweise gut abfedern
konnten, liegt auch daran, dass wir frithzeitig effektive Gegenmafinahmen eingeleitet haben. Schon im
Jahr2009 konnten wir durch eine konsequente Liquiditdtssteuerung und Kostenoptimierung im Rahmen
unseres konzernweiten Programms »reACT« einen signifikanten Beitrag zur Ergebnisverbesserung
erzielen. Bis 2013 streben wir im Rahmen von »re AC T« eine nachhaltige EBIT-Verbesserung von insgesamt
2 Milliarden Euro an.

Der Beschiftigungssicherungspakt mit den Tarifpartnern hatte auch im Jahr 2009 Bestand. Uber-
kapazititeninsbesondereim Schienengiiterverkehr konnten durch Kurzarbeit, Vorruhestandsregelungen
und vor allem im Rahmen des konzernweiten Arbeitsmarkts abgebaut werden. Dies ist eine beachtliche
Leistung des integrierten DB-Konzerns.

Aufler von der Wirtschaftskrise war das Jahr 2009 geprigt von den technischen Herausforderungen
bei der S-Bahn Berlin und den Ziigen der ICE-3-Flotte. Da sich herausgestellt hatte, dass bestimmte Kom-
ponenten nicht dauerfest sind, kénnen wir den stabilen und stérungsfreien Betrieb nur gewéhrleisten,
indem wir das Rollmaterial deutlich hdufiger in der Werkstatt mit Ultraschalluntersuchungen tiberpriifen.
Die ICE-3-Flotte, die normalerweise nach jeweils 240.000 Kilometer Laufleistung tiberpriift wird, muss
heute zehn- bis zwolfmal hdufiger zur Untersuchung in die Werkstatt. Leider hat dies eine spiirbare Ver-
knappung der verfiigbaren Fahrzeuge zur Folge, was insbesondere in den Wintermonaten immer wieder
zu betriachtlichen Betriebsstérungen fiihrte.

Trotz einiger Riickschldge haben wir auch Fortschritte erzielt: Mit Siemens und Bombardier haben
wir uns auf eine gemeinsame Losung zum Tausch von 1.200 ICE-3-Treibradsatzwellen geeinigt. Auch fiir
die ICE-T-Radsatzwellen haben wir mit Alstom eine Einigung erzielt. Die Industrie wird vollig neue
dauerfeste Radsatzwellen und Radscheiben entwickeln, die Zulassung betreiben und den Austausch
tibernehmen. Das Ermittlungsverfahren wegen des Radsatzwellenbruchs des ICE 3 am 9. Juli 2008
wurde eingestellt. Fiir die S-Bahn Berlin wurde ein Zeitplan fiir die Riickkehr zum Normalfahrplan
entwickelt und fiir die Kunden ein umfangreiches Kompensationsprogramm aufgelegt. Hier steht die
Einigung mit dem Hersteller Bombardier noch aus. Intern sind wir derzeit dabei, unser Technik-Ressort
grundlegend umzugestalten und einen Masterplan Technik zu erarbeiten.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter haben die wirtschaftlichen und betrieblichen Herausforderungen
desJahres 2009 mit Hochstleistungen und grofitem personlichen Engagement gemeistert. Dafiir gebiihren
ihnen ein ganz besonderer Dank und die Anerkennung des gesamten Vorstands.

Vorwort des

Vorstandsvorsitzenden



DEUTSCHE BAHN KONZERN

Die Datenaffire, die das Unternehmen in den ersten Monaten 2009 bewegt hat, wurde von den Sonder-
ermittlern KPMG, Diubler-Gmelin und Kollegen und Baum, Reiter & Collegen detailliert aufgearbeitet.
Auf der Grundlage ihrer Empfehlungen haben wir seither weitreichende Mafinahmen ergriffen, um bei
der DB den Datenschutz auf hochstem Niveau sicherzustellen. Zu den Mafinahmen gehéren sowohl die
Schaffung eines neuen Vorstandsressorts Compliance, Datenschutz und Recht als auch die Implemen-
tierung eines ganzheitlichen Compliance-Managements, das sich nicht nur auf die Bekampfung von
Korruption und Wirtschaftskriminalitdt beschriankt. Daneben gab es personelle Verinderungen im
Konzernvorstand und auf den obersten Fithrungsebenen des Konzerns.

Das neueVorstandsressort Compliance, Datenschutz und Recht wird seit Oktober 2009 von Gerd
Becht verantwortet. Neu wurde auch das Vorstandsressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen
geschaffen, das von Dr.Volker Kefer gefithrt wird. In beiden Ressorts herrscht Personenidentitdt mit den
entsprechenden Ressorts der DB Mobility Logistics AG. Auch das Vorstandsressort Personal wird in der
Deutschen Bahn AG und der DB Mobility Logistics AG wieder aus einer Hand durch Ulrich Weber gefiihrt.
Das Vorstandsressort Wirtschaft und Politik wurde aufgelost.

Die grundlegende Ausrichtung der DB als ein internationales Mobilitdts- und Logistikunternehmen
hat sich auch im Krisenjahr 2009 bewéhrt. Parallel zu unseren Konsolidierungsbemiihungen haben wir
im In- und Ausland konsequent die Grundlagen fiir die kiinftige Geschiftsentwicklung gelegt. DB Bahn
Regio konnte nicht nur drei wichtige Verkehrsvertrige in Deutschland fiir sich gewinnen, sondern erhielt
auch bei Ausschreibungen in Grofbritannien und Schweden den Zuschlag. Im Schienengiiterverkehr
haben wir mit der PCC Logistics-Gruppe das grofSte private Eisenbahnunternehmen inPolen ibernommen
und damit unsere europdische Giiterbahn um einen wichtigen Markt erweitert. Diese Akquisition konnten
wir ohne Ausweitung der Verschuldung finanzieren. DB Schenker Logistics hat den Auftrag fiir die Trans-
porte fiir das australische Grofsprojekt Gorgon erhalten. Der tiber vier Jahre laufende Vertrag iiber integrierte
Logistikleistungen hat ein Gesamtvolumen von rund 350 Millionen Euro.

Fiirunsere erfolgreichen Logistikkonzepte zur Versorgung des V W/Skoda-Werks in Kaluga (Russland)
hat uns der Automobilhersteller im vergangenen Jahr mit dem »Volkswagen Group Award 2009 « aus-
gezeichnet.

Schlieflich sind wir exklusiver Partner der Qatar Railways Company geworden, umbei der Entwicklung
des Schienenverkehrssystems in Katar mitzuwirken. In einem ersten Schritt sind Investitionen in Héhe
von 17,3 Milliarden Euro durch das Emirat geplant, mit denen eines der weltweit modernsten Metro- und
Bahnsysteme geschaffen werden soll. Insgesamt sind auf der arabischen Halbinsel fiir die kommenden
zwei Jahrzehnte Investitionen zum Auf- und Ausbau der Schieneninfrastruktur im dreistelligen Mil-
liardenbereich vorgesehen. Unserem Engagement in Katar kommt damit eine wichtige strategische
Bedeutung zu.

Bei der Entwicklung der Schieneninfrastruktur in Deutschland haben wir einen wichtigen Meilenstein
gesetzt: Im April 2009 haben wir die Finanzierungsvereinbarung fiir das Projekt Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm unterzeichnet. Stuttgart erhilt dabei eine transeuropéische Schienen-
anbindung. Die Projekte werden die Leistungsfihigkeit des Bahnknotens Stuttgart signifikant erh6hen
und gleichzeitig die Reisezeiten etwa von Stuttgart nach Miinchen deutlich verkiirzen. Die Bauphase
dieses Jahrhundertprojekts hat inzwischen begonnen.

Dank der Konjunkturprogramme der Bundesregierung kénnen wir an insgesamt etwa 2.050 Bahn-
hofen bundesweit Modernisierungsarbeiten durchfiithren. Uber 3.000 Mafinahmen an kleineren und
mittleren Bahnhofen wurden umgesetzt, vom Bau neuer Wetterschutzhiuser iber die Sanierung
von Rolltreppen und Aufziligen bis zur Installation von 1.700 neuen Anlagen fiir verbesserte Fahrgast-
informationen.



Auch das ist eine wichtige Botschaft im Riickblick auf das Krisenjahr 2009: Wir haben wieder Inves-
titionen in Héhe von 6,5 Milliarden Euro getétigt und sind damit nahezu auf Vorjahresniveau geblieben.
Auflerdem haben wir das Ausschreibungsverfahren fiir 300 neue Ziige der Nachfolgegeneration der
IC- und EC-Flotte forciert. Es geht dabei um einen Auftrag in Hohe von mehreren Milliarden Euro, iber
den wir vor dem Sommer 2010 entscheiden wollen.

Zukunft sichern erfordert jedoch nicht nur Investitionen in neue Ziige. Mein Ziel ist es, unser Unter-
nehmen weiter nachhaltig erfolgreich zu machen: wirtschaftlich, 6kologisch und sozial.

Wir miissen wirtschaftlich erfolgreich bleiben, um im immer intensiveren Wettbewerb zu bestehen.
Bedingung dafiirist, dass wir wettbewerbsfdhig sind und uns strikt an den Bediirfnissen unserer Kunden
orientieren. Wir miissen aber auch die 6kologische Herausforderung annehmen, deren Bedeutung fiir die
Gesellschaft immer grofRer wird. Und schlieRRlich werden wir langfristig nur bestehen, wenn wir gegentiiber
unseren Mitarbeitern und in der Gesellschaft Verantwortung iibernehmen.

Wir werden unsere bereits heute sehr gute Umweltleistung weiter ausbauen und in technische
Innovationen genauso wie in neue Produkte investieren. Dafiir stehen auch unsere neuen CO,-freien
Angebote fiir den Schienenpersonen- und Schienengiiterverkehr. Der Strom, der fiir diese Produkte ver-
wendet wird, stammt ausschlief$lich aus regenerativen Energiequellen in Deutschland. Véllig CO,-frei
fahrt bereits heute die Hamburger S-Bahn, deren gesamter Energiebedarf ausschlieflich aus deutschen
Wasserkraftwerken gedeckt wird. Hierdurch helfen wir der Stadt Hamburg, ihre Klimabilanz um rund
60.000 Tonnen CO, pro Jahr zu verbessern. Mit unserem Engagement im Bereich E-Mobility wollen wir
Schiene und Strafle klimafreundlich verkniipfen.

Ein weiterer Schwerpunkt beim Thema Nachhaltigkeit liegt auf dem Bereich Ausbildung und Nach-
wuchssicherung. Im September haben wir trotz Wirtschaftskrise wieder 2.700 neue Auszubildende im
DB-Konzern begriifit und gleichzeitig eine neue Ausbildungswerkstatt in Hamburg-Ohlsdorf erdffnet.
Wir werden auch kiinftig tiber Bedarf ausbilden und insbesondere auch jenen eine Chance geben,
die keinen Zugang zum regulidren Ausbildungsmarkt haben. Fiir dieses Jahr ist es unser Ziel, trotz des
weiterhin unklaren konjunkturellen Ausblicks das Beschiftigungsbiindnis auch {iber 2010 hinaus
weiterzuentwickeln. Gut qualifizierte und motivierte Mitarbeiter sind die Voraussetzung dafiir, dass
wir den Anspriichen unserer Kunden gerecht werden konnen.

Wir feiern in diesem Jahr »175 Jahre Eisenbahn in Deutschland«. Die lange Tradition unseres Unter-
nehmens ist uns Verpflichtung und Auftrag, seine Nachhaltigkeit in allen Bereichen sicherzustellen.
Dieser Verantwortung stellen wir uns sehr gerne.

Thr

Dr.Riidiger Grube
Vorstandsvorsitzender
der Deutschen Bahn AG

Vorwort des

Vorstandsvorsitzenden






Der Vorstand

VON LINKS NACH RECHTS

DIETHELM SACK
Vorstand Finanzen/
Controlling

Bestellt bis 2010

ULRICH WEBER
Vorstand Personal
Bestellt bis 2014

DR.VOLKER KEFER
Vorstand Technik,
Systemverbund und
Dienstleistungen,
Vorstand Infrastruktur
Bestellt bis 2012

DR. RUDIGER GRUBE
Vorsitzender des Vorstands
Bestellt bis 2014

GERD BECHT
Vorstand Compliance,
Datenschutz und Recht
Bestellt bis 2014
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DEUTSCHE BAHN KONZERN

DR.WERNER MULLER

Vorsitzender des Aufsichtsrats

der Deutschen Bahn AG

Bericht des Aufsichtsrats

Der Aufsichtsrat hat im Berichtsjahr alle ihm nach Gesetz, Satzung und Geschéftsordnung zugewiesenen
Aufgaben mit grofier Sorgfalt wahrgenommen. Er hat den Vorstand bei der Unternehmensleitung sowie
der Flihrung der Geschifte umfassend beraten und tiberwacht. Der Vorstand unterrichtete den Aufsichtsrat
regelmafSig, zeitnah und ausfithrlich, insbesondere {iber die Unternehmensplanung und die wirtschaftliche,
strategische und finanzielle Entwicklung der Deutschen Bahn AG (DB AG) und ihrer Tochtergesell-
schaften. Alle wesentlichen Geschiftsvorginge wurden anhand der Berichte des Vorstands im Plenum
und in den zustdndigen 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 regelmifig iiber 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 Hélfte

der Sitzungen teilgenommen.

SITZUNGEN DES AUFSICHTSRATS
Der Aufsichtsrat trat im Berichtsjahr zu vier ordentlichen und vier aulerordentlichen Sitzungen zusam-
men. In zwei Fillen wurden Beschliisse auf der Grundlage schriftlicher Verfahren gefasst. Die Sitzungen
des Aufsichtsrats wurden durch Sitzungen des Prisidiums, 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 Desinvestitions-
projekte. Der Aufsichtsrat befasste sich im Berichtsjahr auflerdem intensiv mit den Vorwiirfen im
Zusammenhang mit dem Abgleich von Mitarbeiterdaten und den Ermittlungen im Rahmen der Korrup-

tionsbekdmpfung. Der Aufsichtsrat lief 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 gegeniiber den Herstellern unterrichten. Ferner beschiftigte sich der Aufsichtsrat in mehreren
Sitzungen mit der Besetzung des Vorstands sowie den damit einhergehenden Anderungen der Geschiifts-
verteilung. Der Aufsichtsrat befasste sich zudem ausfiihrlich mit dem neu eingefiihrten Public Corporate
Governance Kodex des Bundes und den daraus resultierenden Anpassungen der internen Regularien
der DBAG.

In seiner aulerordentlichen Sitzung am 18.Februar 2009 befasste sich der Aufsichtsrat mit den
Vorwiirfen im Zusammenhang mit dem Abgleich von Mitarbeiterdaten und den Ermittlungenim Rahmen
der Korruptionsbekdmpfung sowie den daraus moglicherweise resultierenden Rechtsverst6fien. Der
Aufsichtsrat beauftragte die KPMG AG Wirtschaftspriiffungsgesellschaft (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
Rechtsanwilte Frau Prof. Dr. Herta Daubler-Gmelin und Herr Gerhart Baum mit der Begleitung der
Untersuchung und der rechtlichen Bewertung ihrer Ergebnisse beauftragt. Fiir die Dauer der laufenden
Untersuchung im 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. Mérz 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 Geschiftsjahr 2008. Daneben berichtete die vom Aufsichtsrat im
Februar beauftragte KPMG {iiber die vorldufigen Ergebnisse der unabhingigen 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 Bestellung als Vorstandsmitglied und Vorstandsvorsitzender der DB AG mit Ablauf des 30. 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 zusétz-
lich zum Mitglied und Vorsitzenden des Vorstands der DB ML AG bestellt wurde.

Nachdem auch die Herren Norbert Hansen und Dr. Otto Wiesheu die vorzeitige Niederlegung ihrer
Vorstandsmandate angeboten hatten, stimmte der Aufsichtsrat in seiner aulerordentlichen Sitzung am
13. Mai 2009 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 flinf Jahren 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 seiner auflerordentlichen Aufsichtsratssitzung
am 13. Mai 2009 dem Budget des DB-Konzerns fiir das Geschiftsjahr 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 Daubler-Gmelin und Herrn Gerhart Baum zur Kenntnis und beschloss, die Berichte
der Sonderermittler unverziiglich der Staatsanwaltschaft sowie dem Landesdatenschutzbeauftragten von
Berlin und dem Bundesdatenschutzbeauftragten zu tibergeben. Der Aufsichtsrat beschloss weiterhin die
Durchfiihrung einer externen Priifung zur moglichen aktienrechtlichen Verantwortung des Vorstands
wegen Vernachldssigung der Pflicht zur Gewidhrleistung der Rechtskonformitit gemaf$ § 93 AktG durch
die PricewaterhouseCoopers AG Wirtschaftspriifungsgesellschaft (PwC). Der Vorstand wurde ferner
beauftragt, kurzfristig die organisatorischen und personellen Konsequenzen aus den getroffenen Fest-
stellungen zu ziehen und dem Aufsichtsrat zur Kenntnis zu geben oder, soweit notwendig, zur Beschluss-
fassung 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 auflerordentlichen 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 flinf 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 lieR sich der Aufsichtsrat vom
Vorstand tiber die wirtschaftliche Entwicklung des DB-Konzerns und die Gegensteuerungsmafinahmen
als Reaktion auf die Wirtschafts- und Finanzkrise berichten. Zudem lief3 sich der Aufsichtsrat vom Vor-
stand tiber den Umsetzungsstand des Integrierten Compliance Managements im DB-Konzern berichten.
Ferner befasste 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 Sitzungam 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 aufgelst und dessen Aufgaben auf den Priifungsausschuss {ibertragen, der in diesem Zusammen-
hang in »Priifungs- und Compliance-Ausschuss« umbenannt wurde.

Der Aufsichtsrat beschloss weiterhin aufgrund der hohen Komplexitit des Systems Bahn und der
darausfolgenden umfangreichen technischen Herausforderungen die Einrichtung eines Vorstandsressorts
Technik, Systemverbund und Dienstleistungen. Herr Dr.Volker Kefer wurde mit Wirkung zum
9. September 20009 fiir die Dauer von drei Jahren zum Mitglied des Vorstands der DB AG, zustédndig fiir
das Ressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen, bestellt. Der Aufsichtsrat stimmte zudem
der entsprechenden Mandatsiibernahme von Herrn Dr. Volker Kefer als Vorstand der DBML AG zu.

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



Datenschutz und Recht sowie des Ressorts Technik, Systemverbund und Dienstleistungen zur Kenntnis.
Im Zusammenhang mit der Priifung einer méglichen aktienrechtlichen Verantwortlichkeit der heutigen
und ehemaligen Mitglieder des Vorstands der DB AG wegen einer Vernachlissigung 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
keine rechtlichen Schritte in dieser Angelegenheit gegeniiber heutigen oder ehemaligen Mitgliedern des
Vorstands auf Basis des Schlussberichts zu ergreifen seien. Dariiber hinaus befasste sich der Aufsichtsrat
mit den im Rahmen der Konjunkturprogramme geplanten sowie mit neuen, nicht in der verabschiedeten
Investitionsplanung enthaltenen Investitionsvorhaben.

Inseiner Sitzungam 9. Dezember 2009 liefd sich der Aufsichtsrat {iber die Ergebnisse der durchgefithr-
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. Mérz 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. Dezember 2009 von
seinen Aufgaben freizustellen.

Der Aufsichtsrat folgte den Empfehlungen des Personalausschusses und stimmte den Zielverein-
barungen der Vorstiande fiir das Geschiftsjahr 2010, der Zielerreichung der Vorstande fiir das Geschifts-
jahr 2009, der Einfiihrung eines Long-term Incentive und den damit verbundenen Anderungen der Vor-
standsvertrige 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 lie 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 konnen, hat der Aufsichtsrat vier stindige Ausschiisse ge-
bildet. Im Zusammenhang mit den Ermittlungen zum Abgleich von Mitarbeiterdaten und denim Rahmen
der Korruptionsbekdmpfung erhobenen Vorwiirfen von méglichen Rechtsverstoflen richtete der
Aufsichtsrat fiir die laufenden Untersuchungen einen Compliance-Ausschuss ein. Nach Abschluss der
Ermittlungen wurden diese Aufgaben dem Priifungs- und Compliance-Ausschuss tibertragen.

Das Priasidium 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 Investi-
tionsprojekte. 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 durch
die Verabschiedung des Public 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-Ausschuss liefd sich zudem tiber die
wirtschaftliche Entwicklung von Akquisitionen, die Fortentwicklung der Bilanzierungsgrundsitze, die
Erteilung des Priifauftrags an den Abschlusspriifer sowie iiber die Ergebnisse der internen Revision und
Untersuchungen im Bereich Compliance unterrichten.

Der Vorsitzende des Priifungs- und Compliance-Ausschusses stand in regelmifSigem Austausch mit
dem Finanzvorstand und dem Abschlusspriifer und berichtete dem Plenum regelmif3ig und ausfiihrlich
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 Aufklarung 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 Einfihrung eines Long-term Incentive - im Auftrag des Aufsichtsrats erarbeitet.

Der gemifd §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
borsennotierten Unternehmen, an denen die Bundesrepublik Deutschland mehrheitlich beteiligt ist,
sowie international und national anerkannte Standards guter und verantwortungsvoller Unternehmens-
fiihrung. Vor diesem Hintergrund hat der Aufsichtsrat in seiner Sitzung am 9. September 2009 der Anpas-
sung der internen Regularien der DB AG an den Public Corporate Governance Kodex zugestimmt.

JAHRESABSCHLUSS

Der vom 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 gewdhlten PwC gepriift und mit uneingeschriankten Bestitigungsvermerken versehen.
Des Weiteren hat der Abschlusspriifer im Rahmen der Jahresabschlusspriifung das Risikomanagement-
system gepriift und keine Einwidnde erhoben.

Der Bericht des Abschlusspriifers war am 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 tiber 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 den Jahresabschluss und den Lagebericht der DB AG sowie den Konzernabschluss
nebst Konzernlagebericht fiir das Berichtsjahr sowie den Vorschlag zur Ergebnisverwendung geprift 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 tiber die Beziehungen zu verbundenen Unternehmen wurde vom
Abschlusspriifer gepriift. Die Wirtschaftspriifer haben einen uneingeschrinkten Bestdtigungsvermerk
erteilt und Giber das Ergebnis ihrer Priifung berichtet.

Der Aufsichtsrat hat diesen Bericht ebenfalls gepriift und gegen die im Bericht enthaltene Schluss-
erklarung des Vorstands und das Ergebnis der Priifung durch die PwC keine Einwendungen erhoben.

VERANDERUNGEN IN DER BESETZUNG VON AUFSICHTSRAT UND VORSTAND
Herr Christoph Dianzer-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 Kraufi legte sein Aufsichtsratsmandat mit Wirkung zum 31. Januar 2009
nieder. Ihm folgte Herr Alexander Kirchner, der mit Wirkung zum 9. Februar 2009 als Aufsichtsrats-
mitglied gerichtlich bestellt und am 18. Februar 2009 zum stellvertretenden Vorsitzenden gewihlt
wurde. Als Nachfolger von Herrn Staatssekretédr Dr. Axel Nawrath, der sein Aufsichtsratsmandat zum
31. Mirz 2009 niedergelegt hat, wurde Herr Staatssekretér Jorg Asmussen mit Wirkung zum 1. April2009
in den Aufsichtsrat entsandt. Herr Parlamentarischer Staatssekretdr Achim Grofdmann schied mit
Wirkung zum 11. November 2009 aus dem Aufsichtsrat aus. Als sein Nachfolger wurde mit Wirkung zum
12.November 2009 Herr Staatssekretir Professor Klaus-Dieter Scheurle in den Aufsichtsrat entsandt.
Mit Wirkung zum 30.November 2009 legte Herr Staatssekretir Jorg Asmussen sein Mandat nieder.
Diesem folgte Herr Staatssekretér 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 Mehdorn nach, der sein Mandat als Vorstands-
vorsitzender zum 30. April 2009 niedergelegt hat.

Herr Norbert Hansen legte mit Wirkung zum 31. Mai 2009 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,
zustdndig fiir das Ressort Wirtschaft und Politik, nieder. Dieses Ressort wurde nicht neubesetzt und zum
9.Dezember 2009 aufgelost.

Mit Wirkung zum 9. September 2009 wurde Herr Dr. Volker Kefer zum Mitglied des Vorstands der
DB AG, zusténdig 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

Dr.Werner Miiller
Vorsitzender
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MILLIONEN REISENDE
IM JAHR 2009

FERNVERKEHR
Mehr Leistungen fiir Reisende

Viele kleine Schritte fiir mehr Leistung: Unser Online-Angebot haben wir unter anderem mit einer
Applikation fiir das iPhone und einer flexibleren Buchung von Online-Tickets erweitert. Zudem bekom-
men unsere Kunden nun online Informationen zur aktuellen Plinktlichkeit. Beim Ticketkauf in groflen
Reisezentren haben wir den Komfort erhdht und wieder mit zahlreichen Preisangeboten und Aktionen
neue Kunden gewonnen. Wahrend der Reise bieten wir unseren Kunden wechselnde Spezialitaten im
Bordrestaurant und einen verbesserten Handy-Empfang. Auch einige Reisezeiten konnten wir ver-
kiirzen, so zum Beispiel zwischen Frankfurt am Main und Briissel. Geschaftskunden kénnen seit dem
Jahr 2009 auf Wunsch CO,-frei reisen.
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Jahreschronik 2009

JANUAR

Inder Tarifrunde 2009 erreichen wir eine
ziigige Einigung mit den Gewerkschaf-
ten. & Siehe Seite 111

In Berlin begriifen wir das 15.000. Kind,
das im Rahmen unseres Serviceangebots
»Kids on Tour« auf Reisen geht. Allein-
reisende Kinder im Alter von sechs bis
einschliefllich 14 Jahren betreuen wir
auf Wunsch auf ihrer Reise im ICE oder
im IC.

Das 15.000. Kind geht im Rahmen von »Kids on Tour« auf Reisen

Mit dem Erwerb des grofiten privaten
Eisenbahnunternehmens in Polen, PCC
Logistics, bauen wir unsere fiihrende Rol-
leimeuropdischen Schienengiiterverkehr

weiter aus. © Siehe Seite 52

Inmehrals 30 DB Reisezentren mit hoher
Frequenz werden Aufrufsysteme instal-
liert, um die Wartezeit fiir unsere Kunden

angenehmer zu machen.

FEBRUAR

DB Bahn Stadtverkehr gewinnt mit sei-
nem dédnischen Tochterunternehmen
Pan Bus eine Ausschreibung im déni-
schen Esbjerg. Ab Sommer 2009 wird
Pan Bus die Verkehre in Ddnemarks
flinftgrofSter Stadt fiir acht Jahre betrei-
ben. & Siehe Seite 83

Spatenstich zum Ausbau des Ingolstiddter
Hauptbahnhofs. Das 15-Mio.-€-Projekt
soll bis Ende des Jahres 2011 abgeschlos-
sen werden.

Das Pilotprojekt »Touch & Travel« zur
elektronischen Abrechnungvon Fahrten
wird in Berlin und Potsdam erstmals von
2.000 Personen getestet.

Fiir den Ausbau des Schwarzkopftunnels
auf der viel befahrenen Strecke Aschaf-
fenburg -Wiirzburg beginnt das Planfest-
stellungsverfahren. Gemeinsam mit dem
Bund investieren wir hier rund 322 Mio. €.

Touch&Travel - die Fahrkarte per Handy E (LN

Mit einem Investitionsvolumen von
rund 13 Mio. € erweitert DB Schenker
sein Logistikterminal in Wien-Albern.
Der fiir Osteuropaverkehre perfekte
Standort dient vor allem als Drehscheibe
fiir LK W-Verkehre, Luft- und Seefracht

sowie Lagerlogistik.

MARZ

DB Bahn Regio erhilt den Zuschlag fiir
den Betrieb der S-Bahn Stuttgart ab Juli
2013 fiir 15 Jahre.

Deutsche Bahn ist Hauptsponsor der RUHR.2010

DB International unterzeichnet einen
Vertrag flir die Gesamtprojektplanung
fiir eine neue Giiterbahn in der Mongolei.
Mit dem Bau der Bahnstrecke nach China
soll noch in diesem Jahr begonnen wer-
den, die ersten Ziige sollen dort im Jahr
2011 fahren.

Wir werden offizieller Logistikpartner
und Hauptsponsor der Kulturhauptstadt
Europas RUHR.2010. In diesem Rahmen
bieten wir giinstige Ticketangebote an
und DB Schenker wird sémtliche Logistik-
aktivititen koordinieren.



DB Schenker ist offizieller Logistikpartner der BUGA

Als offizieller Logistikpartner der dies-
jahrigen Bundesgartenschau in Schwerin
beliefern wir die BUGA insgesamt mit
rund 6.000 Biumen, 30.000 Rosen und

55.000 weiteren Pflanzen.

APRIL

Der Bund stellt aus seinen Konjunktur-
programmen insgesamt 300 Mio. € allein
fiir die Bahnhofe zur Verfiigung. Davon
profitieren in den nichsten drei Jahren
rund 2.050 kleinere und mittlere Bahn-
hofe. @ Siehe Seite 121

In einer bundesweiten Umweltoffensive
finanzieren wir die Pflanzung von 4.000
Bidumen im Thiringer Wald auf Flichen,
die vom Orkan Kyrill geschiddigt worden

waren.

Am Tag der Logistik der Bundesvereini-
gung Logistik 6ffnet DB Schenker an 19
Standorten seine Tiiren fiir die Offentlich-
keit. Schiiler und Studenten informieren
sich tiber die Einstiegsmoglichkeiten und
die Arbeit bei DB Schenker.

MAI

Dr. Riidiger Grube tritt am 1. Mai sein
Amtalsneuer DB-Chefan und folgt damit
auf Hartmut Mehdorn, der den Posten
fast zehn Jahre innehatte.

Bayerns erster Solarbahnhof geht in Be-
trieb. Auf 650 qm Dachflidche des Lands-
huter Bahnhofs wurden 405 Fotovoltaik-
module installiert, die im Durchschnitt
75.000 kWh Strom erzeugen.

Dr.Riidiger Grube ist der neue Vorstandsvorsitzende

Im Giiterverkehr fiihren wir CO,-freie
Transporte auf der Schiene ein. Auf
Wunsch transportiert DB Schenker Rail
auf allen europdischen Relationen CO,-
frei. Dabei stammt der Strom vollstindig
aus regenerativen Energien.

Fiir die S-Bahn Stuttgart beschaffen wir
83 neue Triebziige im Wert von rund 450
Mio. €. Die Triebziige sollen ab dem Jahr
2012 den Betrieb aufnehmen und sind im
Vergleich zum Vorgidngermodell um etwa

40 % energieeffizienter.

Jahreschronik Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen

Mitdem Land Baden-Wiirttemberg schlie-
fRen wir eine Rahmenvereinbarung tiber
die Modernisierung von 66 Bahnhofen
flir rund 117 Mio. € ab.

JUNI

An weiteren 65 Standorten wird der Ser-
vice flirmobilitdtseingeschrinkte Reisen-
de angeboten. Damit konnen Reisende
mit Handicap nun an 309 Bahnhéfen
Hilfe beim Ein-, Aus- oder Umsteigen
anfordern.

Zwei Jahre deutsch-franzdsischer Hochgeschwindigkeitsverkehr

Mit der Inbetriebnahme des neuen Hoch-
geschwindigkeitsstreckenabschnitts zwi-
schen Aachen und Liittich reduziert sich
die Fahrzeit von Frankfurt am Main nach

Briissel um eine halbe Stunde.

Zusammen mit der SNCF ziehen wir eine
erfolgreiche Bilanz aus zwei Jahren
deutsch-franzésischem Hochgeschwin-
digkeitsverkehr. In dieser Zeit haben
rund 2,2 Millionen Fahrgiste die Ver-
bindungen genutzt.
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DB Schenker wird als Premium-Lieferant
des Volkswagen-Konzerns mit dem »Volks-
wagen Group Award« ausgezeichnet.

Nach nur drei Monaten zihlt DB Rent
den 2.000. Kunden des neuen Car-
sharing-Angebots »Flinkster« in Kéln
und Stuttgart.

DB Bahn Regio gewinnt Ausschreibung in Berlin

JULI

Fiir 100 Mio. € bestellen wir 22 energie-
effiziente Triebziige fiir den Einsatz im
E-Netz Franken.

DB Bahn Regio gewinnt zwei Teillose der
Ausschreibung des Netzes Stadtbahn
Berlin/Brandenburg. & Siehe Seite 82

Start unserer Umweltoffensive »DB Eco
Program, in deren Mittelpunkt das neue
Klimaschutzziel des DB-Konzerns steht.
& Siehe Seite 113 f.

Am Flughafen Frankfurt tbergibt
DB Schenker das neue Luftfracht-Europa-
Drehkreuz seiner Bestimmung.

& Siehe Seite 86

Mit der Russischen Bahn griinden wir ein
Center fiir Internationale Logistik und
Supply Chain Management an der Grad-
uate School of Management der St. Peters-

burger State University.

Nahe Seoul nimmt DB Schenker ein
globales Verteilerzentrum in Betrieb. Es
ist das erste seiner Art in Korea.

Neuer Luftfracht-Hub in Frankfurt

AUGUST

Dr.Riidiger Grube stellt Bundeskanzlerin
Dr. Angela Merkel die Azubi-Programme
des DB-Konzerns vor und begriif$t mit ihr
gemeinsam 1.300 Azubis im ICE-Werk
Rummelsburg.

Mit der Commerzbank fithren wir die
BahnCard Kreditkarte ein. BahnCard-
Inhaber kénnen diese jetzt auf Wunsch
mit einer MasterCard-Kreditkartenfunk-
tion kombinieren.

Erginzend zu denbestehenden Schienen-
verkehrsverbindungen bieten wir in Ko-
operation mit der Tschechischen Bahn
einen schnellen Expressbus-Verkehr zwi-
schen Niirnberg und Prag an.

DB Schenker tibernimmt den Transport
eines Originalelements der Berliner
Mauer, das Berlins Regierender Biirger-
meister Klaus Wowereit im Rahmen der
12.1A AF Leichtathletik-Weltmeisterschaft
dem Sprintweltmeister Usain Bolt aus
Jamaika schenkt.

SEPTEMBER

Auf neun GrofRveranstaltungen werden
die 2.700 neuen Azubis im DB-Konzern
begriifit, darunter 400 in Hamburgbeider
Er6ffnung der neuen, 2.000 gm grofden
Ausbildungswerkstatt in Ohlsdorf.

Der Erfurter Hauptbahnhof wird von der
»Allianz pro Schiene«als kundenfreund-
lichster Grofistadtbahnhof 2009 mit
dem Titel »Bahnhof des Jahres« ausge-
zeichnet. AlsKleinstadtbahnhof gewinnt
der Hundertwasserbahnhof Uelzen.

2.700 Azubis beginnen ihre Ausbildung



Service im wiedererdffneten 1.-Klasse-Bereich der DB Lounge

Beginn der Bahnhofsmodernisierungen
in Nordrhein-Westfalen. Insgesamt wer-
den rund 450 Mio. € in die Bahnhofe in
Nordrhein-Westfalen investiert.

Fiir das Event Kulturhauptstadt Europa
RUHR.2010 probt DB Schenker, wie
25.000 Biertischgarnituren fiir mehr als
1,5 Millionen Besucher schnellstens auf
der Bundesautobahn A 40 aufgestellt
werden kénnen.

Die neue Internetseite fiir Kinder von
acht bis zwolf Jahren startet und erklart
kindgerecht die Welt der Bahn auf
www.olis-bahnwelt.de.

Der Ausbau der bislang zweigleisigen

Strecke zwischen Stelle und Liineburg in
Niedersachsen beginnt.

NOVEMBER

Von unserem Mauerfall-Spezial-Ticket,
dasam Abend des 20-jdhrigen Jubildums
des Mauerfalls in DB Reisezentren und

Das Mauerfall-Spezial-Ticket: Reisen zum Einheitspreis

OKTOBER

Die DB Lounge im Frankfurter Haupt-
bahnhof wird nach zehnwochiger Bauzeit
mit mehr Sitzplidtzen und einem separa-

ten 1.-Klasse-Bereich wiedereroffnet.

Fiir die Saxonia-Linie in Sachsen beschaf-
fen wir acht Talent-2-Ziige im Wert von
rund 35 Mio. €. Die neuen Ziige werden
zum Sommerfahrplan 2011 zum Einsatz
kommen.

im Internet fiir 20 € angeboten wird, ver-
kaufen wir in wenigen Stunden 150.000
Stiick.

Die Qatar Railways Company wihlt uns
alsexklusiven Partner beim Aufbau eines
schienengebundenen Verkehrssystems
im Emirat Katar. & Siehe Seite 121

Unsere Nahverkehrstochter DB Regio UK
geht als Sieger aus dem Bieterverfahren
fiir den Betrieb der Tyne and Wear Metro
in Newcastle in GrofSbritannien hervor.
& Siehe Seite 82

Jahreschronik Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen

DEZEMBER

Das neue ICE-Werk in Leipzig wird in
Betrieb genommen. Insgesamt werden
hier langfristig etwa 120 Arbeitsplitze
geschaffen.

Chevron, ExxonMobil und Shell beauf-
tragen DB Schenker mit den Transporten
fiir die Gasférderung im Gorgon-Feld in
Australien ab Frithjahr 2010. Mit einem
Investitionsvolumen von 25 Mrd. €
ist dies das grofite Gasfordervorhaben
Australiens. © Siehe Seite 87

Technische Wartung der Ziige im neuen ICE-Werk Leipzig

Das Projekt »BeMobility« erhilt griines
Licht: In der Region Berlin-Potsdam soll
der 6ffentliche Nahverkehr erstmals mit
Elektrofahrzeugen erginzt werden.

Das neue DB-Lidl-Ticket ist mit 1,5 Millio-
nen verkauften Fahrten in drei Verkaufs-
tagen so erfolgreich gestartet, dass wir
das Fahrkartenkontingent um weitere
500.000 Fahrten erh6hen.

Der Umschlagbahnhof am Niirnberger
Hafen wird nach rund zweijihriger Bau-
zeit und einem Investitionsvolumen von

32 Mio. € in Betrieb genommen.
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&  www.deutschebahn.com/ir

Finanzkommunikation

INVESTOR RELATIONS

Ein wesentliches Ziel unserer Investor-Relations-Arbeit ist die zielgerichtete und nachhaltige Kommunika-
tion mit Investoren, Analysten und Rating-Agenturen. Wir informieren deshalb regelmifiig, umfassend
und zeitnah {iber unsere Finanzaktivititen und die Entwicklung des DB-Konzerns. Im Berichtsjahr haben
wir auch auf die Verdnderungen an den internationalen Kapitalmérkten infolge der Finanzkrise reagiert
und unsere Investor-Relations-Aktivititen weiter ausgebaut. So haben wir zum Beispiel unseren IR-Inter-
netauftritt & im Berichtsjahr deutlich erweitert und um einige Inhalte sowie Servicefunktionen erginzt.
Mit dem Rating von Fitch wird die DB AG zudem seit Februar 2009 von insgesamt drei unabhingigen
internationalen Rating-Agenturen beurteilt.

Nachdem wir im Vorjahr keine Anleiheemission vorgenommen hatten, haben wir im Berichtsjahr
erfolgreich die Emission von drei Euro-Anleihen und einer Anleihe in japanischen Yen begleitet.

Alle Anleihen stiefSen auf grofles Interesse bei internationalen Investoren.

Wenn Sie Kontakt mit uns aufnehmen wollen, finden Sie alle Informationen im hinteren Umschlag

dieses Berichts oder auf unserer IR-Internetseite.

RATING

Rating-Agentur Langfristiges Rating Kurzfristiges Rating
Moody’s Aal Ausblick »stabil« P-1
Standard &Poor’s AA Ausblick »stabil« A-1+
Fitch AA Ausblick »stabil« F1+

Im Berichtsjahr haben die Rating-Agenturen Moody’s und Standard & Poor’s (S&P) im Rahmen ihrer
jahrlichen Rating-Reviews die sehr guten Bonitdtsbeurteilungen der DB AG erneut bestétigt. Die Rating-
Einstufungen beider Agenturen sind seit der ersten Erteilung im Jahr 2000 unverindert.

Seit dem Jahr 2009 beurteilt zudem Fitch Ratings (Fitch) die Kreditwiirdigkeit der DB AG. Auch die
Bewertungen von Fitch entsprechen sehr guten Bonitétseinschitzungen. Der Ausblick der Rating-Ein-
stufungen von Fitch ist »stabil«. Das langfristige Rating der DB AG liegt nur zwei Stufen unterhalb der
hochstmoglichen Bewertung (A A A). Das kurzfristige Rating entspricht der hochstméglichen Einstufung.
Durch diese Erweiterung stellen wir unsere Rating-Einstufungen auf ein noch breiteres Fundament und

verfligen nun tiber ein sehr gutes Rating von drei unabhéngigen internationalen Rating-Agenturen.
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ANLEIHEEMISSIONEN

ISIN Emittent Wahrung Volumen Kupon Falligkeit Laufzeit
in Mio. in Jahren

Deutsche Bahn

DEOOOAOT7)03 Finance B.V. EUR 1.000 4,875 Madrz 2019 10

"""""""""""""" DeutscheBahn

XS0452868788 Finance B.V. EUR 600 4,375 Sep.2021 12

"""""""""""""" DeutscheBahn

XS0457145430 Finance B.V. EUR 500 3,625 0kt.2017 8

"""""""""""""" DeutscheBahn

XS0462825232 Finance B.V. JPY 7.500 1,680 Nov.2019 10

Uber unsere Finanzierungstochter Deutsche Bahn Finance B.V. (DB Finance), Amsterdam /Niederlande,
haben wir im Berichtsjahr den Kapitalmarkt mit drei Euro-Benchmark-Anleihen in Héhe von insgesamt
2.100 Mio. € und einer Yen-Privatplatzierung in Héhe von 7.500 Mio. JPY in Anspruch genommen. Die
Anleihen dienten vor allem der Refinanzierung von zwei auslaufenden Anleihen mit einem Gesamtvolu-
menvon1.367 Mio. € und von zwei fillig werdenden Darlehen der Europidischen Gesellschaft fiir die Finan-
zierung von Eisenbahnmaterial (EUROFIMA), Basel /Schweiz, im Gesamtwert von 656 Mio. €. Zudem
haben wir im Berichtsjahr unser Debt Issuance Programme auf 15 Mrd. € erh6ht und dabei auch die Min-
deststiickelung von Schuldverschreibungen auf1.000 € herabgesetzt. Damit war es uns moglich, bei den
letzten beiden Benchmark-Anleihen eine deutlich h6here Nachfrage im Retail-Sektor zu generieren.
Nachdem sich die Finanzmairkte zu Jahresbeginn 2009 langsam stabilisiert hatten, haben wir
im Mérz 2009 eine zehnjdhrige Euro-Anleihe tiber 1.000 Mio. € begeben. Bei einem sehr grofien Investoren-
interesse wurde fast die Hilfte des Emissionsvolumens in Frankreich platziert. Bei unserer zweiten Bench-
mark-Anleihe im September 2009 verldngerten wir die Laufzeit, da sich der Markt weiter gefestigt hatte,
auf zwolf Jahre. Bei dieser langlaufenden Transaktion in Hohe von 600 Mio. € kam die grofite Investoren-
nachfrage aus Deutschland. Bei der dritten Benchmark-Anleihe mit einem Volumen von 500 Mio. € und
einer Laufzeit von acht Jahren im Oktober 2009 war der Anteil der deutschen Platzierung mit rund 55 %
noch hoher als bei der vorhergehenden Transaktion. Abgerundet wurden unsere Kapitalmarkttrans-
aktionen mit einer Privatplatzierung in Hohe von 7.500 Mio. JPY und mit einer Laufzeit von zehn Jahren.
Analog zur Marktentwicklung konnten wir unseren Credit Spread im Laufe des Jahres deutlich

reduzieren.
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& Siehe Seite 75 ff.

ROCE IN%

2009 T
2008

2007

TILGUNGSDECKUNG IN %
2009 T
2008
2007

GEARING IN %

2009 T
2008

2007

5,9
8,9
8,7

19,4
22,5
21,1

115
131
151

WERTMANAGEMENT

Unsere finanzwirtschaftliche Steuerung zielt auf eine nachhaltige Steigerung des Unternehmenswerts.
Vertiefende Informationen zum Thema Wertmanagement & finden Sie im Konzernlagebericht.

Als zentralen Maf3stab fiir die Entwicklung unseres Konzernportfolios sowie zur Investitionsalloka-
tion verwenden wir die Rendite auf das betrieblich eingesetzte Vermogen (Return on Capital Employed;
ROCE). Das ROCE-Ziel fiir den DB-Konzern liegt bei 10 %. Als Kapitalkosten veranschlagen wir auf Basis
einer mittelfristigen Zielkapitalstruktur 8,9 % vor Steuern.

ROCE IN MI0.€ BZW. % 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL

EBIT bereinigt 1.685 2.483 -798 -32,1
: Capital Employed 28596 7961 w635 - 423

eoce | o] en] ]

Alsweitere Kennziffern in unserem Wertmanagementsystem verwenden wir zur Steuerung der Verschul-
dung die Kennzahlen Tilgungsdeckung und Gearing. Mittelfristig streben wir eine Tilgungsdeckung von
30% sowie beim Gearing ein Verhdltnis von Eigenkapital zu bilanziellen Netto-Finanzschulden von1:1an.
2009 2008

Tilgungsdeckung/Gearing IN MI0.€ BZW.% Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL

EBIT bereinigt

+ Abschreibungen?

Operativer Cashflow 3.713 -16,7
‘Netto-Finanzschulden 15011 15943 -932 - -58
+ BarwertOperate Leases 4105 385 +25 - 65

+ Adjustierte Netto-Finanzschulden 19.116 19.796 -680 -3,4

Netto-Finanzschulden

+ Eigenkapital 13.066 12.155 +911 +7,5

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

2) Bereinigt um Sondereffekte
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Corporate Governance Bericht

Corporate-Governance-Regelungen sollen eine gute, verantwortungsvolle und wertorientierte Unter-
nehmensfiihrungsicherstellen. Die Bundesregierung hatam1. Juli2009 den Public Corporate Governance
Kodex des Bundes @ zu Grundsitzen guter Unternehmens- und Beteiligungsfiihrung beschlossen. Der
Public Corporate Governance Kodex enthilt wesentliche Bestimmungen geltenden Rechts zur Leitung
und Uberwachung von nicht bérsennotierten Unternehmen, an denen die Bundesrepublik Deutschland
mehrheitlich beteiligt ist, sowie international und national anerkannte Standards guter und verantwor-
tungsvoller Unternehmensfiithrung. Ziel des Kodex ist es, die Unternehmensfithrung und -iiberwachung
transparenter und nachvollziehbarerer zu machen und die Rolle des Bundes als Anteilseigner klarer zu
fassen. Zugleich soll das Bewusstsein fiir eine gute Corporate Governance erhéht werden.

Wir sind davon liberzeugt, dass eine gute Corporate Governance eine wesentliche Grundlage fiir den
Erfolg unseres Unternehmens ist. Es ist unser Ziel, den Unternehmenswert nachhaltig zu steigern und
dabei die Interessen von Kunden, Geschiftspartnern, Investoren, Mitarbeitern und der Offentlichkeit zu
fordern sowie das Vertrauen in die Deutsche Bahn AG (DB AG) zu bewahren und auszubauen.

Der Aufsichtsrat der DB AG hat daherin seiner Sitzung am 9. September 2009 die Geschiftsordnungen
fiir den Vorstand und den Aufsichtsrat der DB AG an die Anforderungen des Public Corporate Governance
Kodex angepasst. Auf die Konzernunternehmen der DB AG kommt der Public Corporate Governance
Kodex indem Umfang zur Anwendung, in dem dies angesichts der Besonderheiten einer Konzernstruktur
rechtlich méglich und zuldssig ist.

ENTSPRECHENSERKLARUNG

Der Vorstand und Aufsichtsrat der DB AG haben sich im Berichtsjahr mehrfach mit den Empfehlungen
des Public Corporate Governance Kodex beschiftigt und beschlossen, zukiinftig im Rahmen des Corporate
Governance Berichtsjihrlich eine Erklarung nach Ziffer 1.4 und Ziffer 6.1 des Public Corporate Governance
Kodex abzugeben, die beinhaltet, in welchem Umfang den Empfehlungen des Public Corporate Governance
Kodex entsprochen wurde oder werde.

Vorstand und Aufsichtsrat der DB AG erkldren gemeinsam: »Den von der Bundesregierung am 1. Juli
2009 verabschiedeten Empfehlungen zum Public Corporate Governance Kodex des Bundes wird ent-
sprochen.«

ZUSAMMENWIRKEN VON VORSTAND UND AUFSICHTSRAT

Als deutsche Aktiengesellschaft unterliegt die DB AG mit Vorstand und Aufsichtsrat einer zweistufigen
Fiihrungs- und Uberwachungsstruktur. Diese beiden Gremien sind sowohl hinsichtlich ihrer Mitglied-
schaft alsauch inihren Kompetenzen streng voneinander getrennt. Der Vorstand leitet das Unternehmen
in eigener Verantwortung. Der Aufsichtsrat iberwacht die Vorstandstétigkeit und ist fiir die Bestellung
und Abberufung des Vorstands zustindig.

Im Interesse einer bestmdglichen Unternehmensleitung legen wir grofSen Wert darauf, dass Vorstand
und Aufsichtsrat in einem kontinuierlichen Dialog miteinander stehen und zum Wohl des Unternehmens
vertrauensvoll und effizient zusammenarbeiten. Der Vorstand informiert den Aufsichtsrat regelmiflig,
zeitnah und umfassend tiber alle fiir das Unternehmen relevanten Fragen, insbesondere der Planung,
der Geschiftsentwicklung, der Risikolage und des Risikomanagements.

Eine Ubersicht iiber die Mitglieder von Vorstand und Aufsichtsrat einschlieflich der von ihnen wahr-
genommenen Mandate ist im Konzern-Anhang enthalten &.

Konzernthemen 25
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&  www.deutschebahn.com/cg

& Siehe Seite 267 ff.
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VORSTAND

Der Vorstand leitet die Gesellschaft in eigener Verantwortung. Eristan das Unternehmensinteresse gebun-
den und der nachhaltigen Steigerung des Unternehmenswerts verpflichtet. Er konkretisiert die Unterneh-
mensziele und legt die Strategien fest, mit denen diese Ziele erreicht werden sollen. Der Vorstand entschei-
det iber alle Angelegenheiten von grundsitzlicher und wesentlicher Bedeutung fiir das Unternehmen.

Einzelheiten zu den personellen Verdnderungen im Vorstand finden Sie im Konzernlagebericht & und
im Bericht des Aufsichtsrats ©.

Der Vorstand des Unternehmens besteht aus sechs Ressorts. Neben dem Ressort des Vorsitzenden
umfasst der Vorstand die Ressorts Finanzen/Controlling, Personal und Infrastruktur sowie die im
Berichtsjahr zusidtzlich eingefithrten Vorstandsressorts Compliance, Datenschutz und Recht sowie
Technik, Systemverbund und Dienstleistungen. Das Vorstandsressort Wirtschaft und Politik wurde zum
9.Dezember 2009 aufgeldst.

Die Vorstandsmitglieder miissen auftretende Interessenkonflikte unverziiglich dem Aufsichtsrat
gegeniiber offenlegen und ihre Vorstandskollegen dariiber informieren. Im Berichtsjahrist kein derartiger
Fall aufgetreten.

Integrationsausschuss des DB-Konzerns
Im Hinblick auf eine mogliche Teilprivatisierung der DB Mobility Logistics AG (DBML AG) wurde ein
Integrationsausschuss gebildet, dem sowohl der Vorstand der DB AG alsauch der Vorstand der DB ML AG
angehoren. Um ein kooperatives Zusammenwirken sicherzustellen und im Hinblick auf die Erzielung
moglichst grofler Synergieeffekte zwischen den beiden Gesellschaften, soll der Integrationsausschussals
gemeinsames Beratungs- und Koordinationsgremium fungieren; Beschliisse werden dort nicht gefasst.
Zur Sicherung einer integrierten Konzernfithrung werden die Sitzungen des Vorstands der DB AG in
der Regel gemeinsam mit den Sitzungen des Vorstands der DB ML AG durchgefiihrt.

AUFSICHTSRAT
Der Aufsichtsrat berdt und iiberwacht den Vorstand bei der Leitung des Unternehmens. Unserem Aufsichts-
rat gehoren entsprechend den Vorgaben des Mitbestimmungsgesetzes 20 Mitglieder an, wovon zehn Mit-
glieder Anteilseignervertreter und zehn Arbeitnehmervertreter sind. Die Anteilseignervertreter werden
teils entsandt und teils durch die Hauptversammlung gew#hlt. Die Mitglieder der Arbeitnehmerseite
werden nach den Vorgaben des Mitbestimmungsgesetzes gewdhlt. Dem Aufsichtsrat gehoren gegenwirtig
drei Frauen an. Vorsitzender des Aufsichtsrats ist Herr Dr.Werner Miiller. Personliche oder geschiftliche
Beziehungen einzelner Aufsichtsratsmitglieder zur Gesellschaft werden im Konzernabschluss & ausge-
wiesen.

Die Aufsichtsratsmitglieder miissen auftretende Interessenkonflikte unverziiglich dem Aufsichtsrat
gegeniiber offenlegen und den Aufsichtsrat informieren. Im Berichtsjahr ist kein derartiger Fall aufgetreten.

Wesentliche Vorstandsentscheidungen, die die Vermogens-, Finanz- oder Ertragslage des Unter-
nehmens grundlegend verdndern, unterliegen der Zustimmung des Aufsichtsrats. Der Aufsichtsrat wird
vom Vorstand mindestens vierteljahrlich {iber die Geschéftsentwicklung und tiber die Lage der Gesell-
schaft informiert. Der Vorstand berichtet dem Aufsichtsrat auch regelméfSig {iber die im DB-Konzern
ergriffenen MafSnahmen zur Einhaltung von Gesetzen und den unternehmensinternen Regularien
(Compliance). In den Aufgabenbereich des Aufsichtsrats fillt auflerdem die Priifung und Billigung des
Jahresabschlusses der DB AG, die Priifung des Lageberichts der DB AG, des Konzernabschlusses sowie des
Konzernlageberichts der DB AG.
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Dartiber hinaus steht der Aufsichtsratsvorsitzende mit dem Vorstand und insbesondere mit dem
Vorstandsvorsitzenden in regelmidfligem Kontakt und berdt mit diesem die Strategie, die Geschiifts-
entwicklung und das Risikomanagement des Unternehmens. Uber wichtige Ereignisse, die fiir die
Beurteilung der Lage und Entwicklung sowie fiir die Leitung des Unternehmens von wesentlicher Bedeu-
tung sind, wird der Aufsichtsratsvorsitzende regelméflig durch den Vorstandsvorsitzenden informiert.

Zwischen den Mitgliedern des Aufsichtsrats und der Gesellschaft bestanden auch im Geschifts-
jahr 2009 keine Beratervertrige und sonstigen vergleichbaren Dienstleistungs- und Werkvertrige.

Gemeinsame Aufsichtsratssitzungen

Zur Steigerung der Beratungseffizienz tagen der Aufsichtsrat der DB AG und der Aufsichtsrat der
DB ML AG insoweit regelmifSig gemeinsam, als die Diskussion zu Sachverhalten mit konzernweiter Bedeu-
tung gemeinsam stattfindet. Die Beschlussfassung des jeweiligen Aufsichtsrats sowie die Beratung von
sensiblen Themen erfolgen ausschliefSlich durch seine Mitglieder in getrennten Aufsichtsratssitzungen.
Die Moglichkeit von separaten Aufsichtsratssitzungen bleibt grundsétzlich bestehen.

Aufsichtsratsausschiisse

Um seine Uberwachungstitigkeit bestméglich wahrnehmen zu kénnen, hat der Aufsichtsrat von der
Moglichkeit Gebrauch gemacht, Ausschiisse zu bilden, und einen Prisidialausschuss, einen Priifungs- und
Compliance-Ausschuss (ehemals Priifungsausschuss), einen Personalausschuss und einen Vermittlungs-
ausschuss gebildet. Eine Ubersicht iiber die Mitglieder der Ausschiisse finden Sie im Konzern-Anhang G.
Uber die Arbeit der Ausschiisse im Berichtsjahr informiert der Aufsichtsrat in seinem Bericht &. Eine
Funktionsbeschreibung der jeweiligen Ausschiisse finden Sie auf unserer Internetseite .

TRANSPARENZ

Aufunserer Internetseite & stellen wir alle wichtigen Informationen zum Konzern- und Jahresabschluss,
den Halbjahresbericht, den Finanzkalender sowie Informationen zu meldepflichtigen Wertpapierge-
schiften zur Verfligung. Dariiber hinaus informieren wirim Rahmen unserer Investor-Relations-Aktivitdten
und Unternehmenskommunikation regelmif3ig tiber aktuelle Entwicklungen.

RISIKOMANAGEMENT

Gute Unternehmensfithrung beinhaltet auch den verantwortungsbewussten Umgang mit Chancen und
Risiken, die im Zusammenhang mit der Geschiftstatigkeit entstehen. Fiir Vorstand und Aufsichtsrat ist
deshalb die frithzeitige Identifizierung und Begrenzung von geschiftlichen Risiken von hoher Bedeutung.
Esist Aufgabe des Vorstands, ein angemessenes Risikomanagement und dessen Uberwachung im Unter-
nehmen sicherzustellen und beides kontinuierlich weiterzuentwickeln. Um den durch das Bilanzrechts-
modernisierungsgesetz konkretisierten Uberwachungspflichten hinsichtlich der Rechnungslegung sowie
der Wirksamkeit des internen Kontrollsystems zu gentiigen, hat der Vorstand das konzernweite Projekt
»Berichterstattung zum internen Kontrollsystem«aufgesetzt. Der Vorstand informiert den Priifungs-und
Compliance-Ausschuss tiber Risiken von wesentlicher Bedeutung fiir die DB AG und deren Behandlung
durch den Vorstand. Der Priifungs- und Compliance-Ausschuss wird regelmiflig iber den Aufbau der
Berichterstattung zum internen Kontrollsystem unterrichtet. Er kontrolliert auch, ob das Risikofriih-
erkennungssystem den Anforderungen des § 91 Abs. 2 AktG entspricht.

Konzernthemen 27
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen

& Siehe Seite 272
Siehe Seite 10 ff.

www.deutschebahn.com/cg

& www.deutschebahn.com/ir



28 DEUTSCHE BAHN KONZERN

& Siehe Seite 35 f.

COMPLIANCE

Compliance, das heifdt die Regelliberwachung in Unternehmen, ist ein wesentlicher Baustein der Unter-
nehmenskultur der DB AG. Die Aktivitdten der DB AG unterliegen nationalen und internationalen recht-
lichen Vorgaben und selbst gesetzten Verhaltensstandards. Die Unternehmenswerte des DB-Konzerns
wurden in einem konzernweit giiltigen Verhaltenskodex zusammengefasst. Ziel des Verhaltenskodex ist
es, die Organe und Mitarbeiter des DB-Konzerns bei der Einhaltung und Umsetzung der Verhaltensregeln
gegeniiber der Gesellschaft, den Wettbewerbern, Amtstrigern und Geschiftspartnern, gegentiber den
Eigentlimern sowie im Umgang untereinander zu unterstiitzen. Alle Mitarbeiter werden hinsichtlich
des Inhalts des Verhaltenskodex im Rahmen des Compliance-E-Learning-Programms geschult. Die
Flihrungskrifte der Ressorts und zusténdigen Organisationseinheiten tragen Sorge dafiir, dass diein dem
Verhaltenskodex niedergelegten Unternehmenswerte von allen Mitarbeitern und den Geschiftspartnern
beachtet werden. Zur Sicherstellung einer rechtssicheren Unternehmensorganisation wurde im Geschiifts-
jahr 2009 zudem ein integriertes Compliance-Management-System eingefiihrt.
Weitere Informationen zum Thema Compliance finden Sie im Compliance Bericht &.

RECHNUNGSLEGUNG UND ABSCHLUSSPRUFUNG

Die Hauptversammlung hatam15.Juli 2009 die PricewaterhouseCoopers Aktiengesellschaft Wirtschafts-
prifungsgesellschaft (PwC), Berlin, zum Abschlusspriifer fiir das Geschiftsjahr 2009 bestellt. Der
Priifungs-und Compliance-Ausschuss hat den Vorschlag des Aufsichtsrats zur Wahl des Abschlusspriifers
vorbereitet und nach dessen Wahl durch die Hauptversammlung mit dem Abschlusspriifer die Priifungs-
schwerpunkte festgelegt. Mit dem Abschlusspriifer wurde auch in diesem Geschiftsjahr vereinbart, dass
der Vorsitzende des Priifungs- und Compliance-Ausschusses tiber wihrend der Priifung auftretende
mogliche Ausschluss- oder Befangenheitsgriinde unverziiglich unterrichtet wird, soweit diese nicht
unverziglich beseitigt werden. Es wurde zudem vereinbart, dass der Ausschussvorsitzende vom
Abschlusspriifer tiber gesonderte Feststellungen und etwaige Unrichtigkeiten der Entsprechenserkliarung
unverziiglich informiert wird.

EFFIZIENZPRUFUNG AUFSICHTSRAT

Der Aufsichtsrat {iberpriift regelmiflig die Effizienz seiner Tétigkeit. Im Berichtsjahr wurde beim Aufsichts-
rat der DB AG ein schriftliches Verfahren zur Effizienzpriifung durchgefiihrt,an demsich alle Aufsichtsrats-
mitglieder beteiligt haben. Die Priifung hat ergeben, dass die Mitglieder des Aufsichtsrats der DB AG mit
der Vorbereitung, dem Inhalt und Ablauf der Sitzungen sowie der Zusammenarbeit mit dem Vorstand

tberwiegend zufrieden sind.
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VERGUTUNGSBERICHT

Der Vergiitungsbericht beschreibt die Verglitungssystematik und stellt die individuellen Vergiitungen
fiir den Aufsichtsrat und den Vorstand dar. Der nachfolgende Vergiitungsbericht ist Bestandteil des

Konzernlageberichts.

DAS VERGUTUNGSSYSTEM DES VORSTANDS

Das Vergiitungssystem fiir den Vorstand der DB AG zielt daraufab, die Vorstandsmitglieder entsprechend
ihren Aufgaben- und Verantwortungsbereichen angemessen zu vergiiten und die Leistung eines jeden
Vorstandsmitglieds sowie den Erfolg des Unternehmens unmittelbar zu beriicksichtigen.

Die Angemessenheit der Verglitung wird regelméflig in einem Vergiitungsvergleich tiberpriift. Im
Rahmen dieser Uberpriifung wird die Hohe der Vorstandsvergiitung sowohl im Vergleich zum externen
Markt (horizontale Angemessenheit) als auch zu den sonstigen Vergiitungen im Unternehmen (vertikale
Angemessenheit) gewiirdigt. Sollte sich hieraus die Notwendigkeit einer Verinderung des Vergiitungs-
systems oder der Vergiitungshohe ergeben, macht der Personalausschuss des Aufsichtsrats dem Aufsichts-
rat entsprechende Vorschldge zur Beschlussfassung. Die letzte Gehaltsiiberpriifung erfolgte im Dezember
2009.

Vergiitungsbestandteile

Der Gesamtvergiitung der Vorstandsmitglieder liegt ein Zieleinkommen zugrunde, das sich aus einer fixen
Grundvergiitung und einer erfolgsabhingigen Jahrestantieme zusammensetzt. Die Gesamtvergiitung
umfasst daneben auch die Versorgungszusagen, die sonstigen Zusagen sowie die Nebenleistungen.

Die fixe Grundverglitung ist eine auf das Geschiftsjahr bezogene Barvergiitung, die sich an dem Ver-
antwortungsumfang und der Erfahrung des jeweiligen Vorstandsmitglieds orientiert. Das individuell
festgelegte Fixeinkommen wird in zwolf gleichen Teilen ausgezahlt.

Die erfolgsabhidngige Jahrestantieme errechnet sich aus dem Erreichen kennzahlenbezogener be-
triebswirtschaftlicher Ziele (Tantiemefaktor) und der Erfiillung individueller Ziele (Leistungsfaktor).
Zwischen Tantiemefaktor und Leistungsfaktor besteht eine multiplikative Verkniipfung. Die Hohe des
Tantiemefaktors ist abhingig vom Grad des Erreichens der aus der Unternehmensplanung abgeleiteten
wirtschaftlichen Ziele. Die Bezugsparameter sind zu gleichen Teilen der operative Erfolg (EBIT) und die
erzielte Kapitalrendite (ROCE).

Der Leistungsfaktor wiirdigt die Erfiillung der personlichen Ziele. Die Zieltantieme entspricht der Jahres-
tantieme, die das Vorstandsmitglied in einem »normalen Geschiftsjahr« (Einhaltung der Planziele) bei
100-prozentiger Erfiillung der Leistungsziele erhilt. Unterschreitet das Unternehmensergebnis die vor-
gegebenen Planwerte, kann sich der Tantiemefaktor - unabhédngig von der persénlichen Zielerreichung - im
Extremfall auf null reduzieren. Somit ist ein vollstindiger Ausfall der Jahrestantieme moglich. Bei einer
deutlichen Uberschreitung der Planwerte kann die Jahrestantieme unter der Voraussetzung, dass ebenfalls
ein maximaler Leistungsfaktor erreicht wird, das 2,6-Fache der Zieltantieme betragen.

Die wirtschaftlichen und personlichen Ziele der Vorstandsmitglieder werden jahrlich auf Empfehlung
des Personalausschusses vom Aufsichtsrat mit den Vorstandsmitgliedern schriftlich vereinbart.

Gemeinsam mit der vom Aufsichtsrat verabschiedeten Planung bilden die personlichen Ziele die Be-
messungsgrundlage fiir die Jahrestantieme. Damit stehen zu Beginn des Geschiftsjahres alle wesentlichen

Parameter fiir die Gesamtvergilitung fest.
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Nach Abschluss eines Geschiftsjahres werden auf Basis der Konzernergebnisse fiir jedes Vorstands-
mitglied der Tantiemefaktor und der personliche Leistungsfaktor ermittelt. Das Zieleinkommen wird
erreicht, wenn sowohl die Unternehmensziele als auch die individuellen Ziele zu 100 % erfiillt sind. Die
abschlieffende Festlegung dazu erfolgt durch den Aufsichtsrat und wird vom Personalausschuss vor-
bereitet.

Die Mitglieder des Vorstands erhalten fiir Mandate in Kontrollgremien von Konzern- und Be-
teiligungsgesellschaften keine zusitzliche Vergiitung.

Die Vorstandsvergiitung umfasste fiir das Geschiftsjahr 2009 keine mittel- und langfristigen Ver-
glitungselemente (Mid-term Incentives/Long-term Incentives).

Der Aufsichtsrat hat im Dezember 2009 beschlossen, ab dem Geschiftsjahr 2010 einen langfristigen
Vergtitungsbestandteil (Long-term Incentive Plan) fiir die Vorstidnde einzufiihren.

Die Planlaufzeit betrigt vier Jahre und soll jahrlich rollierend neu aufgesetzt werden.

Der Zielwert des Plans betriagt rund 50 % der bisherigen Jahrestantieme und wird jeweils hilftig durch
eine Reduzierung dieser Tantieme und einen zusitzlichen Vergiitungsbestandteil finanziert.

Bemessungsgrundlage fiir das langfristige Vergiitungselement ist die nachhaltige Steigerung des Werts
des Unternehmens. Diese Bemessungsgrundlage honoriert das Erreichen beziehungsweise Ubertreffen
der in der Mittelfristplanung gesetzten operativen Ergebnisziele und deren Auswirkung auf den Unter-
nehmenswert. Nach Ende der jeweiligen Planlaufzeit werden die im Vergleich zur Unternehmensplanung
erzielte Wertsteigerung und der Auszahlungsgrad ermittelt.

Der Auszahlungsgrad des Long-term Incentive Plan ist nach oben begrenzt und kann zwischen O und
300% liegen.

Entsprechend der Empfehlungen des Public Corporate Governance Kodex des Bundes hat die DB AG
bei den im Jahr 2009 erfolgten Neubestellungen einen Abfindungs-Cap in die Vorstandsvertrige auf-
genommen. Danach diirfen Zahlungen an ein Vorstandsmitglied aufgrund vorzeitiger Beendigung der
Vorstandstitigkeit ohne wichtigen Grundi.S.d. § 626 BGB den Wert von zwei Jahresgehéltern einschlief3-
lich variabler Gehaltsbestandteile nicht tiberschreiten und nicht mehrals die Restlaufzeit des Anstellungs-

vertrags vergliten.

Ruhegeldanspriiche
Die Mitglieder des Vorstands haben nach dem Ausscheiden aus dem Unternehmen einen Anspruch auf
Ruhegeldzahlungen. Ein Vorstandsmitglied hat Anspruch auf ein lebenslanges Ruhegeld, wenn das
Dienstverhiltnis wegen dauernder Dienstunfihigkeit endet oder der Vertrag vor dem vereinbarten
Beendigungstermin endet oder nicht verlidngert wird, ohne dass ein wichtiger Grund vorliegt.
Diebetrieblichen Versorgungszusagen belaufen sich aufeinen Prozentsatz des Grundgehalts, der sich
nach der Dauer der Zugehorigkeit des Vorstandsmitglieds zum Unternehmen richtet. Die Versorgungs-
zusagen sehen lebenslange Alters- beziehungsweise Hinterbliebenenrenten vor.
Auflerdem hat die DB AG fiir vor dem 1. Januar 2009 abgeschlossene Vorstandsvertrige eine Riick-

deckungsversicherung fiir die betriebliche Altersvorsorge abgeschlossen.

Vertragliche Nebenleistungen

Als vertragliche Nebenleistungen haben die Vorstandsmitglieder unter anderem Anspruch auf einen
Dienstwagen mit Fahrer zur dienstlichen und privaten Nutzung, eine persénliche Fahrkarte fiir die
1. Klasse auf allen Eisenbahnstrecken und Buslinien der Gesellschaft sowie den iiblichen Versicherungs-
schutz. Fiir dienstlich veranlasste Zweitwohnungen wird ein Mietzuschuss gewihrt. Diese Sachbezlige
unterliegen, soweit sie nicht steuerfrei gewdhrt werden konnen, als geldwerter Vorteil der Versteuerung
durch die Vorstandsmitglieder.
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Den Vorstandsmitgliedern ist es wie allen Fithrungskriften freigestellt, an der Deferred Compensation
teilzunehmen.

Fiir die Mitglieder des Vorstands besteht im Hinblick auf die mit der Geschiftstitigkeit der DB AG
verbundenen Risiken eine Vermégensschaden-Haftpflichtversicherung (sogenannte D & O-Versicherung).
Die Versicherung war im Geschiftsjahr 2009 als Gruppenversicherung ohne Selbstbehalt ausgestaltet
und diente dem Schutz vor Vermégensschidden, die bei der Ausiibung der Tétigkeit der Vorstinde entstehen
konnen. Spétestens zum 1. Juli 2010 wird die Versicherung an die geinderten gesetzlichen Bestimmungen
angepasst und enthélt dann fiir die Vorstinde der DB AG einen angemessenen Selbstbehalt.

Vergiitung des Vorstands im Geschdftsjahr 2009

Vorbehaltlich der Beschlussfassung der Hauptversammlung am 24. Mérz 2010 tiber die Entlastung des
Vorstands erhalten die Mitglieder des Vorstands der DB AG fiir ihre Tatigkeit im Berichtsjahr folgende
Vergiitung:

Gesamtbeziige des Vorstands IN T€ Jahreseinkommen 2009
Feste Variable Beziige im Sonstiges3) Insgesamt

Vergiitung  Vergiitung)  Zusammen-

hang mit

der vorzei-

tigen Been-

digung der

Tatigkeit?)
AM 31. DEZEMBER 2009 AMTIERENDE
VORSTANDSMITGLIEDER
Dr.Ridiger Grube (seit 1.Mai2009) 600 %0 - 0 1.510
Gerd Becht (seit 16.Oktober 2009) 1 137 1 s - 4 319
‘StefanGarber  ss 83 - 300 1.383
Dr.Volker Kefer (seit 9. September 2009) 124 187 0 - 10 321
Diethelmsack 60 %0 - 0 1.630
Ulrich Weber (seit 1.Juli2009) 325 425 - 3 753
IM BERICHTSJAHR AUSGESCHIEDENE
VORSTANDSMITGLIEDER
Hartmut Mehdorn (bis 30. April2009)9 300 | 179 4985 1136 6.600
Norbert Hansen (bis 31.Mai 2009) 167 31 22% 6 2.460
Dr.OttoWiesheu (bis31.Mai2009) 229 75 2388 1 2.694

1) Davon Jahresabschlussvergiitungen fiir das Geschéftsjahr 2009 von 3.290 T € sowie im Vorjahr noch nicht erfasste zahlungs-
wirksame Vorgange fiir das Jahr 2008 von 448 T€

2 Abfindungen einschlieRlich geldwerter Vorteile aus Fahrvergiinstigungen und aus der Benutzung von Dienstwagen

3) Geldwerte Vorteile aus Fahrvergiinstigungen und aus der Benutzung von Dienstwagen sowie Zuschiisse zu Versicherungen
und Mieten

4 Von den sonstigen Beziigen betreffen 1.133 T€ Auszahlungen aus Deferred Compensation.
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Denim Laufe des Jahres 2009 ausgeschiedenen Vorstandsmitgliedern wurde grundsétzlich die fiir die Rest-
laufzeit der jeweiligen Vertrige zustehende Vergiitung, maximal jedoch zwei Jahresgehilter ausgezahlt.
Beziiglich des variablen Anteils wurde von der vereinbarten Zieltantieme ausgegangen. Hinsichtlich der
betrieblichen Ruhegeldzusagen fiir die ausgeschiedenen Vorstandsmitglieder wurden ausschlielich die
im Vorstandsvertrag vereinbarten Leistungen gewéhrt.

Der Versicherungsschutz der bestehenden D & O-Versicherung gilt fiir einen Zeitraum von finf
Jahren nach Beendigung der Vorstandstitigkeit weiter. Den ausgeschiedenen Vorstandsmitgliedern
Norbert Hansen und Dr. Otto Wiesheu wurde eine BahnCard 100 First auf Lebenszeit gewéhrt.

Kein Mitglied des Vorstands hat im Berichtsjahr Leistungen oder entsprechende Zusagen von einem
Dritten im Hinblick auf seine T4tigkeit als Vorstandsmitglied erhalten.

Versorgungsanspriiche des Vorstands im Geschdftsjahr 2009
Im Berichtsjahr wurde den Pensionsriickstellungen ein Betrag in Hohe von 2.537 T € zugefiihrt.

Zufiihrung zu den Pensionsriickstellungen (Dienstzeitaufwand) 1) IN T€ 2009
AM 31. DEZEMBER 2009 AMTIERENDE VORSTANDSMITGLIEDER
Dr.Ridiger Grube (seit 1.Mai2009) 613
Gerd Becht (seit 16.Oktober 2009) 152
SStefanGarber 781
Dr.VolkerKefer? (seit9.September2009) 61
Ulrich Weber (seit 1.Juli2009) 43

Dr. Otto Wiesheu (bis 31. Mai 2009) 399

1) Der Dienstzeitaufwand der im Berichtsjahr bestellten Vorstandsmitglieder beruht auf Schatzwerten, bei zeitweise dem
Vorstand angehorigen Personen erfolgt die Angabe zeitanteilig.

2) Davon 656 T € aus Deferred Compensation

3) Bei Neueintritten in den Vorstand von intern ist der Dienstzeitaufwand fiir vorherige Zusagen nicht beriicksichtigt.

4) Bereits ausfinanziert

Die Pensionsriickstellungen fiir ehemalige Vorstandsmitglieder sind als Gesamtsumme im Anhang des
Konzernabschlusses ausgewiesen.
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VERGUTUNG DES AUFSICHTSRATS

Die Vergiitung des Aufsichtsrats ist in der Satzung festgelegt und wurde zuletzt durch Hauptver-
sammlungsbeschluss vom 30.Juni 2006 geregelt. Die Mitglieder des Aufsichtsrats erhalten neben der
Erstattung ihrer baren Auslagen und der jeweils auf die Vergiitung und Auslagen anfallenden Umsatz-
steuer jeweils eine feste jahrliche Vergiitung von 20.000 € sowie eine erfolgsorientierte jaihrliche Ver-
glitung. Die erfolgsabhidngige Vergiitung bemisst sich nach dem Verhiltnis des im Konzernabschluss
ausgewiesenen operativen Ergebnisses (EBIT) des Geschiftsjahres im Vergleich zum vorangegangenen
Geschiftsjahr sowie dem Erreichen bestimmter operativer Leistungskennziffern. Die erfolgsabhidngige
Vergiitung ist auf maximal 13.000 € begrenzt.

Der Aufsichtsratsvorsitzende erhilt das Doppelte, sein Stellvertreter das Eineinhalbfache der Ver-
glitung. Diese Verglitung erh6ht sich aufSerdem fiir jede Mitgliedschaft in einem Aufsichtsratsausschuss
um ein Viertel und fiir jeden Vorsitz in einem Aufsichtsratsausschuss um die Hilfte der Vergiitung, wobei
die Mitgliedschaften und der Vorsitz in dem nach § 27 Abs. 3 MitbestG zu bildenden Ausschuss unberiick-
sichtigt bleiben.

Dartiber hinaus erhalten die Mitglieder des Aufsichtsrats fiir jede Sitzung des Aufsichtsrats und seiner
Ausschiisse, an der sie teilnahmen, ein Sitzungsgeld von 250 €. Die Aufsichtsratsmitglieder haben weiter-
hin die Wahl zwischen einer personlichen BahnCard 100 First oder fiinf Freifahrtscheinen.

Die Aufsichtsratsmitglieder, die dem Aufsichtsrat nur wihrend eines Teils des jeweiligen Geschifts-
jahres angehoren, erhalten fiir jeden angefangenen Monat ihrer Mitgliedschaft ein Zwolftel der Vergiitung.
Entsprechendes gilt fiir die Erh6hung der Vergiitung fiir den Aufsichtsratsvorsitzenden und seinen Stell-
vertreter sowie fiir die Erh6hung der Vergiitung fiir Mitgliedschaft und Vorsitz in einem Aufsichtsrats-
ausschuss.

Die Zahlung der Vergiitung erfolgt nach Ablauf der Hauptversammlung, die tiber die Entlastung der
Aufsichtsratsmitglieder fiir das vorangegangene Geschéftsjahr beschlief3t.

Die Vergiitung einschliefSlich der personlichen BahnCard 100 First oder der fiinf Freifahrtscheine ist
von den Aufsichtsratsmitgliedern eigenstéindig zu versteuern.

Die DB AG iibernimmt die Kosten fiir die Teilnahme der Aufsichtsratsmitglieder an Veranstaltungen
beziehungsweise Einladungen des Vorstands sowie - soweit moglich - deren pauschale Versteuerung.

Die Mitglieder des Aufsichtsrats halten derzeit weder Aktien der Gesellschaft noch Optionsrechte,
die zum Erwerb von Aktien der Gesellschaft berechtigen.

Vorbehaltlich der Beschlussfassung der Hauptversammlung am 24. Mirz 2010 {iber die Entlastung
des Aufsichtsrats erhalten die Mitglieder des Aufsichtsrats fiir ihre Tédtigkeit im Berichtsjahr folgende
Vergiitung:
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Gesamtbeziige des Aufsichtsrats IN T€ Jahreseinkommen 2009
Feste Variable Sitzungs- Neben- Insgesamt
Vergiitung Vergiitung geld leistungen

AM 31. DEZEMBER 2009 AMTIERENDE
AUFSICHTSRATSMITGLIEDER

0 4 0 64

"""""" o 2 1z

"""""" o 2 1z

"""""" o 2 o 2

"""""" o 2 5 27

"""""" o 2 1z

"""""" o 1 0 3

"""""" o 2 1 3

"""""" o 2 5 2

"""""" o 4 1 35

"""""" o 4 1 &

"""""" o 3 1 29

"""""" o 3 1 3

"""""" o 2 1z

"""""" o 2 1z

"""""" o 3 o 0z

"""""" o 2 0o 2

"""""" o 4 o 29

"""""" o 1 0o 1

"""""" o 2 5 2

IMBERICHTSJAHR AUSGESCHIEDENE
MITGLIEDER DES AUFSICHTSRATS

JorgAsmussen B3 o1 o 14

‘Achim Grogmann n o 4 o 36

Lotharkrau® 3 o o o 3

DrAxelNawath 5 o 1 o 6

1 Inklusive Vergiitung fiir Aufsichtsrats- und Beiratstatigkeit bei Tochtergesellschaften: 877 T€

Pensionsverpflichtungen fiir Mitglieder des Aufsichtsrats bestehen nicht.

Die Mitglieder des Aufsichtsrats haben im Berichtsjahr keine Vergiitungen fiir personlich erbrachte
Leistungen erhalten.

Die Arbeitnehmervertreter fiihren die erhaltene Aufsichtsratsvergiitung weitestgehend an die Hans-
Bockler-Stiftung ab.

Fiir die Mitglieder des Aufsichtsrats besteht im Hinblick auf die mit der Geschiftstitigkeit der DB AG
verbundenen Risiken eine Vermdgensschaden-Haftpflichtversicherung (sogenannte D & O-Versicherung).
Die Versicherung ist als Gruppenversicherung ohne Selbstbehalt ausgestaltet und dient dem Schutz vor
Vermdogensschiden, die bei der Auslibung der Té4tigkeit der Aufsichtsrite entstehen konnen.
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Compliance Bericht

Als Konsequenz aus der Datenaffire hat der Aufsichtsrat im Berichtsjahr ein neues Vorstandsressort fiir
Compliance, Datenschutz, Konzernsicherheit und Recht geschaffen. Mit dieser organisatorischen Maf3-
nahme soll der Bedeutung dieser Themen auf héchster Managementebene Nachdruck verschafft und
damit Vorsorge getroffen werden, dass sich Vorfille wie die Datenaffire nicht wiederholen. Gerd Becht
wurde zum Vorstand dieses Ressorts berufen. Im Mittelpunkt der Titigkeiten des neuen Ressorts stehen
die praventive Risikoabwehr fiir den DB-Konzern und eine nachhaltige Sicherung des Unternehmens-
erfolgs durch die Etablierung einer wertebasierten Unternehmenskultur.

Im Berichtsjahr wurde das Bufigeldverfahren des Berliner Beauftragten fiir Informationsfreiheit und
Datenschutz gegen die DB abgeschlossen und damit die datenschutzrechtlichen Vergehen abschliefRend
geahndet. Nach einer von der DB gegen unbekannt gestellten Anzeige werden bei der Staatsanwaltschaft
Berlin etwaige strafrechtlich relevante Vergehen ermittelt, sofern ein hinreichender Anfangsverdacht
vorliegt.

COMPLIANCE NEU DEFINIERT

Im dritten Quartal 2009 wurde das »Integrierte Compliance Management« (ICM) im DB-Konzern einge-
fiihrt. Ziel des ICM ist es, regelkonformes Verhalten in allen Bereichen des Konzerns zu gewéhrleisten und
die Zusammenarbeit zwischen den Funktionen Compliance, Datenschutz, Recht und Sicherheit sowie
benachbarten Funktionen wie Revision, Personal und Finanzen transparent, einwandfrei und effizient zu
gestalten. Zugleich wurden die inhaltlichen Themenfelder von Compliance {iber den bisherigen Fokus -
Bekimpfung von Korruption und sonstiger Wirtschaftskriminalitdt - hinaus auf das gesamte fiir den
DB-Konzern geltende Recht und alle internen Verhaltensregeln ausgeweitet. In Zukunft stehen hier die
geschiftsorientierte Risikoanalyse und die zielgenaue Privention im Mittelpunkt. Mit dieser Neuaus-
richtung sind eine verstdrkte Beratung und Betreuung sowie eine intensive Schulung insbesondere der
operativen Einheiten des DB-Konzerns verbunden. Dariiber hinaus ist eine Vereinfachung des internen
Regelwerks im Hinblick auf Verstidndlichkeit und Praktikabilitit angestrebt. Der Compliance-Bereich
wurde bedarfsgerecht personell verstirkt und dezentrale Ansprechpartner etabliert. Somit sind die
Weichen fiir ein globales Compliance-Risikomanagement gestellt. Die bisher bei Compliance gefiihrte
Organisationseinheit fiir Ermittlungen bei Verdacht von Wirtschaftskriminalitét ist jetzt zur Vermeidung
von Interessenkonflikten im Bereich der Konzernsicherheit angesiedelt. Ein im Berichtsjahr gegriindetes,
interdisziplinir besetztes Compliance-Board sorgt fiir geschiftsfeldbezogene Compliance-Programme im
DB-Konzern. Als weiteres neues Gremium wurde ein Compliance-Komitee etabliert. Dieses befasst sich
mit Fillen von moéglichen Regelverstofien und spricht Empfehlungen gegentiber den zustindigen
Organisationseinheiten fiir die weitere Behandlung aus. Neben dem Chief Compliance Officer sind hier
die Konzernsicherheit, Revision und das Personalressort vertreten.

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen

35



36

DEUTSCHE BAHN KONZERN

AUSBAU DES DATENSCHUTZES

Neben dem Compliance-Bereich wurde auch der Datenschutz im DB-Konzern deutlich aufgewertet. Zu-
néchst wurden die Grundlagen fiir eine bedarfsgerechte Personal- und Ressourcenausstattung geschaffen,
um den Datenschutz im DB-Konzern als kunden- und mitarbeiterorientiertes Qualitdtsmerkmal zu posi-
tionieren. Die personelle Aufstockung im Bereich Datenschutz geht mit einer Ausweitung der Aufgaben
einher. Neben der Einrichtung speziell ausgerichteter Abteilungen zum Kunden- und Mitarbeiterdaten-
schutz steht die Sensibilisierung aller Unternehmensbereiche und Mitarbeiter im Umgang mit Mit-
arbeiterdaten im Mittelpunkt der Aufgaben der neuen Organisation. Als deutliches Zeichen des Wandels
in der Unternehmenskultur des DB-Konzerns wurde zwischen der Arbeitnehmer- und der Arbeitgeber-
seite ein Eckpunktepapier zum Arbeitnehmerdatenschutz vereinbart. Auf dieser Basisist geplant, im Jahr
2010 eine detaillierte Konzernbetriebsvereinbarung abzuschlieffen, die den Umgang mit den schiitzens-
werten Daten der Mitarbeiter regelt. Dariiber hinaus werden der dezentrale Datenschutz und das Daten-
schutz-Audit deutlich gestérkt.

KONZERNSICHERHEIT SETZT VERSTARKT AUF PRAVENTION

Die Konzernsicherheit hat ebenfalls eine grundlegende Neustrukturierung erfahren. Es wurden Maf3-
nahmen getroffen, die die Einhaltung von rechtlich gebotenen Grenzen bei der Sachverhaltsaufklirung
sicherstellen. Die Konzernsicherheit verantwortet die Sicherheitsstrategie (Security), deren Hauptauf-
gabe esist, die Kunden, Mitarbeiter sowie das dem DB-Konzern anvertraute Eigentum zu schiitzen. Die
Sicherheitsstrategie basiert auf den Sdulen: Prisenz durch Sicherheitsmitarbeiter, technische Losungen
wie Videoiiberwachung, starke Ordnungspartnerschaft mit der Bundespolizei sowie Priventionsarbeit.
Die DB betreibt rund 6.500 Videokameras und beschiftigt rund 3.000 Sicherheitskrifte. Ein besonderes
Augenmerk der Konzernsicherheit liegt auf der Vermeidung von Schiden durch Vandalismus und Graffiti,
die den DB-Konzern jahrlich mit einem hohen zweistelligen Millionenbetrag belasten. Auch hier setzt die
DB vermehrt auf Vorbeugung. Der Priventionszug, der im Berichtsjahr in Deutschland unterwegs war,
und die rund 30 Praventionsmitarbeiter von DB Sicherheit, die iber 70.000 Schiiler im vergangenen Jahr
besucht haben, sind nur zwei Beispiele fiir die vielfiltigen Aktivititen zur Vermeidung von Schiden durch
Vandalismus und Graffiti im DB-Konzern. Da es sich bei Gewalt und Vandalismus im 6ffentlichen Raum
um ein gesellschaftliches Phinomen handelt, kann diesem Problem auch nur durch eine gesamtgesell-
schaftliche Kraftanstrengung begegnet werden.

RECHTSABTEILUNG UNTERSTUTZT UND BERAT

Neben ihren klassischen Aufgaben unterstiitzt die Rechtsabteilungals Bestandteil des ICM die Geschifts-
bereiche durch 16sungsorientierte Bearbeitung bei der Einhaltung der Prinzipien ordnungsgemafler
Geschiftsfithrung. Sie leistet im Bereich Kartellrecht auch einen eigenen Compliance-Ansatz.
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STEUERUNG DES DB-KONZERNS

Das Geschiftsportfolio des Deutsche Bahn Konzerns (DB-Konzern) ist im Wesentlichen in neun
Geschiftsfelder strukturiert. Nach der im Jahr 2008 erfolgten Umstrukturierung fiihrt die Deutsche
Bahn AG (DB AG) die Geschiftsfelder DB Netze Fahrweg, DB Netze Personenbahnhéfe und DB Netze
Energie direkt. Die tibrigen sechs Geschiftsfelder sind unter der Fithrung unserer 100-prozentigen Toch-
tergesellschaft DB Mobility Logistics AG (DB ML AG) gebiindelt. Die DB AG und die DB ML AG haben im
DB-Konzernbeide die Funktion einer konzernleitenden Management-Holding. Eine sehr enge Abstimmung
zwischen den Vorstinden der DB AG und der DB ML AG wird durch eine weitgehende Personenidentitit
und gemeinsame Vorstandssitzungen sichergestellt. So konnen auch weiterhin Synergien zwischen den
einzelnen Gesellschaften realisiert werden. Die operativen Geschiftsaufgaben werden von den Geschiéfts-
feldern wahrgenommen. Vervollstindigt wird unsere Struktur durch zentrale Gruppen- und Service-
funktionen, die teilweise von der DB AG und teilweise von der DB ML AG erbracht werden &.

Die DB AG ist seit ihrer Griindung 1994 eine Aktiengesellschaft nach deutschem Recht und hat
entsprechend eine duale Fithrungs- und Kontrollstruktur. Eine Ubersicht der wesentlichen Beteiligun-
gen &finden Sie im Konzern-Anhang.

UNSERE MARKTE

Der DB-Konzern erbringt nationale und internationale Dienstleistungen, deren Zielmérkte sich in unserem
Konzernmarkenauftritt unter »Mobility - Networks - Logistics« widerspiegeln. Wir agieren weltweit und
sind in iiber 130 Landern vertreten. Unser Ziel in allen relevanten Markten ist es, mit der Qualitit unserer
Leistungen Kunden zu iberzeugen und unsere Ertrags- und Finanzkraft weiter zu verbessern.

Im Personenverkehr ist es unser vorrangiges Ziel, unsere starke Marktstellung in Deutschland lang-
fristig aufrechtzuerhalten. Aber auch die europédischen Mérkte gewinnen hier zunehmend an Bedeutung
flir uns.

Eine wichtige strategische Perspektive fiir die Schiene ergibt sich aus der sukzessiven Marktoffnung
in Europa: Im Schienenpersonenfernverkehr ist der Markt fiir grenziiberschreitende Verkehre vom Jahr
2010 @ an geoffnet. Daraus ergeben sich Potenziale fiir den Verkehrstriger Schiene, die wir durch wett-
bewerbsfihige Angebote allein oder in Partnerschaften mit anderen Bahnen ausschopfen wollen.

Die Liberalisierung der europdischen Personenverkehrsmirkte ist allerdings europaweit unter-
schiedlich weit fortgeschritten. Im Schienenpersonenfernverkehr tibernimmt Deutschland hinsichtlich
des offenen Marktzugangs eine Vorreiterrolle. Nationale Fernverkehrsmirkte in anderen Lindern sind
zum Teil nicht liberalisiert. Im Regional- und Stadtverkehr werden in ganz Europa vermehrt Verkehre
ausgeschrieben. Mit der Ubernahme der DB Regio UK und den im Berichtsjahr erzielten Ausschreibungs-
erfolgen in Ddnemark, Grofbritannien und Schweden konnten wir auch davon profitieren und uns zu-
nehmend in Europa positionieren.

Mit unserer integrierten Konzernstruktur ibernehmen wir eine doppelte Verantwortung fiir den
Verkehrstriger Schiene, da wir zugleich Betreiber und fiihrender Nutzer der Schieneninfrastruktur sind.
Wir wollen den Verkehrstriger Schiene weiterentwickeln und damit die fiir den Standort Deutschland
wichtige Verkehrsinfrastruktur weiter stirken. Zudem schaffen wir die Voraussetzungen, um die zu-

nehmenden Verkehrsstrome in Europa bewiltigen zu kénnen.
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& Die Organisationsstruktur

finden Sie im Umschlag

& Siehe Seite 264 ff.

& Siehe Seite 58
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Genauso wie im Personenverkehr haben wir uns auch im Bereich Transport und Logistik auf die
aktuellen und zukiinftigen Marktanforderungen strategisch eingestellt: So steht DB Schenker fiir unsere
internationale logistische Leistungsfihigkeit in klar definierten Marktsegmenten. Durch ein umfassendes,
international ausgerichtetes Angebotsportfolio in der weltweiten Luft-/Seefracht und der Kontraktlogistik
sowie ein dichtes Netzwerk im européischen Landverkehr nutzen wir die Chancen auf wachstumsstarken
Mirkten. Damit sorgen wir auch fiir die Zukunftsfihigkeit des Schienengiiterverkehrs in Deutschland.
Indem wirihninleistungsstarke und internationale Logistiknetzwerke einbinden, sichern wir den Kunden-
kontakt und eréffnen neue Wachstumschancen.

Infolge zunehmender Internationalisierung und der grenziiberschreitenden Ausrichtung von Produk-
tionsstrukturen und Materialfliissen steigt die Nachfrage nach internationalen Logistikangeboten. Diesen
Herausforderungen stellen wir uns mit multimodalen Transportketten und integrierten Angebots- und
Branchenlésungen. Der europdische Markt im Schienengiiterverkehr ist seit dem Jahr 2007 vollstindig
geoffnet. Hier bedienen wir alle relevanten Achsen und sind mit eigenen Tochtergesellschaften oder
Partnerschaften in allen wesentlichen Liandern aktiv.

Das Know-how des DB-Konzerns ist zunehmend auch bei der Realisierung von Schienenprojekten
weltweit gefragt. So werden wir beispielsweise den Aufbau eines schienengestiitzten Verkehrssystems

& Siehe Seite 121 im Emirat Katar als exklusiver Partner & begleiten.
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Konzernprofil

UNSERE GESCHAFTSFELDER

PERSONENVERKEHR
Mobilitdtsangebote gehoren zu den Kernkompetenzen des DB-Konzerns. In den Geschiftsfeldern
DB Bahn Fernverkehr, DB Bahn Regio und DB Bahn Stadtverkehr kiimmern wir uns um komfortable,
kundengerechte Mobilitétsleistungen. Unter der Marke »DB Bahn« bieten wir Schienen- und Busver-
kehre sowie mit wachsender Bedeutung auch andere intermodale Mobilitdtsprodukte an. Mit Blick auf die
Kundenanforderungen entwickeln wir unsere Verkehrsleistungen zu {ibergreifenden Mobilitdtsange-
boten weiter. Dies gilt sowohl hinsichtlich internationaler Mobilitdt als auch fiir die verkehrstrigeriiber-
greifenden Angebote oder optimierte Schnittstellen an den Ubergingen zwischen verschiedenen Verkehrs-
trigern. Unser Anspruch ist eine intelligente Verkniipfung der Angebote auf der Schiene mit einem
reibungslosen Ubergang zu anderen Verkehrstrigern. Die City-Ticket-Funktion der BahnCard und die
Zubuchungsmoglichkeit von City mobil beim Fahrscheinkauf machen eine Weiterfahrt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln am Zielort schon heute leicht. Mit dem E-Ticketing-Projekt Touch & Travel & verwirk-
lichen wir zusammen mit Partnerunternehmen den Anspruch, unseren Kunden jederzeit eine unkom-
plizierte Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu ermdglichen.

Basierend auf unserer Stirke im Heimatmarkt sind wir bereits heute einer der flihrenden Mobilitéts-
anbieter in Europa. Vor diesem Hintergrund verfolgen wir das Ziel, unsere Position als fithrender Mobili-
tatsanbieter in Deutschland zu festigen und in Europa weiter auszubauen.

MARKTPOSITIONEN PERSONENVERKEHR 2008

NR.2 IM SCHIENENPER- NR.2 IM OFFENTLICHEN NR.2 ALS ANBIETER VON
SONENVERKEHR IN EUROPA PERSONENNAHVERKEHR IN PERSONENVERKEHRSLEISTUNGEN
AUF UMSATZBASIS EUROPA IN EUROPA
AUF UMSATZBASIS AUF UMSATZBASIS
1. SNCF/Keaolis 1. SNCF/Keolis 1. SNCF/Keolis
2.0BBahn 2.0BBabn 2.0BBabn
3. FirstGrowp 3.RATP 3.Lufthansa
4. Trenitalia 4 TransportforLondon - 4 AirFrancekiM
SN 5.FirstGroup ! 5. Trenitalia

Angaben fiir Wettbewerber basieren auf Geschafts-/Research-Berichten und eigenen Berechnungen.
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UMSATZ DB BAHN IN %

- 55
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B DB Bahn Fernverkehr
B DB Bahn Regio
B DB Bahn Stadtverkehr

& Siehe Seite 103
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KENNZAHLEN 2009
© 3.565 Mio.€ Umsatz

© 15.043 Mitarbeiter

& www.railteam.de

©  www.thalys.com

KENNZAHLEN 2009
© 6.856 Mio.€ Umsatz

© 25.004 Mitarbeiter

KENNZAHLEN 2009
© 1.985 Mio.€ Umsatz

© 12.636 Mitarbeiter

Geschidftsfeld DB Bahn Fernverkehr

Das Geschiiftsfeld DB Bahn Fernverkehr erbringt nationale und grenziiberschreitende Fernverkehrs-
leistungen auf der Schiene. Der Tageslinienverkehr ist das Kerngeschift im Fernverkehr. Mit dem Ver-
sprechen, schnelle und komfortable Verbindungen direkt in die Stddte hinein zu attraktiven Preisen an-
zubieten, wollen wir Kunden von unseren Angeboten tiberzeugen und unseren Marktanteil ausbauen.
Daneben bietet DB AutoZug Autoreise- und Nachtzugverkehre an. Neben unserem Angebot in Deutsch-
land bauen wir sukzessive unser internationales Angebot weiter aus. Dafiir stehen auch Railteam & - eine
Kooperation zwischen DB, SNCF, Eurostar, NS Hispeed, OBB, SBB und SNCB - und unser Engagement
bei Thalys &. Durch Angebotsoptimierungen werden unsere Angebote hierimmer attraktiver. So gewin-
nen Reisende mit der Inbetriebnahme des neuen Hochgeschwindigkeitsabschnitts zwischen Aachen und
Liittich im Berichtsjahr auf der ICE-Verbindung von Frankfurt am Main nach Briissel fast eine halbe
Stunde Fahrzeit.

Geschdftsfeld DB Bahn Regio

Im Geschiftsfeld DB Bahn Regio bieten wir {iber ein weit verzweigtes Regionalverkehrsnetz Anschluss
in Ballungsrdumen und in der Fliche an. Regional aufgestellte Verkehrsbetriebe verzahnen vor Ort
Angebotsplanung und Leistungserbringung in Zusammenarbeit mit Bestellern und Verbiinden. Unser
Ziel: ein den lokalen Verkehrsbediirfnissen angepasstes integriertes Nahverkehrsangebot von Schiene
und Bus. Unter den Gesichtspunkten Kundenorientierung und Wirtschaftlichkeit wurde eine straffe,
marktnahe Organisationsstruktur aufgebaut.

Die Wettbewerbsintensitit im deutschen Schienenpersonennahverkehrsmarkt liegt seit Jahren auf
einem sehr hohen Niveau. Mit abgestimmten Verkehrskonzepten, einem zeitgemifien Fahrzeugpark
sowie tiberzeugender Qualitdt und gutem Service wollen wir unsere Marktposition als gréfiter Nahver-
kehrsdienstleister in Deutschland verteidigen. Unser breites Kompetenzprofil méchten wir fiir inter-
nationales Wachstum nutzen und uns so zu einem flihrenden internationalen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) in Europa entwickeln. Nach dem erfolgreichen Markteintritt in Grofbritannien im Jahr
2008 durch den Erwerb der DB Regio UK konnten wir im Berichtsjahr die Ausschreibung fiir den Betrieb
der Tyne and Wear Metro in Newcastle in GrofSbritannien gewinnen. DB Regio Sverige hat die ausgeschriebe-
nen S-Bahn-Verkehre in der schwedischen Provinz Ostergétland gewonnen. Dariiber hinaus haben wir
die grenziiberschreitenden Verkehre ausgebaut, soist zum 1. Mirz 2009 die Direktverbindung Dresden-

Breslau in Kooperation mit der polnischen PKP PR erfolgreich gestartet.

Geschdftsfeld DB Bahn Stadtverkehr

Das Geschiftsfeld DB Bahn Stadtverkehr verantwortet die 22 Busgesellschaften in Deutschland. Zudem
waren dem Geschiftsfeld im Berichtsjahr auch die S-Bahnen in Berlin und Hamburg zugeordnet, die ab
dem Jahr 2010 dem Gechiftsfeld DB Bahn Regio zugeordnet werden. Im Busverkehr bieten wir eigen-
wirtschaftlich oder im Auftrag von Stddten und Landkreisen Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Straflen-
personenverkehran. Mit dem Geschiftsfeld haben wir uns so aufgestellt, dass wir Chancen bei der Offnung
und Weiterentwicklung des heute noch stark fragmentierten Marktes wahrnehmen kénnen. Die all-
mihliche Offnung dieses Marktes ldsst eine Konsolidierung in den nichsten Jahren erwarten. Zudem
richten wir unseren Blick auf Wachstumschancen in attraktiven europdischen Mirkten.



©
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TRANSPORT UND LOGISTIK

Unter der Marke »DB Schenker« positionieren wir uns mit einem einheitlichen Marktauftritt als starker
Partner von Transport- und Logistikkunden weltweit. DB Schenker ist einer der fithrenden global inte-
grierten Logistikdienstleister und verfiigt iber die fithrende Giiterverkehrsbahn in Europa. Ein dichtes
Netzwerk von Standorten in den wesentlichen Wirtschaftsregionen der Welt, in der Luft- und Seefracht,
im europdischen Landverkehr, in der Kontraktlogistik sowie im Supply Chain Management zeichnet
DB Schenker aus. Mit dieser ganz besonderen Kombination kénnen wir fiir die unterschiedlichen Anfor-
derungen von Kunden aus Industrie und Handel schnelle und effiziente Losungen bieten.

Wir bieten unseren Kunden vom Massengut bis zum Paket weltweite Losungen tiber alle Verkehrs-
trager entlang der gesamten Logistikkette. Dabei verkniipfen wir unsere Stellung im europdischen Schie-
nengliterverkehr und im europédischen Landverkehr mit unseren starken Positionen im weltweiten Luft-
und Seefrachtgeschift sowie in der Kontraktlogistik und im Supply Chain Management.

Internationale Mérkte wachsen zusammen und das Outsourcing kompletter Leistungspakete schreitet
voran. Diese Trends werden sich in den nidchsten Jahren fortsetzen. Dadurch steigt nicht nur der Transport-
bedarf, sondern auch die Anforderungen an alle Partner. Mit Blick auf die heutigen und zukiinftigen
Kundenanforderungenist es zudem notwendig, den Schienengiiterverkehrin iibergreifende Logistikange-

bote einzubinden. Hierauf haben wir uns frithzeitig ausgerichtet.

MARKTPOSITIONEN TRANSPORT UND LOGISTIK 2008

NR.1 IM EUROPAISCHEN NR.1IM EUROPAISCHEN NR.2 IN DER WELTWEITEN
SCHIENENGUTERVERKEHR LANDVERKEHR LUFTFRACHT

AUF BASIS TKM AUF UMSATZBASIS AUF BASIS T

1. DB Schenker 1. DB Schenker 1. DHL

4. Trenitalia 4. Dachser 4. Kiihne + Nagel

5.RCA 5. Geodis

NR.3 IN DER WELTWEITEN NR.5 IN DER GLOBALEN

SEEFRACHT KONTRAKTLOGISTIK

AUF BASIS TEU AUF UMSATZBASIS

1.DHL 1.DHL
2.Kohne+Nagel 2.CEVALogistics

3. DB Schenker 3. Wincanton Angaben fiir Wettbewerber basieren

4. Panalpina 4. Kithne + Nagel auf Geschéfts-/Research-Berichten und

5. DB Schenker eigenen Berechnungen.
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UMSATZ DB SCHENKER IN %

74

DB Schenker Rail

DB Schenker Logistics
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KENNZAHLEN 2009
© 4.055 Mio.€ Umsatz

© 34.145 Mitarbeiter

& Siehe Seite 52

& Siehe Seite 122

KENNZAHLEN 2009
© 11.292 Mio.€ Umsatz

© 57.134 Mitarbeiter

Geschidftsfeld DB Schenker Rail

Im Schienengiiterverkehr sind wir bereits heute Europas grofiter und leistungsstarkster Anbieter. Die
europdischen Mirkte bieten uns grofle Wachstumspotenziale. Bei weiten Distanzen und grofen, blinde-
lungsfihigen Warenstromen ist der Schienentransport besonders vorteilhaft fiir Kunden. Wir haben uns
dafiir mit eigenen Unternehmen auflerhalb Deutschlands sowie mit internationalen Kooperationspart-
nern aufgestellt. Heute betreiben wir ein offenes Netzwerksystem zum Transport von Einzelwagen oder
Wagengruppen, erbringen Ganzzugverkehre als Punkt-zu-Punkt-Transporte und ausgewéhlte logistische
Zusatzleistungen (zum Beispiel den Umschlag Strafde /Schiene von Massengiitern in Railports oder
Instandhaltungsleistungen).

Unsere langjdhrige Internationalisierungsstrategie findet ab dem Jahr 2010 in einer neuen Organisa-
tionsstrukturihre Entsprechung. DB Schenker Rail umfasst zukiinftig drei Geschéftseinheiten, die unter
einem Dach ergebnisverantwortlich wirtschaften: die drei Regionen West, Central und East. Flankiert wird
dieregionale Organisationsstruktur von einem starken Europavertrieb und einem europiischen Netzwerk-
management.

Auch im Berichtsjahr haben wir unser europdisches Netzwerk weiter ausgebaut. Dafiir haben wir
unter anderem in der Region East die DB Schenker Rail Polska & {ibernommen. Fiir Verbesserungen im
deutsch-belgischen Schienengiiterverkehr haben wir mit der SNCB im Dezember 2009 die Griindung einer
gemeinsamen Produktionsgesellschaft & vereinbart. In Italien haben wir unsere Marktposition durch die
Aufstockung der Beteiligung an der Nordcargo S.r.1. gestédrkt.

Der Kombinierte Verkehr (KV) ist ein Wachstumsmarkt. Unser Angebot umfasst hier Schienentrak-
tion, Terminalumschlag, Bereitstellung von Wagenmaterial und Erbringung von Zusatzleistungen an
Wiederverkdufer wie Operateure, Speditionen und Reedereien. Wir haben sowohl Zugang zu allen wich-
tigen Terminals in Deutschland wie auch zu Seehafenterminals an Nord- und Ostsee und zu Terminals im
Ausland. Unser KV-Netzwerk zusammen mit unseren Partneroperateuren reicht von den européischen
Uberseehifen bis ins Hinterland. Es ermdglicht Reedereikunden, Spediteuren und Transporteuren schnelle
Verbindungen in ganz Deutschland im maritimen und kontinentalen KV sowie optimale Anbindungen
an das europdische Ganzzugnetz.

Geschdftsfeld DB Schenker Logistics

Mit einer Prisenz an mehr als 1.500 Standorten in iiber 130 Lindern behaupten wir uns als Global Player
in Mirkten, die von hohen Wachstumsraten, hartem Konkurrenzkampf und zunehmendem Konsolidie-
rungstempo gepragt sind. Wir sind sowohlim européischen Landverkehralsauch im weltweiten Luft- und
Seefrachtgeschift sowie in der Kontraktlogistik fiihrend. Fiir uns gilt es, in Zukunft diese Positionen zu
erhalten und weiter auszubauen.

Unsere Netzwerke haben wir in den vergangenen Jahren sowohl durch umfangreiche Investitionen
in Logistikcenter und unsere IT-Infrastruktur als auch durch Akquisitionen systematisch weiter ausge-
baut. Insgesamt ist es uns dadurch gelungen, sowohl Liicken in unseren Netzwerken zu schliefSen alsauch
unsere flihrenden Marktpositionen zu behaupten.

Unser Angebot umfasst integrierte Logistikleistungen fiir weltweite Warenstréme im Landverkehr
und in der Luft- und Seefracht sowie simtliche damit verbundenen logistischen Dienstleistungen. Unsere
Kundenerwarten von einem Logistikdienstleister eine modulare Angebotspalette sowie jederzeit bedarfs-
gerechte Kapazititen - fiir Einzelprojekte ebenso wie fiir globale Beschaffungs- und Distributionskonzepte.
Unsere Mitarbeiter erarbeiten daher durchgingige Losungen fiir die Anforderungen unserer Kunden,
indem sie die Module unseres gesamten Dienstleistungsangebots zu komplexen Wertschopfungsketten

verkniipfen. So wird ein zuverldssiger Waren- und Informationsfluss gewéhrleistet.
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Damit verfiigen wir heute iiber eine gewachsene Kompetenz fiir alle Verkehrstriger:

© AlsSpezialist fiir Landverkehre in Europa verbinden wir die wesentlichen europdischen Wirtschafts-
regionen mit einem dichten Netz von Linienverkehren nach Fahrplan.

© Wirsind gleichermafien auf weltweite Losungen in der Luft- und Seefracht sowie alle damit verbun-
denen logistischen Dienstleistungen spezialisiert.

© Unsere integrierten Logistikzentren an den Schnittstellen der globalen Giiterstréme schaffen dabei
wirkungsvolle Verbindungen zwischen verschiedenen Verkehrstrigern und ermdglichen eine breite
Palette an Value Added Services.

DIENSTLEISTUNGEN

Geschdftsfeld DB Dienstleistungen

Die Verfiigbarkeit von zuverldssigen und bezahlbaren Dienstleistungen ist eine zentrale Voraussetzung
fiir das reibungslose Erbringen von Mobilitits- und Logistikleistungen und damit fiir die Wettbewerbs-
fahigkeit des Verkehrstrigers Schiene. Dafiir haben wir unsere Dienstleistungsaktivititen in einem
Geschiiftsfeld gebiindelt. Das Geschiftsfeld DB Dienstleistungen umfasst sechs verschiedene Bereiche:
DB Fahrzeuginstandhaltung, DB Systel, DB Services, DB Fuhrpark, DB Kommunikationstechnik und
DB Sicherheit. Konzerninterne Kunden sind der Hauptabnehmer der iberwiegend verkehrsbezogenen
Infrastrukturmanagement- und infrastrukturnahen Dienstleistungen. Das konzernexterne Geschift dient
vor allem der Auslastungsoptimierung, dem Benchmarking von Qualitdt und Preis sowie der Zukunfts-
positionierung des Angebots von infrastrukturnahen unterstiitzenden Dienstleistungen.

Das flichendeckende Leistungsportfolio ist daher konsequent auf die Bediirfnisse der konzerninter-
nen Kunden ausgerichtet, mit kundenspezifischem Leistungszuschnitt sowie Qualitits- und Leistungs-
niveau bei grundsitzlich am Markt ausgerichteter Preisgestaltung.
© DBFahrzeuginstandhaltung bietet umfassende Inspektions- und Instandhaltungsarbeiten sowie Um-

bau, Modernisierung, Revision von Ziigen und die Aufarbeitung von Komponenten wie Radsétzen,

Drehgestellen oder Bremsen an 15 Standorten in Deutschland. Die DB Waggonbau Niesky ist zudem

in der Fertigung von Giiterwagen und Komponenten aktiv.
© DB Systel, der Informatik- und Telekommunikations-Dienstleister des DB-Konzerns, entwickelt und

betreibt als Full-Service-Provider wegweisende Informatik- und Telekommunikationslésungen fiir
den Reise- und Logistikmarkt. Das Portfolio deckt die gesamte IT-Wertschopfungskette ab: von der

Beratung und Konzeption tiber die Entwicklung bis hin zur Betriebsfithrung und zum Support. Neben

konzerninternen Kunden nutzen auch Mobilfunk- und Festnetz-Carrier, DSL-Provider und Kabel-

netzbetreiber die Losungen von DB Systel. Zum Leistungsspektrum geh6ren auch hochsicherheits-
relevante digitale Funknetze wie das GSM-R-Netz.

© DB Servicesist derbundesweit fiihrende Systemdienstleister fiir professionelles Facility-Management
und industrielle Dienstleistungen. Die Leistungspalette umfasst das professionelle technische und
infrastrukturelle Facility-Management bei Gewerbe-, Verwaltungs-, Verkehrs- und Industrieimmo-
bilien. Dartiber hinaus werden téglich fiir die im Betrieb befindlichen Reisezugwagen Innen- und
bedarfsweise Auflenreinigungen durchgefithrt. Zu den konzernexternen Kunden der DB Services
zdhlen Schifffahrtsunternehmen, Flughédfen und Fluggesellschaften.

© DB Fuhrpark ist der Mobilitéts- und Flottenmanager im DB-Konzern und mit deutschlandweit rund

26.000 Fahrzeugen einer der fiihrenden Anbieter. DB Fuhrpark erbringt dariiber hinaus Mobilitéts-

und Flottenmanagementleistungen fiir andere Unternehmen und die Bundeswehr. Mit DB Car-

sharing bieten wir ein umfassendes Mobilitdtsnetz an 120 Standorten mit rund 2.800 Fahrzeugen an.
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Mit dem innovativen Carsharing-Modell Flinkster tragen wir urbanen Mobilit4tsbediirfnissen Rech-
nung. Das Fahrradmietsystem Call a Bike rundet unser Angebot ab.

© DB Kommunikationstechnik ist der Spezialist fiir Flichenservices im technischen Bereich. Das Leis-
tungsspektrum umfasst die Instandhaltung und Wartung von IT- und Netzwerktechnik, Sicherheits-
technik und multimedialen Fahrgastinformationssystemen. Dazu gehéren auch Automatentechnik
sowie Mediendienstleistungen. Durch eine enge Zusammenarbeit mit verschiedenen fithrenden
Systempartnern ist DB Kommunikationstechnik auch auf dem konzernexternen Markt ein erfolgreicher
Dienstleister.

© DB Sicherheit biindelt Sicherheitsfunktionen im DB-Konzern und bietet umfassende und professionelle
Sicherheits- und Ordnungsdienstleistungen fiir Reisende, Mitarbeiter, Giiter, Bahnanlagen und Immo-
bilien an. DB Sicherheit ist der fiihrende Anbieter im 6ffentlichen Verkehrsraum in Deutschland.

INFRASTRUKTUR
UMSATZ DB NETZE IN % Eine qualitativ hochwertige und zuverléssige Infrastruktur ist die zentrale Voraussetzung fiir einen rei-
bungslosen Schienenverkehr und damit fiir die langfristige Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrstragers
57 Schiene. Zur Optimierung unseres Angebots haben wir unsere Infrastrukturkompetenz unter der Marke
»DB Netze« gebiindelt. Freier und einfacher Zugang zur Eisenbahninfrastruktur in Deutschland, indi-

13 viduelle Leistungen und hohe Zuverlissigkeit - dafiir stehen unsere Geschiftsfelder DB Netze Fahrweg,
30
@ INFRASTRUKTURZUGANG IN DEUTSCHLAND
B DB Netze Fahrweg
W DB Netze © Mit dem Start der Bahnreform 1994 wurde in LEISTUNGEN KONZERNEXTERNER BAHNEN
Personenbahnhofe Deutschland ein diskriminierungsfreier Zugang AUF DEM NETZ DER DB IN MI0. TRKM
B DB Netze Energie (Open Access) zur Eisenbahninfrastruktur in 2009 170 (17 %)
Deutschland etabliert. 2008 162 (16 %)
2007 147 (14 %)
© Die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien 2006 128 (13 %)
Zugangs unterliegt der Aufsicht durch die Bun- 2005 110(11%)
desnetzagentur. Im Berichtsjahr haben iiber 320 2004 = 88(9%)
konzernexterne Eisenbahnverkehrsunternehmen 2003 T 70(7%)
die Infrastruktur genutzt. 2002 7 50(5%)
2001 39 (4%)
© Der unabhingige Liberalisierungsindex Bahn 2007 2000 7 26(3%)
bestatigt den durchgehend hohen Grad der Markt- 1999 7 20(2%)
offnung in Deutschland im europaischen Vergleich. 1998 7 13 (1%)
© Im Rahmen der Erstellung des Netzfahrplans 2010 (Anteil an der Gesamtleistung)

hat die DB Netz AG Uber 54.900 Trassenangebote
erstellt. Dabei konnten alle Trassenkonflikte im

Koordinierungsverfahren geldst werden.




Konzernprofil

DB Netze Personenbahnhéfe und DB Netze Energie. Durch professionelles und integriertes Infrastruktur-
management schaffen wir die Voraussetzung fiir sichere, verlissliche, effiziente und umweltschonende
Mobilitdt von Personen und Giitern im Schienenverkehr.

Geschdftsfeld DB Netze Fahrweg

Das Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg ist Dienstleister fiir die tiber 350 - darunter 323 konzernexterne -
EVU. Sie alle nutzen das rund 34.000 km umfassende deutsche Schienennetz, das das lingste in ganz
Europa ist. Aufgrund seiner zentralen Lage hat es eine hohe Bedeutung fiir die gesamte Transportwirt-
schaft in Europa. Das deutsche Schienennetz steht seit dem Jahr 1994 allen in Deutschland zugelassenen
EVU diskriminierungsfrei zur Nutzung offen. In eigener Verantwortung stellt die DB Netz AG den diskri-
minierungsfreien Zugang zu unserer Infrastruktur sicher. Die Leistungen der konzernexternen Bahnen
auf dem Netz nehmen dabei seit Jahren stark zu.

Mit einem qualitativ hochwertigen und auf die Bediirfnisse der EVU abgestimmten Schienennetz
schaffen wir die Grundlage fiir leistungsfihige und zuverlidssige Eisenbahnverkehre. Wir gewihrleisten
den sicheren Betrieb unserer Schieneninfrastruktur (Fern-/Ballungsnetz, Regionalnetz, Zugbildungs-
und -behandlungsanlagen), die Vermarktung kundenorientierter Trassenangebote sowie die Erstellung
konfliktfreier Fahrpline in enger Zusammenarbeit mit den EVU. Hinzu kommen die Instandhaltung und
Instandsetzung sowie die Weiterentwicklung der Schieneninfrastruktur durch Investitionen in das
bestehende Netz, in moderne Leit- und Sicherungstechnik sowie in Neu- und Ausbaustrecken. Dabei
nimmt die Finanzierung der Infrastruktur durch den Bund und die Linder eine zentrale Rolle ein.

Geschdftsfeld DB Netze Personenbahnhdéfe

Unsere Bahnhofe sind nicht nur das Zugangstor zum System Bahn, sondern auch Drehscheibe fiir die
Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstriger, Marktplatz sowie Visitenkarten fiir Stddte und Regionen.
Die Aktivititen des Geschiftsfelds umfassen den Betrieb der Personenbahnhdéfe als Verkehrsstation sowie
die Entwicklung und Vermarktung der Bahnhofsfldchen. In eigener Verantwortung stellen wir den dis-
kriminierungsfreien Zugang zu unserer Infrastruktur sicher. Die Zahl der Stationshalte konzernexterner
Bahnen nimmt dabei seit Jahren zu. Neben baulichen MaRnahmen stehen die umfassende Servicekom-
petenz, hohe Sicherheit, eine gute Kundeninformation und die funktionale Wegeleitung im Vordergrund.
Hinzu kommt die Starkung der Ertragskraft aus dem Vermietungsgeschift, insbesondere bei Bahnhofen
mit hoher Kundenfrequenz.

Geschdftsfeld DB Netze Energie

Unter dem Dach des Geschiftsfelds DB Netze Energie sind das technische Know-how und die Verantwor-
tung fiir die energiearteniibergreifende Versorgung von EVU gebiindelt. Neben Planung, Instandhaltung
sowie Vermarktung und Betrieb technisch komplexer Energienetze gehdren die nachhaltige Erzeugung
und Beschaffung von Traktions- sowie stationidrer Energie zu unserem Leistungsspektrum. Als unab-
hingiger Energiemanager gewéhrleisten wir reibungslose Abldufe und liefern Bahnstrom und Treibstoffe
diskriminierungsfreianalle EVU in Deutschland. Dariiber hinaus erbringen wir Energiedienstleistungen
fiir Kunden aus Industrie, Handel und Dienstleistungsgewerbe.
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R"EGIONAL- UND STADTVERKEHR
Uberzeugende Angebote fir
Fahrgaste und Besteller

Die Allianz pro Schiene hat — gemessen an den prozentualen Fahrgastzahlensteigerungen - die erfolg-
reichsten Bahnen im Regionalverkehr vorgestellt, darunter zahlreiche von uns. Auch im Wettbewerb
um Bestellervertrage haben wir uns mit attraktiven Angeboten im Jahr 2009 gut behauptet: 77 % aller
ausgeschriebenen Zugkilometer im Regionalverkehr in Deutschland konnten wir fiir uns entscheiden.
Mit dem Gewinn von Ausschreibungen in Danemark, Schweden und GroRbritannien haben wir auch

im europaischen Markt FuR gefasst.
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Uberblick

© WELTWEITER KONJUNKTURELLER ABSCHWUNG BELASTET AUCH DEN DB-KONZERN
© GEGENSTEUERUNGSMASSNAHMEN IM PROJEKT REACT GEBUNDELT

WELTWEITE WIRTSCHAFTSKRISE BELASTET DEN DB-KONZERN

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL
Umsatz 29.335 33.452 -4.117 -12,3
Umsatz - vergleichbar 29182 33452 4270 -128
CEBIT bereinigt 1685 2483 -798  -321
'EBITDAbereinigt. 4400 5206 -804 154
Jahresergebnis 80 1321 -1 -37,2
‘ROCE 59% 89% - -
‘Netto-Finanzschulden 15011 15943 -932 - 58
Brutto-Investitionen ¢ 6.462 6765  -303 - 45

Die Entwicklung des Deutsche Bahn Konzerns (DB-Konzern) wurde im Berichtsjahr spiirbar beeinflusst
von der negativen Entwicklung des weltweiten konjunkturellen Umfelds infolge der Wirtschafts- und
Finanzkrise. Der daraus resultierende weltweite konjunkturelle Riickgang seit dem zweiten Halbjahr 2008
fiihrte zu einer tiefen Rezession der Weltwirtschaft, von der insbesondere exportorientierte Lander be-
troffen sind. Daneben herrschte bis Mitte des Jahres 2009 eine sehr grofée Unsicherheit iiber die weitere
wirtschaftliche Entwicklung. Daraus resultierte eine grofSe Verunsicherung auf den Finanzmérkten und
unter unseren Kunden im Bereich Transport und Logistik. Wir haben auf diese Situation reagiert und zu
Jahresbeginn 2009 eine Ausgabensteuerung und Investitionspriorisierung eingefiihrt.

Das Berichtsjahr war daher fiir den DB-Konzern ganz wesentlich geprigt durch die Einleitung von
kurz- und mittelfristigen Gegensteuerungsmafinahmen, die im Wesentlichen in dem Konzernprogramm
reACT @ gebiindelt worden sind. Unsere Ziele sind hier die Verbesserung unserer Kostenposition, die
Sicherung der Wettbewerbsfihigkeit und die Nutzung der aus der Krise resultierenden Chancen.

Insgesamt beurteilen wir die wirtschaftliche Lage des DB-Konzerns, gemessen an den Ergebnissen des
Berichtsjahres, trotz der erheblichen Belastungen aus der Wirtschafts- und Finanzkrise als stabil, auch
wenn sich der DB-Konzern nach Jahren des starken Ergebniswachstums den Auswirkungen der Finanz-
und Wirtschaftskrise insgesamt nicht entziehen konnte und der Wachstumstrend der vergangenen Jahre
nicht mehr fortgesetzt werden konnte. Unsere strategische Aufstellung hat sich in der Krise als vergleichs-
weise solide erwiesen. Unsere aktuellen Analysen zeigen zudem, dass die langfristigen Megatrends in
unseren Mirkten (Globalisierung, Klimawandel und Ressourcenverknappung sowie Deregulierung) als
Grundlage unserer Strategie weiterhin gelten. Die strategische Zielsetzung & des DB-Konzerns ist damit

weiter giiltig.



Uberblick

Wihrend unsere Geschiftsfelder im Personenverkehr von den negativen Umfeldbedingungen nur in
begrenztem Umfang betroffen waren, ist die Entwicklung unserer Geschiftsfelder im Bereich Transport
und Logistik stark von den weltweiten Nachfrageriickgingen und damit einhergehenden niedrigeren
Transportvoluminabeeinflusst worden. Im Schienengiiterverkehr wirkten sich dabei vorallem die starken
Riickginge in Schliisselbranchen wie der Montan-, Automobil- und Chemiebranche aus. Die geringere
Trassennachfrage insbesondere im Schienengiiterverkehr machte sich auch im Bereich der Infrastruktur
negativ bemerkbar. Im Personenverkehr resultierten im Berichtsjahr erhebliche Belastungen aus der
fehlenden Einsetzbarkeit von Fahrzeugen infolge von technischen Problemen und daraus resultierenden
Einschrinkungen im Betriebsprogramm sowie zusétzlichen Kosten. Infolge dieser Entwicklung hatte der
DB-Konzern im Berichtsjahr splirbare Riickgdnge in Umsatz, operativem Ergebnis und ROCE zu ver-
zeichnen. Eine Beschreibung der wirtschaftlichen Lage des DB-Konzerns nach seinen Geschiftsfeldern
finden Sie im Kapitel »Geschiftsfelder« &,

Die Entwicklung des DB-Konzerns war im Berichtsjahr wie auch schon im Vorjahr durch Sonder-
effekte & beeinflusst. Im Berichtsjahr stammten diese im Wesentlichen aus der Realisierung von Ertragen
aus Grundstiicksverkdufen im Zusammenhang mit dem Projekt Stuttgart 21 und der Neueinschétzung
der Risiken fiir 6kologische Altlasten. Gegenldufig wirkten Aufwendungen im Zusammenhang mit
Restrukturierungs- und Personalmafinahmen sowie Vorsorgen fiir die Behebung der eingetretenen techni-
schen Probleme an Fahrzeugen. In den bereinigten Ergebnisgrofen sind die Sondereffekte nicht enthalten.

Die Effekte aus konsolidierungskreisbedingten Verinderungen & auf die Umsatzentwicklung waren
im Berichtsjahr nur sehr gering.

Die Investitionstétigkeit @ blieb auch im Berichtsjahr auf einem hohen Niveau, auch wenn die Brutto-
Investitionen im Berichtsjahr leicht zuriickgegangen sind. Im Bereich der Schieneninfrastruktur machten
sich hier auch die Auswirkungen aus der Umsetzung der Konjunkturpakete & bemerkbar.

Die Netto-Finanzschulden & lagen per 31. Dezember 2009 trotz der Akquisition der PCC Logistics
(heute: DB Schenker Rail Polska) & und der deutlich eingetriibten wirtschaftlichen Entwicklung unter
dem Niveau des vergleichbaren Vorjahreszeitpunkts. Der DB-Konzern verfiigte dabeiauch in schwierigen
Zeiten {iber einen gut funktionierenden Kapitalmarktzugang und konnte sich so auch im Berichtsjahr zu
vergleichsweise guten Konditionen Fremdkapital zur Refinanzierung auslaufender Finanzschulden

beschaffen.
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Geschafts- und Rahmenbedingungen

NEUES VORSTANDSRESSORT TECHNIK, SYSTEMVERBUND UND DIENSTLEISTUNGEN
M&A-AKTIVITATEN STRENG FOKUSSIERT - AKQUISITION DER PCC LOGISTICS
STARKER KONJUNKTURELLER ABSCHWUNG IM JAHR 2009

SCHWIERIGE UMFELDBEDINGUNGEN BELASTEN SCHIENENGUTERVERKEHR

0000

BUNDESREGIERUNG BESCHLIESST »GRUNDSATZE GUTER
UNTERNEHMENS- UND BETEILIGUNGSFUHRUNG«

Die Bundesregierung hatam1. Juli2009 neue Grundsitze guter Unternehmens- und Beteiligungsfithrung
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 Empfehlungen
und Anregungen gelten fiir nicht bérsennotierte Unternehmen, an denen der Bund mehrheitlich
beteiligt ist.

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) und die DB Mobility Logistics AG (DB ML AG) haben ihre Regularien
an die Anforderungen des PCGK angepasst. Fiir die Konzernunternehmen der DBAG und der DBML AG
kommt der PCGK in dem 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 &.

LEISTUNGS- UND FINANZIERUNGSVEREINBARUNG
FUR DAS BESTANDSNETZ IN KRAFT GETRETEN

Im Januar 2009 ist die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) in Kraft getreten. Danach ver-
pflichtet sich der Bund, uns im Zeitraum 2009 bis 2013 pro Jahr 2,5 Mrd. € fiir Ersatzinvestitionen in das
Schienennetz, die Bahnhofe und Energieanlagen zur Verfiigung zu stellen. Mit der verbindlichen Mittel-
zusage gewinnen wir eine deutlich verbesserte Planungssicherheit. Ersatzinvestitionen und die Instand-
haltung konnen dadurch langfristig geplant werden. Das reduziert nicht nur unseren administrativen
Aufwand, sondern erméglicht auch Effizienzsteigerungen bei gleichem Mitteleinsatz.

Im Gegenzug geben wir dem Bund konkrete Qualitdtsversprechen fiir Schienennetz, Bahnhdofe und
Energieversorgung. Grundlage dafiir ist der jahrliche Infrastrukturzustands- und Entwicklungsbericht.
Der Bund hat somit jederzeit die Méglichkeit, neben der Verwendung der 6ffentlichen Gelder auch die
erzielten Effekte bis hin zum Gesamtzustand des Netzes nachzuvollziehen beziehungsweise zu priifen.

Zusitzlich zu den vom Bund bereitgestellten Mitteln haben sich die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU) im Rahmen der LuFV verpflichtet, jahrlich 500 Mio. € an Eigenmitteln fiir Ersatz-
investitionen zur Verfiigung zu stellen. Verbunden mit den ebenfalls in der LuFV vereinbarten 1 Mrd. €
beziehungsweise 1,25 Mrd. € DB-Mitteln fiir die Instandhaltung sollen damit jdhrlich insgesamt bis zu
rund 4,25 Mrd. € in die bestehende Schieneninfrastruktur flieflen.



Geschdfts- und Rahmenbedingungen

VERANDERUNGEN IM DB-KONZERN

VERANDERUNGEN IM VORSTAND DER DB AG

Hartmut Mehdorn hat im Einvernehmen mit dem Aufsichtsrat sein Mandat als Mitglied des Vorstands
und Vorsitzender des Vorstands der DBAG 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 DB ML AG libernommen.

Ulrich Weber wurde zum 1.Juli 2009 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 nie-
dergelegt hat. Dariliber hinaus hat Ulrich Weber auch bei der DB ML AG das Vorstandsressort Personal
ibernommen.

Ebenfalls zum 31. Mai 2009 hat Dr. Otto Wiesheu sein Mandat als Vorstandsmitglied, zustidndig fiir
das Ressort Wirtschaft und Politik, niedergelegt. Das Vorstandsressort Wirtschaft und Politik wurde
mit Wirkung zum 31. Dezember 2009 aufgeldst. Bis dahin wurde das Ressort in Personalunion von
Dr.Riidiger Grube gefiihrt. Die entsprechenden Aktivititen sind seit dem 1. Januar 2010 direkt dem Vor-
standsvorsitzenden unterstellt.

Der Aufsichtsrat der DB AG hat im Mai 2009 der Einrichtung eines Vorstandsressorts Compliance,
Datenschutz und Recht zugestimmt, das seit dem 16. Oktober 2009 von Gerd Becht verantwortet wird.
Bis zu diesem 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 Vertrag lduft fiir die
Dauer von fiinf Jahren.

Im September2009 wurden die Vorstinde von DB AG und DB ML 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 Vor-
standsvorsitzender der DB Netz AG. Sein Vertrag lduft 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 sei-
nen Aufgaben freigestellt worden und scheidet ebenfalls zum 31. Mérz 2010 aus dem Vorstand aus &.

M&A-AKTIVITATEN STRENG FOKUSSIERT

Im Berichtsjahr hat der DB-Konzern sich nur selektivan M & A-Verfahren beteiligt. Nach den Akquisitio-
nen in den Vorjahren lag der Fokus im Berichtsjahr auf der Vorbereitung einer Neustrukturierung der
Beteiligungen des DB-Konzerns vor allem aufierhalb Deutschlands. Ziel dabei ist es, alle Beteiligungen je
Land rechtlich unter einer Landesholding zu biindeln. Diese wiederum soll grundsétzlich als 100-prozen-
tige Tochtergesellschaft der DB ML AG gefiihrt werden. Hierdurch wird eine héhere Transparenz in der
Beteiligungsstruktur erreicht. Zugleich besteht die Moglichkeit, Synergien besser zu nutzen. Die Verant-
wortlichkeit der Geschiftsfelder bleibt unabhingig von der juristischen Zuordnung der Gesellschaften
unverindert.
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Akquisition der Logistiksparte der PCC

Ende Januar 2009 wurden die Vertrige fiir die Ubernahme der Logistiksparte der polnischen Unter-
nehmensgruppe PCC unterzeichnet. Die Ubernahme wurde von der EU-Kommission im Juni 2009
genehmigt und im Juli 2009 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 Polska S.A. das grofdte private Eisenbahnunternehmen in Polen.
DB Schenker Rail Polska umfasst mehrere regional operierende Unternehmen, die sich vor allem auf
den Transport von Kohle, Chemieprodukten und Baustoffen spezialisiert haben, und betreibt leistungs-
fahige Verbindungen in alle polnischen Wirtschaftszentren. Mit der Integration in unser Schienengiiter-
verkehrsnetzwerk wollen wir DB Schenker Rail Polska zu unserem zentralen Standbein in Osteuropa

weiterentwickeln.

VERGUTUNGSBERICHT

Der Vergiitungsbericht ist im Corporate Governance Bericht & enthalten und Bestandteil des Konzern-
lageberichts.

WIRTSCHAFTLICHES UMFELD

Infolge der Auswirkungen der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise dimpfte das makro6konomische
Umfeld im Jahr 2009 die wirtschaftliche Entwicklung spiirbar. Unsere global ausgerichteten Speditions-
und Logistikaktivititen wurden insbesondere durch deutliche Riickginge der Investitionen und der
Industrieproduktion sowie des Welthandels um rund 12 % in Mitleidenschaft gezogen. Der iiberwiegende
Anteil unseres Geschifts im Personen- und Schienengiiterverkehr ist in hohem Mafie abhéngig von der
wirtschaftlichen Entwicklung in unserem Heimatmarkt Deutschland. Im Personenverkehr belebten der
hohe Zuwachs bei PK W-Neuzulassungen aufgrund der Abwrackprdmie sowie die im Vorjahresvergleich
stark gesunkenen Kraftstoffpreise den marktdominierenden motorisierten Individualverkehr und stabi-
lisierten so den Gesamtmarkt. Die Entwicklungin Schliisselbranchen wie der Montanindustrie fithrte im
Schienengiiterverkehr zu einem bisher nicht gekannten Einbruch. Insgesamt konnten daher sowohl der
Schienenpersonen-als auch vor allem der Schienengiiterverkehr die erfolgreiche 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 V) -2,2 +1,6
UsA 24 04
China 87 96
Japan 51 12
BuroRaum a0 106
Deutschland 50 - “13

1) Summe ausgewahlter Industrie- und Schwellenldnder
Die Daten fiir 2009 entsprechen den per 23. Februar 2010 verfiigharen Erkenntnissen und Einschdtzungen.

Quelle: Consensus Forecasts, FERI, Statistisches Bundesamt

Nach den starken Riickgingen 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 sehr niedrigen Niveau aus. Mafdgeblich fiir den Umschwung waren die Stabilisierung an den
Finanzmirkten nach den massiven Interventionen der Notenbanken sowie staatliche Stiitzungsprogram-
me und Garantien flir den Finanzsektor. Dadurch erhohte sich die Investitionsbereitschaft. Zudem wur-
den zunehmend die Wirkungen staatlicher Konjunkturprogramme spiirbar: Bauinvestitionen und der
offentliche Verbrauch stiitzten das Wachstum. Der Welthandel, der bis in das Frithjahr 2009 hinein riick-
ldufig gewesen war, zog im Sommer wieder an. Die Produktion belebte sich, nicht zuletzt auch gestiitzt
durch das Ende des ausgeprigten Lagerabbaus. Insgesamt fiel die weltwirtschaftliche Produktion im Jahr
2009 aber um etwa 2,2 % 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 Immobilienvermégen kaum ausgeweitet. Infolge hoher Uberkapazititen und deutlich verschirfter
Kreditkonditionen lieferten die Investitionen sowohl in Ausriistungen als auch im Bausektor keine aus-
geprigten Impulse. Nicht zuletzt wurde die wirtschaftliche Erholung dadurch gebremst, dass der Markt
weiterhin eine politische Lésung zur Sanierung und Regulierung des Finanzsektors erwartet und die Krise
im amerikanischen Bankensektor voraussichtlich auch im Jahr 2010 weiterschwelt. Insgesamt verzeich-
nete das BIP in den USA im Jahr 2009 daher einen Riickgang um 2,4 %.

In China verlangsamte sich die Wachstumsdynamik, blieb jedoch mit einem BIP-Wachstum in
Hohe von 8,7 % auf einem hohen Niveau. Staatliche Konjunkturprogramme bewirkten eine verstirkte
Binnennachfrage und belebten die Importe und den Welthandel.

Fiir die japanische Wirtschaft zeichnete sich dagegen erst seit dem Jahresende 2009 eine Uberwindung
der scharfen Rezession ab. Die wirtschaftliche Erholung stiitzte sich hauptsédchlich aufeinen Aufschwung
bei den Exporten. Im Gesamtjahr blieb das BIP aber noch um 5,1% unter dem Vorjahresniveau.
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Im Euro-Raum wurde bis 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 Grof3britanniens war von
der Finanz- und Immobilienkrise in besonderem MafSe 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. Wahrend in Polen ein BIP-Zuwachs
erreicht werden konnte, verzeichneten die baltischen Staaten insbesondere infolge der hohen Abhingig-
keit von auslidndischen Kapitalzufliissen zweistellige BIP-Riickgéinge.

In Deutschland ging das BIP infolge der starken Exportausrichtung mit 5,0 % stédrker zuriick als im
Euro-Raum-Durchschnitt. Auffenhandel 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-
duktionim verarbeitenden Gewerbe und insbesondere die stark exportabhingigen Branchen Chemie- und
Automobilindustrie sowie der Maschinenbau verzeichneten aufgrund der kriftigen Einbriiche in den
ersten sechs Monaten im Gesamtjahr zweistellige Produktionsriickginge. Von der negativen Entwicklung
inwichtigen Abnehmerbranchen wurdeauch die Stahlproduktion mit einem Produktionsminus von knapp
29 % erheblich geddmpft. Mit rund 32,5 Mio.t Stahl fiel die Produktion auf ein 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 mafgeblich auf vermehrte Kraftfahrzeugkdufe privater Haus-
halte infolge der Abwrackprimie zuriickzufiihren. Weitere Mafinahmen des Konjunkturpakets wirkten
ebenfalls positiv. Der Arbeitsmarkt wurde durch die starke Inanspruchnahme der Kurzarbeiterregelung
stabilisiert. Dadurch ging die Beschiftigung im Jahresdurchschnitt vergleichsweise gering um 0,2% zu-
riick. Die Lebenshaltungskosten lagen, bedingt durch stark gesunkene Preise fiir Mineral6lprodukte, nur
geringfligig iber dem Vorjahr. Die Kraftstoffpreise gingen gegentiber 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 Primarenergietriger seit Sommer 2009 unter-
schiedlich entwickelt.

Die Preise fiir Roh6l wurden im Jahr 2009 weniger von den Fundamentaldaten bestimmt als vielmehr
von der allgemeinen Stimmung an den Kapitalméirkten. Negative Einschitzungen im Markt zu Beginn
des Jahres 2009 wurden im Jahresverlauf von der Erwartung abgelost, dass das Schlimmste {iberstanden
sei. Die gegenldufigen Bewegungen im Wechselkurs des Euro zum US-Dollar (USD) konnten fiir den Euro-
Raum den Preisanstieg allerdings abschwichen. Handelte die Nordseesorte Brent im ersten Quartal
noch in einem Bereich von 40 -50 USD/Barrel (bbl), so lag das Handelsband im letzten Quartal aller-
dings bei 70 - 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 Jahreshélfte 2008 fort und erreichten bei knapp 43 €/MWh ihren Jahrestiefst-
stand. Dies ist ein Niveau, das zuletzt im Jahr 2005 erreicht wurde. Der darauf folgende Anstieg auf
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55€/MW h 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 Jahresdurchschnitt
lagen die Terminpreise fiir Grundlaststrom im Jahr 2009 unter denen der letzten drei Jahre. 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 %).

Die Kohlemirkte zeigten eine dhnliche Entwicklung wie die Olmirkte. Nach einem Jahrestief Ende
Mirz 2009 erholten sie sich zwar kontinuierlich, konnten aber keine neuen Jahreshochstmarken erklim-
men. Ein dhnliches Verhalten zeigten die CO,-Emissionsrechte. Nach dem Jahrestief im Februar 2009
beil0 €/t schwankten die Preise hauptsichlich zwischen12 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
zuriickfallen liefien, wies die Gemeinschaftswihrung im Jahr 2009 eine kontinuierliche Aufwertung
gegeniiber dem US-Dollaraus. Die Entwicklung der amerikanischen Haushaltslage wurde an den Mirkten
zunehmend skeptischer betrachtet, was zu Kurssteigerungen der {ibrigen bedeutenden Wihrungen ge-
geniiber dem US-Dollar fiihrte. Der Euro erreichte dadurch bis zum November 2009 wieder ein Niveau
von tiber 1,50 USD. Die dann einsetzende kritische Betrachtung einiger Euro-Staaten durch die Rating-
Agenturen und Diskussionen um die Bonitét dieser Staaten fithrten zu Kursriickgingen des Euro auf
1,44 USD zum 31. Dezember 2009.

RENTENMARKTE REFLEKTIEREN FINANZMARKTKRISE

Zum Jahresbeginn 2009 erreichten Bundesanleihen neue Hochstkurse, da sie von Investoren als sicherer
Hafen in der Finanzkrise gesehen wurden. Dies fiihrte zu einem Riickgang der Renditen im zehnjdhrigen
Bereichaufunter3,0 %. Fiinfjihrige Bundesanleihen wurden zwischenzeitlich sogar mit nur2,0 % verzinst.
Gleichzeitig verlangten die Anleger sehr hohe Aufschlige fiir die Ubernahme héherer Risiken. Unterneh-
mensanleihen wie auch Schuldtitel anderer Staaten mussten beachtliche Risikoprimien aufweisen, um
im Markt Nachfrage zu generieren. Zur Jahresmitte 2009 riickte die Angst der Finanzmirkte vor einem
Zusammenbruch wieder in den Hintergrund. Die Investoren tauschten Bundeswertpapiere gegen Anlei-
hen niedrigerer Bonitit, worauf die Rendite der deutschen Staatspapiere um mehrals 0,5 Prozentpunkte
anzog, wihrend die Risikopriamien fiir Kreditprodukte stark zuriickgingen. Der Kapitalmarktzins blieb
damit aber unverindert auf historisch niedrigem Niveau. Zum Ende des Jahres 2009 kamen Befiirchtun-
gen hinsichtlich einer deutlichen Verschlechterung der Bonitit unter anderem von Griechenland und
Dubaiaufundkehrten die vorangegangenen Zins-und Primienbewegungen wieder um. Gegen Jahresende
lag die Rendite der zehnjdhrigen Bundesanleihe bei 3,4 %.

Der Euro-Neuemissionsmarkt fiir Unternehmensanleihen wurde im Jahr 2009 stark durch die Finanz-
krise geprigt. Nachdem die Emissionstétigkeit im Jahr 2008 fast zum Erliegen gekommen war, wurden
im Berichtsjahr Unternehmensanleihen mit einem Volumen von rund 300 Mrd. € aufgelegt. Dies ent-
spricht dem bisher grofiten Transaktionsumsatz in der Geschichte der europédischen Gemeinschafts-
wihrung. Dabei wurden mehrals zwei Drittel des Jahresvolumens noch im ersten Halbjahr 2009 getitigt.
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Diese Entwicklung wurde von zwei Faktoren entscheidend geprigt, die direkt mit der Finanzkrise zusam-
menhingen. Einerseits hatten die Unternehmen ein grofles Interesse, ein Liquidititspolster fiir ein even-
tuelles Anhalten der Krise aufzubauen, andererseits waren die Banken aufgrund ihrer krisenbedingten
Konsolidierungsaktivititen nicht in der Lage, das gewiinschte Kreditvolumen zur Verfligung zu stellen.
Insofern bot sich der Anleihemarkt als Finanzierungsquelle an, zumal die Investoren andere Schuldner
als Alternative zu Finanzinstituten begriifSten. Wihrend zunichst Unternehmen mit einem Invest-
mentgrade-Rating den Markt in Anspruch nahmen, folgten gegen Ende des Jahres Emittenten mit einem
schwicheren oder keinem Rating. Eine wieder gestiegene Risikobereitschaft der Anleger erméoglichte
derartige Transaktionen. Bedingt durch die noch hohe Unsicherheit zu Beginn des Jahres und durch die
gestiegene Notwendigkeit der Unternehmen, den Markt aus Liquiditdtsgriinden in Anspruch nehmen
zumiissen, konnten die Investoren anfangs sehr hohe Credit Spreads durchsetzen. Diese Primien wurden
im Sekundédrmarkt entsprechend reflektiert. Im Verlauf des Jahres gaben sie konstant nach, nachdem die
anfingliche Unsicherheit einem gestiegenen Vertrauen in die weitere wirtschaftliche Entwicklung 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 Risikoaufschlidge zum

Jahresanfang tiberdurchschnittlich stark von diesem Trend profitieren.

POLITISCHES UMFELD

Uber Regulierungsthemen und die Weiterentwicklung des europdischen Rechtsrahmens im Eisenbahn-
sektor berichten wir auch in unserem jahrlichen Wettbewerbsbericht &.

REGULATORISCHES UMFELD FUR DEN SCHIENENVERKEHR

Die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BNetzA) sowie
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) haben im Berichtsjahrim Rahmen ihrer jeweiligen Zustindigkeiten die
Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur in Deutschland sowie die Uberwachung der Ein-

haltung der Vorgaben zur Entflechtung von Infrastruktur und Transportleistung fortgesetzt.

Automatische Trassenpreisminderung bei Infrastrukturmdngeln

Zum Fahrplanwechsel am 13. Dezember 2009 setzte die DB Netz AG einen Bescheid der Bundesnetz-
agentur vom 6. April2009 um, der das Unternehmen verpflichtet, den Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) automatisch die Trassenpreise zu reduzieren, wenn es wegen infrastruktureller Mangel zu Verspé-
tungen kommt. Dies gilt unabhédngig 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.
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Bundesnetzagentur erkldrt Stationspreissystem fiir ungiiltig

Mit Bescheid vom 10. Dezember 2009 hat die Bundesnetzagentur die Entgelte fiir die Nutzung von
Personenbahnhoéfen der DB Station&Service AG mit Wirkung zum 1. Mai 2010 fiir ungiiltig erklért. 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.

Bahnstromfernleitungspreise fallen unter Energiewirtschaftsrecht

Am 16. Dezember 2009 hat das Oberlandesgericht Diisseldorf in einer Grundsatzentscheidung fest-
gelegt, dass die Nutzungsentgelte fiir Bahnstromfernleitungen nicht nach Eisenbahnrecht, sondern nach
Energiewirtschaftsrecht zu regulieren sind. Die DB Energie GmbH miisste daher kiinftig ihre Preise von
der Bundesnetzagentur vor Markteinfiihrung genehmigen lassen, wobei die Behérde bei ihrer Entgelt-
priifung 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 {iber die Rechte und
Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr durch den européischen 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 Gesetz ist am 29.Juli 2009 in Kraft getreten, die EG-Verordnung am 3. Dezember 2009.
Beide Regelungen erginzen einander. Aufgrund der EG-Verordnung miissen dem Bahnkunden bei einer
Verspiatung von 60 Minuten 25% des Fahrpreises erstattet werden. Liegt eine Verspiatung von zwei
Stunden vor, betrigt die Erstattung 50 % des Fahrpreises. Bei mehr als 60 Minuten Verspatung sind den
Fahrgisten auflerdem Erfrischungen im Zug oder Bahnhofanzubieten. Ist einem Fahrgast aufgrund einer
Verspitung 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 Verspitung 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 Uhr voraussichtlich um mindestens eine Stunde, kann
der Fahrgast ein anderes Verkehrsmittel, falls erforderlich auch ein Taxi, zum Zielort nutzen. Die Aufwen-
dungen dafiir werden ihm bis zu einem Betrag von 80 € ersetzt.

Die vom deutschen Gesetz vorgesehene Schlichtungsstelle zur Beilegung von Streitigkeiten zwischen
Kunden und Verkehrsunternehmen hat zum 1. Dezember 2009 ihre Arbeit aufgenommen. Sie wird
ausschliefSlich von Verkehrsunternehmen finanziert und trigt den Namen »Schlichtungsstelle fiir den
offentlichen Verkehr« (s6p). Die sop ist verkehrstrageriibergreifend ausgerichtet. Sie arbeitet neutral und
unabhingig.
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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. So sollen keine Zugangsrechte fiir das Erbringen von Eisenbahn-
verkehrsdienstleistungen im gesamten inlindischen Personenverkehr gewédhrt werden, sondern lediglich
fiir den grenziiberschreitenden Personenverkehr einschliefSlich des Rechts, Fahrgiste an Zwischenhalten
aufzunehmen oder abzusetzen. Damit ist eine reine Inlandskabotage ausgeschlossen. Der Hauptzweck
des Verkehrsdienstes muss in der Grenziiberschreitung bestehen. Aulerdem kann das Zugangsrecht fiir
grenziiberschreitende Personenverkehre durch nationale Regelungen eingeschrinkt werden, so zum Bei-
spiel wenn sonst das wirtschaftliche Gleichgewicht gemeinwirtschaftlicher Schienenverkehre auf diesen
Strecken gefdhrdet wiirde. Anders als Deutschland werden viele EU-Mitgliedsstaaten, so zum Beispiel
Frankreich, von den Einschrinkungsmoglichkeiten Gebrauch machen.

Verordnungsvorschlag fiir ein europdisches 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 européischer
Schienenkorridore fiir den Giiterverkehr im Grundsatz unterstiitzt. Ziel ist es, die Qualitidt und Wett-
bewerbsfihigkeit insbesondere des lang laufenden grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehrs zu
verbessern. Nach derzeitigem Verhandlungsstand konnten 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
besser koordiniert werden. An diesen Arbeiten sind sowohl Terminalbetreiberalsauch Vertreter der den
Korridor nutzenden EVU zu beteiligen.

Kritisch sehen wir insbesondere die Vorschldge der Kommission, Kapazititen fiir den Giiterverkehr

zu reservieren 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 Nahverkehr in 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 wiahlen. Im Fall der Direktvergabe gilt eine ver-
kiirzte Laufzeit des Verkehrsvertrags, und es sind verschirfte Transparenzvorgaben zu beachten.

Auch Vergaben an interne Betreiber, das heiflt einen Betreiber, iber den die Vergabestelle selbst Kon-
trolle ausiibt, konnen weiter direkt erfolgen. Diese sogenannte Inhouse-Vergabe richtet sich nicht nach

dem Wettbewerbsprinzip, da jeweils nur ein Betreiber in Betracht kommt.
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Anderungen der Emissionshandels-Richtlinie in Kraft

Im Mai2009 traten die Anderungen der Emissionshandels-Richtlinie2003/87/EGin Kraft (RL 2009/29/EG).
Demnach miissen die dem CO,-Emissionshandel unterliegenden Sektoren ihre Zertifikate zukiinftig in
vollem Umfangersteigern. Die Schieneist durch diese Versteigerungaller CO,-Emissionshandelszertifikate
flir die Stromerzeugung ab dem Jahr 2013 indirekt vom CO,-Emissionshandel betroffen. Der Traktions-
strom wird sich dadurch nochmals erheblich verteuern.

Andere Verkehrstriger sind vom CO,-Emissionshandel nicht oder nur in weitaus geringerem Mafle
betroffen: Strafle 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,-
Zertifikate ersteigert werden.

Einheitliches europdisches Zugsteuerungs- und -sicherungssystem

Das European Rail Traffic Management System (ERTMS) ist das europidische Zugsteuerungs- und
-sicherungssystem, das die inkompatiblen nationalen Zugsicherungssysteme letztlich ablésen soll.
Es besteht aus den technischen Teilkomponenten European Train Control System (ETCS) und Global
System Communication - Rail (GSM-R). Am 1. September 2009 ist ein ausgeweiteter europdischer
Umsetzungsplan fiir ERTMS in Kraft getreten. Dieser ersetzt bestehende rechtliche Anforderungen im
Zusammenhang mit der Einfiihrung von ERTMS und macht rechtlich verpflichtende Vorgaben, die sich
unmittelbar an die Mitgliedsstaaten richten. Der europdische Umsetzungsplan sieht die Einfithrung
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 auszuriisten. Von den sechs Gliterverkehrskorridoren fiihren allein vier durch
Deutschland. Bis zum Jahr 2020 miissen diese Korridore vollstindig ausgeriistet sein (weitere 5.000 km),
und eine Reihe wichtiger Giiterverteilzentren 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 berichten wir auch ausfiihrlich im Rahmen
unseres jahrlichen Wettbewerbsberichts &. &  www.deutschebahn.com/

wettbewerbsbericht
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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-konzern (07 (100 (L) (L)
Motorisierter Individualverkehr (MIV) 00 SR 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 Einschatzungen;
Wachstumsraten 2009 fiir OSPV, MIV und Luftverkehr auf halbe Prozentpunkte gerundet.

Nach den Riickgingen der vorangegangenen Jahre blieb der gesamte deutsche Personenverkehrsmarkt
im Jahr 2009 knapp unter dem Vorjahresniveau. Mit den unerwartet nur leicht riickldufigen Erwerbs-
tatigenzahlen und stagnierenden Realeinkommen wiesen wichtige Umfeldfaktoren fiir den Personen-
verkehr 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 Kraftfahrzeugverkidufen infolge der Abwrackpridmie profitierte. Daalleanderen Verkehrstriger
hinter dem Leistungsniveau des Vorjahres zuriickblieben, konnte der MIV zudem seinen Marktanteil
leicht ausbauen.

Der Schienenpersonenverkehr in Deutschland gab gegeniiber dem Vorjahr leicht nach. Mit Blick auf
unsere eigenen Aktivititen machten sich dabei neben den {iberwiegend negativen Konjunktureffekten
vor allem Einschrinkungen auf der Angebotsseite bemerkbar. Infolge technischer Probleme bei einigen
ICE-Baureihen & und bei der S-Bahn Berlin @ wurde die Entwicklung der Verkehrsleistung belastet und
gingum1,6 % zurlick. Die konzernexternen Bahnen konnten hingegen nach unserer Einschidtzung 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 zuriickzufiihren.
Der Marktanteil des Schienenpersonenverkehrs insgesamt war allerdings nach der erfolgreichen Entwick-
lung in den letzten Jahren im Jahr 2009 leicht riicklaufig.
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Auch im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) bei den Bussen, U- und Straflenbahnen konnte
das Vorjahresniveau nicht gehalten werden (- 0,5 %). Dabei konnte sich der Linienverkehr trotz sinkender
Schiiler- und riickldufiger Erwerbstitigenzahlen unter anderem wegen Fahrgastverlagerungen von der
S-Bahn Berlin auf die Berliner Verkehrsbetriebe noch behaupten. Im Gelegenheitsverkehr hingegen
ddmpften die schwache Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und die stagnierenden Realeinkommen die
Verkehrsnachfrage und lieflen die Gesamtleistung im OSPV leicht sinken. Die Verkehrsleistung der
DB-Busgesellschaften nahm gegen den Trend im Jahr 2009 um 0,7 % weiter zu.

Die bereits in der zweiten Jahreshilfte 2008 im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise zu verzeich-
nenden Nachfrageverluste im innerdeutschen Luftverkehr setzten sich im Jahr 2009 zunichst verstérkt
fort und betrafen insbesondere das Geschiftskundensegment. Erst zum Herbst 2009 zeichnete sich eine
Stabilisierung ab, die in Verbindung mit dem positiven Basiseffekt aufgrund der schwachen Entwicklung
im entsprechenden Vorjahreszeitraum den Riickgang dimpfte. Trotz der im Gesamtjahr noch um 3,6 %

schwicheren Nachfrage blieb der Marktanteil des innerdeutschen Luftverkehrs stabil.

GUTERVERKEHR 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

Rohrfernleitungen

1) DB Schenker Rail Deutschland AG und RBH Logistics GmbH

Die Daten fiir das Jahr 2009 entsprechen den per 23. Februar 2010 verfiigbaren Erkenntnissen und Einschatzungen.

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 verstarkt fortgesetzt und zu einem bisher nicht gekannten verkehrs-
trageriibergreifenden Einbruch der Verkehrsleistung gefiihrt. Vor dem Hintergrund der sehr schwachen
Aufenhandelsentwicklung waren hierbei die internationalen Transporte tiberdurchschnittlich stark be-
troffen. Der im Durchschnitt der letzten Jahre am stirksten gewachsene Schienengiiterverkehr blieb am
deutlichsten hinter dem Leistungsniveau aus dem Vorjahr zuriick und biifdte entsprechend Marktanteile
ein (-1,1 Prozentpunkte). Gekennzeichnet war der Markt durch eine im Vorjahresvergleich deutlich ge-
stiegene inter- und intramodale Wettbewerbsintensitét. Verstirkt durch die mit dem Nachfrageeinbruch
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entstandenen Uberkapazititen kam es - obwohlin hohem Mafe 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 Gesamtmarkts
aufniedrigem Niveau.

Nachdem der Schienengiiterverkehr bereits in den letzten Monaten des Vorjahres ein deutliches
Minus verzeichnen musste, brach die Verkehrsleistung im Jahr 2009 mit Riickgéngen von bis zu rund
30% bis in den Spitsommer hinein regelrecht ein. Erst zum Jahresende hin verbesserte sich die Entwick-
lung. Insgesamt ging die Verkehrsleistung daherim Jahr 2009 um 17,3 % zuriick. Hierbei machten sich vor
allem die starken Riickgédnge in Schliisselbranchen wie der Montan-, Automobil- und Chemiebranche
bemerkbar. Aberauch Wachstumstriger der letzten Jahre wie die Containerverkehre verzeichneten hohe
Einbuflen. Weniger schwach zeigte sich die Entwicklung bei den Mineral6lprodukten, den Nahrungs-und
Futtermitteln sowie in der durch die Konjunkturprogramme gestiitzten Baubranche. Lediglich die Trans-
porte landwirtschaftlicher Erzeugnisse tibertrafen das Vorjahresniveau, wobei diese im Jahr 2008 stark
zurlickgegangen waren.

Zusitzlichwarenauchintermodale Verkehrsverlagerungen aufgrund des schirferen Preiswettbewerbs
zuverzeichnen. Frei gewordene LK W-Kapazititen - auch aus dem Ausland - kamen mit teils hohen, zwei-
stelligen Preisnachldssen auf den Markt. Dies wirkte sich auch auf den unmittelbar im Wettbewerb mit
dem LKW stehenden Einzelwagenverkehr belastend aus.

Unsere Verkehrsleistung ging mit knapp 21% deutlich stdrker zuriick als die der konzernexternen
Giiterbahnen. Dies ist im Wesentlichen auf folgende Sachverhalte zuriickzufithren:
© Diekonzernexternen Giiterbahnen haben eine andere Giiterstruktur. So machen zum Beispiel die fiir

uns mit einem Anteil von {iber 30 % sehr wichtigen Verkehre in den Bereichen Kohle/Koks, Erze,

Eisen/Stahl lediglich rund 7% der Verkehrsleistung bei den konzernexternen Giiterbahnen aus.
© Der Anteil der internationalen Verkehre liegt bei den konzernexternen Giiterbahnen bei nur gut

30%. Bei uns hingegen machen diese Verkehre etwa 55% der Gesamtleistung aus.
© Die konzernexternen Giliterbahnen sind fast ausschliefRlich 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 ausschlief’licher
Betrachtung des Binnenverkehrs fiel der Zugewinn sogar noch stirker aus. Insbesondere mit Blick auf den
Ganzzugverkehr ist festzustellen, dass sich die intramodale Wettbewerbsintensitédt im Berichtsjahr
spiirbar erh6ht hat. Der damit einhergehende stirkere Druck auf die Frachtraten ist auch auf die deutlich
stirker gewordenen Aktivitdten ausldndischer Staatsbahnen beziehungsweise ihrer Beteiligungen mit
teils aggressiven Preismafinahmen zuriickzuftihren.

Im Straflengiiterverkehr (deutsche und auslindische LKW - inklusive Kabotageverkehren in Deutsch-
land) haben die Auswirkungen der Wirtschaftskrise ebenfalls tiefe Spuren hinterlassen. Insgesamt ent-
wickelte sich die Verkehrsleistung im Berichtsjahr aber erneut oberhalb des Gesamtmarkts. Wahrend die
Leistung derausldndischen LKWin den Vorjahren stirker wachsen konnte als die ihrer Wettbewerber aus
Deutschland, kehrte sich die Situation im Jahr 2009 infolge der Einbriiche bei den Ex- und Importen um.
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Durch den so entstandenen hohen Laderaumiiberhang erhohte sich die Wettbewerbsintensitit auf der
Strafde nochmals deutlich und der Preisdruck verschérfte sich. Dies hatte wiederum auch Auswirkungen
aufdenintermodalen Wettbewerb und fithrte zu preisbedingten Verkehrsverlagerungen von der Schiene
auf die Strafle. Verstirkt wurde dieser Effekt durch die im Berichtsjahr festzustellende Abnahme der
Sendungsgrofien, die selbst klassische Schienenverkehre fiir den LK Winteressant machte. Der gegentiiber
den Bahnen deutlich geringere Verkehrsleistungsriickgang ist aber vor allem auf die unterschiedliche
Gliterstruktur 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 ddimpfend auf den Riickgang aus. Vor diesem
Hintergrund konnte der Straflengiiterverkehr seine Marktposition im Jahr 2009 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 dem-
entsprechend weiter zur{ick und lagim Jahr 2009 bei nur noch gut 9 %. Verstirkt wurde der krisenbedingte
Einbruch durch witterungsbedingte Einschrinkungen zu Jahresbeginn infolge des strengen Winters und
die Niedrigwassersituation im Herbst. Mit Blick auf das Gesamtergebnis gilt es jedoch auch zu berticksich-
tigen, dass seitens des Statistischen Bundesamts ab dem Jahr 2009 die Berechnungsmethodik zur Ermitt-
lung der Transportweiten in der Binnenschifffahrt angepasst wurde. Ohne diesen statistischen Sonder-
effekt wire der Riickgang voraussichtlich etwas hoher ausgefallen. Wie bei den anderen Verkehrstrigern
war die Entwicklungauf den deutschen Wasserstraflen im Krisenjahr geprigt von einem hohen Laderaum-
iberhang, einer deutlich gestiegenen Wettbewerbsintensitit und folglich einem starken Preisverfall. Auf
einigen Relationen waren zeitweise Riickginge der Grundfrachten im Vorjahresvergleich von teilweise
iiber 50 % zu verzeichnen.

Europdischer Schienengiiterverkehr

Vergleichbar mit der Entwicklung auf dem deutschen Markt zeigten sich die negativen Auswirkungen
der Wirtschaftskrise auf die Verkehrsleistung im gesamten europédischen Schienengiiterverkehr etwa
doppelt so stark wie bei den Wettbewerbern auf der Strafie. Der konjunkturbedingte Nachfrageeinbruch,
aberauch die vor allem preisbedingten Verkehrsverlagerungen von der Schiene auf den LKW infolge eines
spirbar schirfer gewordenen Wettbewerbs verursachten nach unseren Schitzungen einen Verkehrs-
leistungsriickgang der Giiterbahnen in Europa um mehrals 20 %. Hierbei verzeichneten die Einzelwagen-
verkehre infolge des direkten Wettbewerbs mit dem LKW tiberdurchschnittliche Einbriiche. Auch die
Containerverkehre, die sich in den letzten Jahren in vielen Lindern als Wachstumsmotor erwiesen hatten,
blieben vor dem Hintergrund der duflerst schwachen Auflenhandelsentwicklung deutlich hinter dem
Vorjahresniveau zuriick. Zudem machte sich die in nahezu allen Lindern bestehende starke Abhéngigkeit
der grofRen 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 Produktionseinbruch in der
Stahlindustrie hat auch die Nachfrage nach Schienentransporten europaweit deutlich abgenommen.
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GrofSbritannien

Einen hohen Verlust bei den Stahltransporten verzeichnete auch der britische Schienengiiterverkehrs-
markt. Nachdem in der ersten Jahreshilfte ein Einbruch um etwa 40 % zu verzeichnen war, hat sich die
Entwicklung in den Folgemonaten spiirbar verbessert. Trotz Zuwichsen in den letzten Monaten war im
Gesamtjahr aber weiterhin ein starkes Minus zu verzeichnen. Die den Schienenverkehr mit gut einem
Drittel dominierenden Kohletransporte wiesen eine gegenldufige Entwicklung auf. Neben einem im Vor-
jahresvergleich kélteren Winter zu Beginn des Jahres 2009 wurde anstelle von Gas mehr Kohle fiir die
Stromerzeugung eingesetzt. Dies fiihrte in der ersten Jahreshilfte zu einem Nachfrageanstieg. Vor allem
aufgrund hoher Lagerbestdnde liefden die Volumina im Jahresverlaufjedoch deutlich nach, sodass bis zum
Jahresendeeinleichter Riickgang zu verzeichnen war. Im zweitstédrksten Bereich, »Domestic Intermodal,
der gut ein Viertel der Gesamtschienenleistung ausmacht, blieb die Verkehrsleistung im Jahr 2009 nur
leicht unter dem Vorjahresniveau. Ahnlich zeigte sich das Ergebnis im Bereich »Oil & Petroleumc. Bei den
Baustofftransporten hingegen war ein zweistelliges Minus zu verzeichnen. Insgesamt wies der Schienen-
gliterverkehrsmarkt in GrofRbritannien im Jahr 2009 mit einem Riickgang um etwa 10 % im européischen
Vergleich eine tiberdurchschnittliche Entwicklung auf.

Polen

Der stark vom Massengut dominierte Schienengiiterverkehrin Polen verzeichnete im Jahr 2009 mit knapp
20 % einen mit Deutschland vergleichbaren Nachfrageeinbruch. Die Entwicklung auf dem zweitgrofiten
europdischen Schienengiiterverkehrsmarkt wird mafigeblich von der Hiittenindustrie, dem Bergbau und
der Bauindustrie beeinflusst. Nachdem infolge von Bergwerkschliefungen bereits in den Vorjahren ein
Volumenriickgang bei den Kohleverkehren zu verzeichnen war, setzte sich diese Entwicklung im Jahr
2009 zunichst beschleunigt fort. Im Jahresverlauf entspannte sich die Situation jedoch und fiihrte im
letzten Quartal 2009 wieder zu einem Anstieg, sodass der Riickgang im Gesamtjahr im Branchenvergleich
mit zu den geringsten zdhlte. Die Stahlproduktion ging um knapp 26 % zuriick und ddmpfte entsprechend
auch die Transportnachfrage. Die polnische Bauwirtschaft war ebenfalls spiirbar von der Krise betroffen,
konnte jedoch aufgrund der vor allem dem Straflengiiterverkehr zugutekommenden Entwicklung im
Tiefbau noch leicht zulegen. Die Verkehrsleistung auf der Schiene verzeichnete hier einen deutlichen
Riickgang. Trotz des insgesamt kriftigen Leistungseinbruchs auf dem polnischen Schienengiiterverkehrs-
markt gab es erhebliche Entwicklungsunterschiede zwischen der PKP Cargo und den anderen EVU. Wih-
rend nach ersten Schitzungen die PKP Cargo einen Riickgang um tiber 20 % zu verzeichnen hatte, konnten
dieanderen Bahnen in Summe ihre Verkehrsleistung weiter steigern und ihren Anteil am Schienenmarkt
entsprechend ausbauen. Die DB Schenker Rail Polska konnte das Vorjahresniveau zwar nicht erreichen,
sich trotz der Krise jedoch gut behaupten und ihren Marktanteil voraussichtlich weiter ausbauen.

Frankreich

In Frankreich, dem drittgréfiten Schienengiiterverkehrsmarkt in Europa, blieb die Verkehrsleistung nach
ersten Schitzungen um rund ein Viertel unter dem Vorjahresniveau. Der seit vielen Jahren zu verzeich-
nende Marktanteilsverlust der Schiene in Frankreich hat sich durch den im Verkehrstrigervergleich
iberdurchschnittlichen Riickgang im Jahr 2009 weiter fortgesetzt. Der Leistungsriickgang im Schienen-
gliterverkehr ist vor allem auf konjunkturbedingte Nachfrageausfille in wichtigen Wirtschaftszweigen
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wie der Metall-, Automobil- oder Chemieindustrie zuriickzufithren. Mit Blick auf die Gesamtmarktent-
wicklung des franzosischen Schienengiiterverkehrs gilt es jedoch auch, die im europdischen Vergleich nur
sehr langsam fortschreitende Liberalisierung zu beriicksichtigen. Wihrend es in anderen Lindern
inzwischen eine Vielzahl von Wettbewerbern auf der Schiene gibt, die sich insgesamt positiver entwickeln
als die Staatsbahnen und im Jahr 2009 den Riickgang des Schienenverkehrs in den einzelnen Liandern
ddmpfen konnten, bleibt dieser positive Effekt in Frankreich nahezu aus. Der Anteil der Wettbewerber
der Fret SNCF ist aufgrund nach wie vor bestehender Marktbarrieren vergleichsweise gering. Entspre-
chend machte sich auch die positive Entwicklung der DB-Beteiligung Euro Cargo Rail (ECR) fiir den fran-
zosischen Schienengiiterverkehr kaum bemerkbar, die in diesem schwierigen Umfeld ihre Verkehrslei-

stung deutlich steigern und ihren Marktanteil entsprechend weiter ausbauen konnte.

Europdischer Landverkehr

Die negative Entwicklung im européischen Landverkehr seit Ende des Vorjahres hat sich im Jahr 2009
verstirkt fortgesetzt und die Transportnachfrage entsprechend beeintrichtigt. Ausgeldst durch die
Produktionsriickginge in verschiedenen Industrien gingen die transportierten Giitermengen stark zu-
riick, sodass der europidische Landverkehrsmarkt um fast 10 % schrumpfte. Die durch den Nachfragertick-
gang entstandenen Uberkapazititen fiihrten bis zum Herbst 2009 zu einem deutlichen Frachtratenverfall,
was den aggressiven Preiswettbewerb noch weiter erh6hte.

In den letzten Monaten des Jahres 2009 fithrte selbst ein leichter Nachfrageanstieg bereits vereinzelt
zu Engpissen, da die auf dem Markt vorhandenen Laderaumkapazitidten infolge von Angebotsreduk-
tionen und der Insolvenzen kleiner und mittelstindischer Dienstleister geringer waren. Das hat auch
entsprechende Auswirkungen auf die Einkaufspreise. Dariiber hinaus stiegen die ohnehin hohen Einsatz-
kosten wie zum Beispiel Strallenbenutzungsentgelte in den meisten europdischen Lindern an und fithrten
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 unseres
engmaschigen Netzwerks mit rund 7% insgesamt weniger schwach aus, als es in der gesamten Branche
festzustellen war.

Luftfracht

Bereits im Vorjahr war der Luftfrachtmarkt nach Jahren kriftigen 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 (TATA) betrug der Riickgang in den ersten elf
Monaten 13 % gegeniiber dem ohnehin schwachen Vorjahr. Einzig die Region Middle East zeigte ein Wachs-
tum in Hohe von 1,6 %. Im gleichen Zeitraum wurden durch Fluggesellschaften auch massiv Kapazitdten
aus dem Markt genommen und damit etwa 10 % der globalen Frachtkapazitdten 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 % gesun-
ken. Mit einem Riickgang um 16 % haben sich die Mengen von DB Schenker hierbei schwicher entwickelt
als der Gesamtmarkt.
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Seefracht

Der Abwirtstrend in der Containerschifffahrt, derim Herbst 2008 eingesetzt hatte, setzte sich bis weit in
das Jahr 2009 hinein fort. Das riickldufige Marktvolumen und zusitzlich in die Mirkte eingebrachter
Schiffsraum fithrten im Vorjahresvergleich zu einer Erosion der Frachtraten. Dementsprechend stieg die
Wettbewerbsintensitit sowohl auf dem Spediteurmarkt als auch bei den Reedern und zwang diese zu
stabilisierenden Mafinahmen. Folglich wurden seit Jahresmitte 2009 drastische Kapazititsreduzierungen
und massive Ratenerh6hungen durch die Reeder umgesetzt. Dies zeigte sich insbesondere auf der Route
Asien-Europa, wo nach Umsetzung der MafSnahmen die Ladungsnachfrage grofSer als der verfiigbare
Schiffsraum war.

Beim globalen Containervolumen wurde bis zur Jahresmitte ein Riickgang von 15% verzeichnet. Die
einsetzende Erholung in den beiden letzten Quartalen fiihrte fiir das Jahr 2009 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.

Kontraktlogistik

Der Markt im Bereich Kontraktlogistik/Supply Chain Management (SCM) ist infolge der globalen
Rezessionim Jahr 2009 nach unseren Berechnungen um rund 8,5 % zuriickgegangen. Grund hierfiirist 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, geprigt waren, zeigte sich im weiteren Jahresverlauf fiir die Autoindustrie eine
Bodenbildung. Hauptursache hierfiir waren die weltweit in vielen Lindern eingefithrten PK W-Abwrack-
primien, die die Nachfrage spiirbar stimulierten. Mit dem Jahreswechsel liefd dieser positive Sondereffekt
jedoch nach. In der ebenfalls in hohem Mafie mit Logistikdienstleistern zusammenarbeitenden High-
techindustrie zeigten sich auch deutliche Volumenriickginge. Bei den Konsumgiitern war hingegen
eine vergleichsweise stabile Entwicklung festzustellen. Insbesondere Logistikprojekte im Bereich der
»Fast Moving Consumer Goods« (Konsumgiiter des téglichen Bedarfs) erwiesen sich als vergleichsweise
wenig von der konjunkturellen Entwicklung betroffen.

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 tempo-
rire Gegensteuerungsmafinahme handeln. Der sich in den letzten Jahren gezeigte Outsourcing-Trend
wird sich mit zunehmender Stabilisierung der Mérkte weiter fortsetzen. Die Wettbewerbsintensitt 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.



Geschdfts- und Rahmenbedingungen

SCHIENENINFRASTRUKTUR IN DEUTSCHLAND

Ausgewdhlte Kennzahlen 2009 2008 Verdnderung

DB-Schieneninfrastruktur in Deutschland ABSOLUT PROZENTUAL

Eisenbahnverkehrsunternehmen 353 340 +13 +3,8
~ be-Konzem I B 2 71
© Konzemexterne Bahnen 33 32 et 435
Trassennachfrage Mio. Ttkm 1 1.002,6 10433 -407 - -39
© DB-Konzern 8322 8818  -496 - -56
© Konzemexterne Bahnen 1704 1615 - 489 455
“Stationshalte Mio.Stopps 1433 1431 w02 0,1
 Dpe-Konzem 1233 1252 19 -15
* Konzernexterne Bahnen 00 179 - 21 117

Vor dem Hintergrund des seit dem Jahr 1994 offenen Marktzugangs nutzt eine Vielzahl von Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) unsere Schieneninfrastruktur in Deutschland. Im Vergleich zum Vorjahr
istinsbesondere die Zahl der konzernexternen EVU im Jahr 2009 weiter angestiegen. Kein anderes Land
der EU weist eine so hohe Wettbewerbsintensitdt im Schienenverkehr auf wie Deutschland.

Im Jahr 2009 sank die Trassennachfrage im Wesentlichen aufgrund der konjunkturbedingt gesunkenen
Nachfrage im Schienengiiterverkehr gegentiber dem Vorjahr. Im Schienenpersonenverkehr nahm 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 ist fiir unsere Bahnhoéfe zusitzlich die Entwicklung
des Einzelhandels- und Gastronomieumsatzes von besonderer Bedeutung, da sowohl die Vermietungs-
moglichkeiten als auch die daraus erzielten Umsitze von der Ertragssituation der gewerblichen Mieter
abhingen. Die realen Einzelhandelsumsitze in Deutschland sind im Jahr 2009 insgesamt leicht zuriick-

gegangen. Trotzdem sind die Vermietungserldse in den Bahnhofen im Berichtsjahr gestiegen.

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen
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Ertragslage

© UMSATZRUCKGANG UM RUND 12% AUF 29,3 MRD. €
© BEREINIGTES EBIT UM RUND 32% AUF 1,7 MRD. € RUCKLAUFIG
© ROCE SINKT AUF 5,9%

WESENTLICHE ANDERUNGEN IM VORJAHRESVERGLEICH

Die Aufwands- und Ertragsentwicklung wurde im Berichtsjahr nur unwesentlich durch Verdnderungen

im Konsolidierungskreis beeinflusst. Folgende Verdnderungen sind fiir die Vergleichbarkeit auf der

Ebene der Geschiftsfelder relevant und werden nachfolgend, sofern erforderlich, erldutert:

© Die britische DB Regio UK wird seit dem 1. April 2008 in den Konzernabschluss einbezogen und im
Geschiftsfeld DB Bahn Regio gefiihrt.

© Die spanische Transfesa wird seit dem 1. April 2008 in den Konzernabschluss einbezogen und im
Geschiftsfeld DB Schenker Rail gefiihrt.

© Die DB Waggonbau Niesky wird seit dem 1. August 2008 in den Konzernabschluss einbezogen und im
Geschiftsfeld DB Dienstleistungen gefiihrt.

© Die ruminische Schenker Romtrans wird seit dem 31. Dezember 2008 in den Konzernabschluss ein-
bezogen und im Geschiftsfeld DB Schenker Logistics gefiihrt.

& Siehe Seite 52 © Die polnische DB Schenker Rail Polska & wird seit dem 1. August 2009 in den Konzernabschluss ein-

bezogen und im Geschiftsfeld DB Schenker Rail gefiihrt.

UMSATZENTWICKLUNG

UMSATZ IN MRD. € Umsatzerldse IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung
2009 T 29,3 ABSOLUT PROZENTUAL
2008 = 335 DB-Konzern 29.335 33.452 -4.117 -12,3
2007 7T 313 - Effekteaus wesentlichen Akquisitionen - 53 o s153 -

Der Konzernumsatz ist im Berichtsjahr im Vergleich zum Vorjahr spiirbar zuriickgegangen. Dies resul-
tierte insbesondere aus signifikanten Volumenriickgéingen in den fiir uns relevanten Transport- und
Logistikmirkten infolge des weltweiten konjunkturellen Abschwungs. Daneben machten sich auch
Angebotseinschrinkungen im Personenverkehr und eine geringere Nachfrage im Bereich der Schienen-
infrastruktur dimpfend bemerkbar.

Bezogen auf den Umsatz hatten wir zudem negative Wahrungseffekte in einer GréfSenordnung von
225 Mio. € zu verzeichnen.

Aus den wesentlichen Akquisitionen resultierten nur geringe Umsatzbeitrage (Schenker Romtrans:
49 Mio. € und DB Schenker Rail Polska: 104 Mio. €).



Ertragslage

Gesamtumsatz nach Geschaftsfeldern IN MI0. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL
DB Bahn Fernverkehr 3.565 3.652 -87 -2,4
‘DBBahnRegio 6.856 6760 87 - 13
DB Bahn Stadtverkehr 1985 1986 R 01
DB SchenkerRal 4055 4951 896 -181
‘DB Schenker Logistics 11292 14732 3440 -234
DB Dienstleistungen 1237 1297 - 60 46
DB Netze Fahrweg 4369 4375 6 0,1
DB Netze Personenbahnhofe 1025 992 33 433
DB NetzeEnergie 2308 2169 39 6.4
‘sonstige 79% 823 - 7 33
Konsolidierung 8153 8204 SV 17

Die Entwicklung verlief in den meisten Geschiftsfeldern deutlich geddmpft. Zuwichse waren in den
Geschiftsfeldern DB Bahn Regio, DB Netze Energie und DB Netze Personenbahnhéfe zu verzeichnen. In
den tibrigen Geschiftsfeldern lag der Umsatz unter dem Niveau des Vorjahres.

Das Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr hatte einen Riickgang im Gesamtumsatz insbesondere
infolge von technisch bedingten Angebotseinschrinkungen zu verzeichnen. Das Geschiftsfeld DB Bahn
Regio profitierte von periodenfremden Ertrigen, der vollstindigen Einbeziehung der DB Regio UK und
Preismafinahmen. Im Geschiftsfeld DB Bahn Stadtverkehr ging der Gesamtumsatzinfolge der Angebots-
einschrinkungen bei der S-Bahn Berlin & zuriick. Gegenlidufig wirkte die positive Entwicklung bei der
S-Bahn Hamburg und den Busgesellschaften.

Die deutlichsten Riickginge des Gesamtumsatzes waren leistungsbedingt in den Geschiftsfeldern
DB Schenker Logistics und DB Schenker Rail zu verzeichnen. Hier zeigten sich insbesondere die Aus-
wirkungen der Wirtschaftskrise auf die zu transportierenden Giitermengen.

Im Bereich der Infrastruktur war die Umsatzentwicklung in den Geschiftsfeldern DB Netze Perso-
nenbahnhdéfe und DB Netze Energie positiv. Im Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg konnten trotz einer
gestiegenen Nachfrage durch konzernexterne Bahnen und Preismafinahmen infolge geringerer interner
Umsatzerlose die Gesamtumsétze des Vorjahres nicht erreicht werden. Im Geschéftsfeld Personenbahn-
hofe war ebenfalls eine gestiegene Nachfrage durch konzernexterne Bahnen zu verzeichnen. Zudem
stiegen auch die Umsitze aus der Vermietung. Das Geschiftsfeld DB Netze Energie realisierte Umsatz-
steigerungen unter anderem aus dem weiteren Ausbau des Geschifts mit Energiedienstleistungen.

In der Struktur der externen Umsatzerlose konnten die Geschiftsfelder im Personenverkehr ihre
Anteile insgesamt von 37 auf 42% ausbauen. Der Anteil des Geschéftsfelds DB Bahn Fernverkehr stieg
dabei von 11 auf 12% an. Der Anteil des Geschéftsfelds DB Bahn Regio stieg von 20 auf 23 % und der
des Geschiftsfelds DB Bahn Stadtverkehr von 6 auf 7%. Dagegen gingen die Anteile der Geschiftsfelder
DB Schenker Logistics von 44 auf 38 % und von DB Schenker Rail von 14 auf13% zuriick. Hauptumsatz-
trager bleibt das Geschiftsfeld DB Schenker Logistics, gefolgt von dem Geschiftsfeld DB Bahn Regio.

Detaillierte Ausfiihrungen zur Entwicklung der einzelnen Geschiftsfelder finden Sie im Kapitel
»Geschiftsfelder« &.
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AuBenumsatz nach Regionen IN MI0. €

Deutschland

Ubrige Welt

317

2008

431

ABSOLUT

-114

Verdnderung
PROZENTUAL

-26,5

Auch in der regionalen Umsatzverteilung spiegeln sich insbesondere die Effekte aus den konjunktur-

bedingten Umsatzriickgingen in den stirker international aufgestellten Geschiftsfeldern DB Schenker

Logistics und DB Schenker Rail mit teilweise deutlichen Riickgdngen wider. In Deutschland zeigte sich

die Umsatzentwicklung, gestiitzt durch die Entwicklung im Personenverkehr und in der Infrastruktur,

mit einem Riickgang um rund 7 % insgesamt stabiler als in den anderen Regionen. Der Anteil des auRerhalb

Deutschlands erzielten Umsatzes ging dementsprechend von 36 % im Vorjahr auf 32% im Berichtsjahr

zuriick.
@ AUSSENUMSATZSTRUKTUR
NACH REGIONEN IN % NACH BEREICHEN IN % Nach Geschaftsfeldern IN % 2009 2008
DB Bahn Fernverkehr 11

68
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5 5
B Deutschland |
B Ubriges Europa |
B Nordamerika u
Asien/Pazifik

Ubrige Welt
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ERGEBNISENTWICKLUNG

Auszug Gewinn- und Verlustrechnung IN MI0. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

Umsatz 29.335 33.452 -4.117 -12,3
‘Bestandsveranderungenund
andere aktivierte Eigenleistungen 1.936 1.872 +64 +3,4
“Sonstige betriebliche Ertrige 3.864 3046 4818 4269
Summe Ertrdge 35.135 38.370 -3.235 -8,4
Materialaufwand 15627 - -1854h 22917 -157
‘Personalaufwand 11115 -10583 52 +50
Abschreibungen 2825 273 12 437
“Sonstige betriebliche Aufwendungen 3360 397 567 144
Summe Aufwendungen -32.927 -35.777 +2.850 -8,0
Operatives Ergebnis (EBIT) 2.208 2.593 -385 -14,8
Finanzergebnis  -81  -786 - 350 45
Ergebnis vor Ertragsteuern 1.387 1.807 -420 -23,2
‘Ertagstevern 557 486 - 71 +146

Aufgrund der negativen Umsatzentwicklung ist - trotz deutlich gestiegener sonstiger betrieblicher Ertrige -
auch die Summe der Ertrige insgesamt deutlich um rund 8 % beziehungsweise 3.235 Mio. € zuriickgegan-
gen. In der Entwicklung der sonstigen betrieblichen Ertrége spiegeln sich die im Vergleich zum Vorjahr
deutlich hoheren positiven Sondereffekte wider.

Auch die Aufwendungen waren in Summe riickldufig, allerdings im Vergleich zu der bereinigten
Ertragsentwicklung mit rund 8% beziehungsweise 2.850 Mio. € nur unterproportional. Dabei ist der
Materialaufwand stark gesunken. Dies resultierte insbesondere aus der riicklaufigen Geschiftstétigkeit im
Geschiftsfeld DB Schenker Logistics. Entgegengesetzt wirkten der infolge von Tariferh6hungen gestie-
gene Personalaufwand sowie Restrukturierungs- und Personalanpassungsmafinahmen.

Die Abschreibungen lagen im Berichtsjahr leicht oberhalb des entsprechenden Vorjahreswerts.

Die sonstigen betrieblichen Aufwendungen sind im Berichtsjahr mit rund 14 % spiirbar zuriickgegan-
gen. Hier machten sich unteranderem die konzernweit eingeleiteten MafSnahmen zur Ausgabensteuerung
sowie der Wegfall von Belastungen aus Einmaleffekten im Vorjahr, wie unteranderem Wertberichtigungen
von Forderungen bei DB Schenker Belgien, positiv bemerkbar.

Insbesondere infolge des deutlichen Umsatzriickgangs war auch das EBIT im Berichtsjahr um rund
15% riickldufig. Die Entwicklung des EBIT wirkte sich auch auf die Entwicklung des Ergebnisses vor
Ertragsteuern aus, das um rund 23 % auf 1.387 Mio. € riickldufig war.

Die Ertragsteuerposition hat sich im Vergleich zum Vorjahr aufgrund der Verminderung der aktiven
latenten Steuern um rund 15 % auf -557 Mio. € verschlechtert. Das Jahresergebnis sank um 491 Mio. € auf
830 Mio. €.
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Dasanderen Gesellschaftern zustehende Ergebnis lagbei 9 Mio. € (im Vorjahr: 14 Mio. €). Aus der beschrie-
benen Entwicklung resultierte daher insgesamt ein ebenfalls deutlich riicklaufiges Jahresergebnis nach
Abzug der Anteile anderer Gesellschafter in Hohe von 821 Mio. € (im Vorjahr: 1.307 Mio. €). Hieraus ergab
sich auch ein Riickgang im Ergebnis je Aktie, das im Berichtsjahr bei1,91 € lag (im Vorjahr: 3,04 €).

OPERATIVE ERGEBNISGROSSEN

Bereinigtes EBIT

Das bereinigte EBIT ist fiir den DB-Konzern und seine Geschiftsfelder eine zentrale Ergebnisgrofle und
Grundlage fiir die Berechnung der Wertmanagementkennziffer ROCE ©.

Sondereffekte IN MIO. € 2009 2008
Grundstiicksverkdufe Stuttgart 21 639 Ergebnis aus dem Abgang von
Neuemschatzungder Rls1ken 77777777777777777777777777777777777777777 Finanzinstrumenten 258
fiir Skologische Altlasten 600 Vergleich Flughafenfernbahnhof
Technikrisiken -331  Frankfurt 52
Restrukturierungs-und Personal- | KostenVorbereitung
anpassungsmalnahmen -450 IPODBMLAG -59
‘sonstige 65 Sonstge 141

Wie im Vorjahr war die Entwicklung des EBIT auch im Berichtsjahr durch Sondereffekte beeinflusst.
Diese lagen im Berichtsjahr oberhalb des Vorjahreswerts. Die Sondereffekte ergaben sich im Berichtsjahr
im Wesentlichen aus dem Abschluss der Finanzierungsvereinbarung fiir das Projekt Stuttgart 21 und der
dadurch moglichen Realisierung von Ertrigen im Zusammenhang mit in Vorjahren erfolgten Grundstiicks-
verkdufen sowie der Neueinschitzung der Risiken fiir 6kologische Altlasten und Restitutionsanspriichen.
Gegenldufig resultierten Belastungen aus Restrukturierungs- und Personalanpassungsmafinahmen und
aus Verpflichtungen zur Behebung von eingetretenen technischen Problemen im Bereich der Fahrzeuge
und der Infrastruktur.

Im Vorjahr resultierten die Sondereffekte im Wesentlichen aus dem Verkauf unserer Anteile an Arcor
(243 Mio. €) und einem Ertrag aus einem erzielten Vergleich im Zusammenhang mit der Abrechnung
von Baumafinahmen beim Flughafenfernbahnhof Frankfurt. Gegenldufig resultierte unter anderem ein
negativer Sondereffekt aus den Kosten fiir die Vorbereitung des Borsengangs unserer Tochtergesellschaft
DBML AG.



Ertragslage
Auszug bereinigte Gewinn- und Verlustrechnung 2009 2008 Verdnderung
IN MIO. € ABSOLUT PROZENTUAL
Umsatz 29.335 33.452 -4.117 -12,3
‘Bestandsverinderungenund
andere aktivierte Eigenleistungen 1.936 1.903 +33 +1,7
‘Sonstige betriebliche Ertrage 2327 2703 376 -139
Summe Ertrige 33.598 38.058 -4.460 -11,7
Materialaufwand - 15295 - -18.509 3214 -174
‘Personalaufwand - -10.648 - -10.564 - 84 - 08
Abschreibungen 2717 2723 6 02
‘Sonstige betriebliche Aufwendungen 3253 3779 526 -139
Summe Aufwendungen -31.913 -35.575 +3.662 -10,3
EBIT-Marge (bereinigt) 57% 7,4% - -

Nach Bereinigung der Gewinn-und Verlustrechnung um Sondereffekte waren die sonstigen betrieblichen
Ertrage im Berichtsjahr riickldufig. Dies betrifft die Bereinigung der Effekte aus den Grundstiicksverkédu-
fen Stuttgart 21, der Neueinschitzung der Risiken fiir 6kologische Altlasten und Restitutionsanspriichen
im Berichtsjahr sowie der Effekte aus dem Verkauf der Anteile an Arcor und dem Vergleich Flughafen-
fernbahnhof Frankfurt im Vorjahr. Bereinigt ging die Summe der Ertrige daher um 11,7 % beziehungs-
weise 4.460 Mio. € zuriick.

Inder Aufwandsentwicklung zeigten sich Entlastungen durch die Bereinigung der Sondereffekte aus
der Vorbereitung des Borsengangs (IPO) der DB ML AG im sonstigen betrieblichen Aufwand im Vorjahr
und im Berichtsjahr bei den Riickstellungsbildungen fiir Technikrisiken im Materialaufwand und fiir
RestrukturierungsmafSnahmen im Personalaufwand. Bereinigt ging die Summe der Aufwendungen daher
um 10,3 % beziehungsweise 3.662 Mio. € zuriick.

Infolge des deutlichen Ertragsriickgangs, verbunden mit einer unterproportionalen Kostenreduktion,
gingen das bereinigte EBIT und die bereinigte EBIT-Marge im Berichtsjahr spiirbar zuriick.

EBIT bereinigt nach Geschaftsfeldern IN MI0. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

DB Bahn Fernverkehr 141 306 -165 -53,9
‘DBBahnRegio 870 857 13 ‘15
DB Bahn Stadtverkehr 100 05 “105 512
‘DB SchenkerRail  -189 307 496 -
DB Schenker Logistics 199 381 182 <478
DB Dienstleistungen 125 1B 6 - 46
DB NetzeFahrweg 558 670 112 -167
DB Netze Personenbahnhfe a7 20 7 33
DB Netze Energie 03 76 w29 4392

Sonstige/Konsolidierung -439 -658 +219 -33,3
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EBITDA BEREINIGT IN MRD. €

2009 T 4,4
2008 — 52
2007 — 51

Auf Ebene der Geschiftsfelder waren mit Ausnahme der Geschiftsfelder DB Netze Energie, DB Bahn
Regio und DB Netze Personenbahnhéfe in allen Geschiftsfeldern Riickginge zu verzeichnen. Die deut-
lichsten Riickgénge traten in den Geschiftsfeldern DB Schenker Rail, DB Schenker Logistics, DB Bahn
Fernverkehr und DB Netze Fahrweg auf.

Das Geschiiftsfeld DB Bahn Fernverkehr wies unter anderem infolge der Einschrankungen in der Verfiig-
barkeit der ICE-Flotte Umsatzriickginge auf. Gleichzeitig erh6hten sich deutlich die Energie-, Instandhal-
tungs-, Infrastruktur- und Personalaufwendungen.

Im Geschiftsfeld DB Bahn Regio wurden die Energie-, Infrastruktur- und Personalkostensteigerungen
durch die Umsatzsteigerung kompensiert, sodass das bereinigte EBIT insgesamt leicht anstieg. Das Ge-
schiftsfeld DB Bahn Stadtverkehr wurde belastet durch die Entwicklung bei der S-Bahn Berlin.

Das Geschiftsfeld DB Schenker Rail hatte einen starken Riickgang in der Nachfrage zu verzeichnen
und konnte aufgrund der hohen Anlagenintensitét des Geschifts die Kosten nur unterproportional senken.
Auch das Geschiiftsfeld DB Schenker Logistics hatte deutlich niedrigere Transportvolumina zu verzeich-
nen. Aufgrund eines geringeren Fixkostenanteils und der daraus resultierenden besseren Méglichkeiten
zur Ergreifung von Gegensteuerungsmafinahmen sind hier allerdings auch die Kosten stérker zuriick-
gegangen als im Geschiftsfeld DB Schenker Rail.

Auch im Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg wirkten sich unter anderem gestiegene Personalkosten
negativ auf das EBIT aus. In den Geschiftsfeldern DB Netze Personenbahnhéfe und DB Netze Energie
resultierten positive Effekte aus gestiegenen Umsitzen.

Im Geschiftsfeld DB Dienstleistungen ging das bereinigte EBIT im Wesentlichen infolge von geringe-
ren Segmenterlésen zuriick.

Im Bereich Sonstige/Konsolidierung kam es zu einer spiirbaren Verbesserung. Diese resultierte aus
Optimierungen in den Kostenstrukturen, Ertrdgen aus Versicherungen und der Neubewertung von per-
sonalbezogenen Riickstellungen.

Detaillierte Ausfithrungen zur Entwicklung der einzelnen Geschiftsfelder finden Sie im Kapitel
»Geschiftsfelder« .

Bereinigtes EBITDA
EBITDA bereinigt IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL
EBIT

EBITDA

- Sondereffekte des jeweiligen Geschaftsjahres

EBITDA-Marge (bereinigt) 15,0% 15,6 % - -

Das bereinigte EBITDA ging im Berichtsjahr um 804 Mio. € auf 4.402 Mio. € zuriick. Die Entwicklung
des operativen Ergebnisses vor Zinsen und Abschreibungen (EBITDA) zeigte damit dieselben Ten-
denzen wie die Entwicklung des EBIT. Die bereinigte EBITDA-Marge reduzierte sich auf 15,0% (im
Vorjahr: 15,6 %).
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EBITDA bereinigt nach Geschéftsfeldern IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL
DB Bahn Fernverkehr 504 678 -174 -25,7
‘DBBahnRego 1292 1282 +10 - 08
DB Bahn Stadtverkehr 61 320 91 259
‘DB SchenkerRal 07 s60 453 -809
DB Schenker Logistics 3t 551 “180 -327
DB Dienstleistungen 297 36 - 19 6,0
DB Netze Fahrweg 1472 1604 132 -82
DB Netze Personenbahnhofe 342 2 - -
DB NetzeEnergie 182 %7 os15 9,0
‘Sonstige/Konsolidierung -4 -646 $220  -341

Auchauf Ebene der Geschiftsfelder zeigt das bereinigte EBITDA in der Tendenz die gleiche Entwicklung
wie das bereinigte EBIT. Die wesentlichen Griinde fiir die Verdnderungen im Vorjahresvergleich sind
identisch. Dementsprechend waren beim bereinigten EBITDA mit Ausnahme der Geschiftsfelder
DB Bahn Regio, DB Netze Personenbahnho6fe und DB Netze Energie in allen Geschiftsfeldern Riickgéinge
zu verzeichnen.

Detaillierte Ausfithrungen zur Entwicklung der einzelnen Geschiftsfelder finden Sie im Kapitel
»Geschiftsfelder« ©.

WERTMANAGEMENT

Die 6konomische Dimension des Wertmanagements orientiert sich an den GréfSen der Bilanz und der
bereinigten Gewinn- und Verlustrechnung. Die Angemessenheit von Ergebnissen ldsst sich dabei nurim
Kontext des zu finanzierenden Vermégens und der Kapitalkosten beurteilen. Ziel ist dabei insbesondere,
dass die Investitionen in das Kerngeschift nachhaltig sichergestellt und finanziert werden konnen.

OPERATIVE WERTTREIBER UND UNTERNEHMENSSPEZIFISCHE
EINFLUSSFAKTOREN

Unser wertorientiertes Steuerungskonzept ist verankert in einem Kennzahlensystem operativer Wert-
treiber und unternehmensspezifischer Einflussfaktoren. Die operativen Werttreiber zielen dabei auf die
Steuerung unserer Marktaktivititen, gemessen anhand von erfolgskritischen Mengen- und Preiskenn-
zahlen, und der Effizienz unseres Produktionsprozesses, gemessen anhand von Auslastungskennzahlen.
Die Definition erfolgt geschiftsfeldspezifisch, der Umfang und Detaillierungsgrad der verwendeten Wert-
treiber orientiert sich an der Erforderlichkeit.

Mengen- und Preistreiber wirken maf3geblich auf das bereinigte EBIT als zentrale Ergebnisgrofle
unseres Wertmanagementkonzepts. Mit dem Ziel einer antizipativen und steuernden wertorientierten
Unternehmensfiihrung sind sie durch unternehmensspezifische Einflussfaktoren und -indikatoren hin-
terlegt. Die Auslastung dient der Optimierung der Kosten- und Kapitaleffizienz der Geschiftsfelder. Un-
ser Ziel besteht hier in der bestméglichen Nutzung des Capital Employed.
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Menge, Preis und Auslastung als operative Werttreiber

Das Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr steuern wir auf Basis der Verkehrsleistung und des spezifischen
Erlossatzes, in den Geschiftsfeldern DB Bahn Regio und DB Bahn Stadtverkehr bilden zusétzlich die
Betriebsleistung und die Bestellerentgelte wichtige Werttreiber. Die Kosten- und Kapitaleffizienz messen
wir {iber die Auslastung. Wesentliche den Werttreibern zugrunde liegende Einflussfaktoren im Personen-
verkehr sind die Erwerbstdtigenzahl und das verfiigbare Einkommen.

Im Geschiftsfeld DB Schenker Rail messen wir unsere Zielerreichung fiir Menge und Preis ebenfalls
tiber die Verkehrsleistung und den spezifischen Erléssatz. Die Kosten- und Kapitaleffizienz steuern
wir hier durch Auslastung (Tonnen pro Zug). Die mafigeblichen Einflussfaktoren des Geschiftsfelds
DB Schenker Rail bilden die Produktion von Rohstahl und das verarbeitende Gewerbe sowie die Ein- und
Ausfuhren.

Im Geschiftsfeld DB Schenker Logistics verwenden wir als Steuerungsgrofde die Rohertragsmarge
sowie als operative Werttreiber die Volumina im Luft- und Seefrachtbereich, gemessen in Tonnen be-
ziehungsweise TEU. Als zusétzliche Berichtsgrofle greifen wir auf die Sendungen im europédischen
Landverkehr zuriick. Die zugrunde liegenden Einflussfaktoren im Geschiftsfeld DB Schenker Logistics
sind das nach Regionen differenzierte BIP-Wachstum sowie der Welthandel.

Die Geschiftsfelder DB Netze Fahrweg und DB Netze Personenbahnhofe werden tiber die operativen
Werttreiber Betriebsleistung und Stationshalte gesteuert. Die Entwicklung dieser Werttreiber unterliegt
mittelbar den Einflussfaktoren der Geschiftsfelder des Personenverkehrs und des Geschiftsfelds
DB Schenker Rail.

Auftragsentwicklung

Die vom DB-Konzern erbrachten Dienstleistungen werden im Regelfall mit einem Zeithorizont von
wenigen Stunden/ Tagen abgewickelt. Insofern ist in den meisten Geschéftsfeldern der Auftragseingang
keine Steuerungsgrofle. Ausnahmen bilden im Wesentlichen die Geschéftsfelder DB Bahn Regio und
DB Bahn Stadtverkehr. Hier haben die langfristig abgeschlossenen Verkehrsvertrige mit den Aufgaben-
tragern der Bundesldnder fiir die Auftragsentwicklung eine hohe Bedeutung. Das Gesamtvolumen der
langfristig gesicherten Bestellerentgelte betrugam Jahresende rund 28 Mrd. €. Im Geschiiftsfeld DB Bahn
Fernverkehr fithren die Verkdufe von Fahrkarten in der Regel unmittelbar zu Umsatz und werden zeitnah
vereinnahmt.

Im Geschiftsfeld DB Schenker Rail und DB Schenker Logistics werden hiufig lingerfristige Rahmen-
vertrige mit Kundenabgeschlossen, die einen kontinuierlichen Bedarfan Transportleistungen beziehungs-
weise Transport- und Logistikdienstleistungen haben.

Im Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg betreffen Auftragseinginge in der Regel die an Transportgesell-
schaften vergebenen Trassen. Hier wird zwischen Dauerverkehren und Gelegenheitsverkehren unterschieden.
Eine dhnliche Struktur weist das Geschiftsfeld DB Netze Personenbahnhofe auf. Dabei werden Vertrige
zwischen den Transportgesellschaften aus dem DB-Konzern und Dritten fiir Stationshalte abgeschlossen.
Bei der Vermietung von Bahnhofsflichen werden langfristige Vertrige abgeschlossen. Im Geschiftsfeld
DB Netze Energie betreffen die Auftragseinginge Energiebezug von Eisenbahntransportunternehmen.
Wesentliche Auftrige wurden im Berichtsjahr mit den Transportunternehmen im DB-Konzern generiert.

Im Geschiftsfeld DB Dienstleistungen werden Auftrige iberwiegend mit DB-Konzernunternehmen
abgeschlossen.



Ertragslage

ROCE ALS MARKTKONFORMES, WERTORIENTIERTES STEUERUNGSINSTRUMENT

ROCE IN MIO.€ BZW. % 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

EBIT bereinigt 1.685 2.483 -798 -32,1
: Capital Employed 28596 27961 w635 - 223

roce | o] _ee] | ]

Fiir die Berechnung unserer Wertmanagementkennziffer ROCE verwenden wir zur besseren Vergleich-
barkeit im Zeitablauf das um Sondereffekte des Geschiftsjahres bereinigte EBIT. Das Capital Employed
stellt den betrieblichen, durch den DB-Konzern zu verzinsenden und nachhaltig zu erhaltenden Kapital-
einsatz dar. Der ROCE ist im Berichtsjahr gesunken. Die riickldufige Entwicklung ist hauptsédchlich
auf die Verschlechterung des bereinigten EBIT zuriickzufiithren. Der Anstieg des Capital Employed hat,
insbesondere bedingt durch niedrigere sonstige Verbindlichkeiten, ebenfalls zum Riickgang des ROCE

beigetragen.
Ableitung des Capital Employed aus der Bilanz 2009 2008 Verdnderung
IN MIO. € ABSOLUT PROZENTUAL

AKTIVISCHE ERMITTLUNG

- Passive Abgrenzungen -2.638 -2.955 +317 -10,7

Wir fithren sowohl den DB-Konzern als auch den DB M1.-Konzern und die einzelnen Geschiftsfelder tiber

ROCE-Ziele unter Beriicksichtigung von Charakter und Risiko des operativen Geschifts. Am ROCE
messen wir die Leistung unserer Geschiftsaktivitdten. Weiterhin richten wir hieran unsere Planungen
einschliefilich der Investitionsprogramme aus. Die ROCE-Ziele werden mindestens auf dem Niveau des
gewichteten Kapitalkostensatzes aller Kapitalgeber vor Steuern (Weighted Average Cost of Capital; WACC)
festgelegt.
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KAPITALKOSTEN VOR STEUERN

Kapitalkosten IN %

Zinssatz fiir risikofreie Anlagen )

Eigenkapital

Netto-Finanz-

schulden

Pensions-

verpflichtungen

Mindestrenditeziel

1) Auf Basis Renditetrend zehnjdhriger Bundesanleihen unter Beriicksichtigung der Langfristorientierung des Kapitalkostenkonzepts

2) Auf Basis eigener Berechnungen

3) Risikoaufschlag fiir Netto-Finanzschulden und Pensionsverpflichtungen auf Basis aktueller Emissionsspreads fiir Benchmark-

Anleihen des DB-Konzerns gegeniiber laufzeitgleichen Bundesanleihen; Anpassung fiir Laufzeitiibereinstimmung mit risiko-

freier Anlage auf Basis eigener Berechnungen

4 Errechnet auf Basis eines Steuersatzes von insgesamt 30,5 %; der Steuerfaktor fiir Netto-Finanzschulden reflektiert die anfallende

Gewerbesteuer auf hinzuzurechnende Finanzierungskosten, die verbleibenden Steuern werden den Eigenkapitalkosten zugeordnet.

Die Ableitung der Kapitalkosten erfolgt marktgerecht unter Berticksichtigung des nachhaltigen Charak-

ters des Steuerungskonzepts. Als langfristig angenommene Kapitalkosten veranschlagen wir auf Basis

einer mittelfristigangestrebten Zielkapitalstruktur fiir den DB-Konzern 8,9 % vor Steuern. Das langfristige
ROCE-Ziel fiir den DB-Konzern wurde auf 10,0 % festgesetzt. Das ROCE-Konzept soll die Finanzierungs-
fahigkeit des Konzerns sicherstellen. Diese wird im Wesentlichen bestimmt durch die erforderlichen

Investitionen und die Riickfiihrung der aufgelaufenen Verschuldung. Das ROCE-Ziel in Hohe von 10,0 %

konnte im Berichtsjahr nicht erreicht werden. Die Abweichung vom Zielwert betrdgt 4,1 Prozentpunkte.



Ertragslage
TILGUNGSDECKUNG UND GEARING
Tilgungsdeckung /Gearing IN MI10. € BZW. % 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL
EBIT bereinigt 1.685 2.483 -798 -32,1
s Operativer ZinssaldoD2 689  -747  +58 - -78
'+ Abschreibungen® 2717 273 6 02
Operativer Cashflow 3.713 4.459 -746 -16,7
‘Netto-Finanzschulden 15011 15943 932 58
+ BarwertOperate Leases 4105 383 225 65
+ Adjustierte Netto-Finanzschulden 19.116 19.796 -680 -3,4
] me]
Finanzschulden 16.510 16.853 -343 -2,0
- Flissige Mittel und Finanzforderungen 1499 010 4589 4647
Netto-Finanzschulden 15.011 15.943 -932 -5.8
+Eigenkapia!l 13066 12155 w011 75

1) Zur sachgerechten Ermittlung verwenden wir einen operativen Zinssaldo unter Bereinigung derjenigen Bestandteile des Zins-
ergebnisses, die mit der Aufzinsung von langfristigen Verbindlichkeiten und Riickstellungen und der Auflésung passiver Abgrenzun-
gen zusammenhdngen.

2) Bereinigt um Sondereffekte

Die Kennzahlen zur Steuerung der Verschuldung sind die Tilgungsdeckung (Verhiltnis von operativem
Cashflow zu adjustierten Netto-Finanzschulden, das heifSt inklusive des Barwerts der Verpflichtungen
aus Operate Leases) und das Gearing (Verhiltnis von Netto-Finanzschulden zu Eigenkapital). Wir streben
eine unseren sehr guten Bonititseinstufungen angemessene Verschuldung an. Das mittelfristige Ziel fiir
die Tilgungsdeckung liegt wie im Vorjahr bei 30 %. Fiir das Gearing haben wir als Ziel weiterhin ein
Verhiltnis von Eigenkapital zu Netto-Finanzschulden von1:1.

Im Berichtsjahr lag die Tilgungsdeckung unter dem Vorjahreswert. Damit konnte das Ziel einer
weiteren Erh6hung in Richtung Zielwert nicht erreicht werden. Die Verschlechterung ist durch einen
deutlichen Riickgang des operativen Cashflows infolge der riickldufigen Geschiftsentwicklung getrieben.
Dieadjustierten Netto-Finanzschulden befinden sich unter dem Niveau des Vorjahres, konnten den Riick-
gang des operativen Cashflows jedoch nicht vollstindig kompensieren. Das Gearing konnten wir im
Berichtsjahr weiter verbessern und sind unserem Ziel einer ausgeglichenen Kapitalstruktur damit einen
weiteren Schritt niher gekommen. Die Verbesserung geht sowohl auf den Anstieg des Eigenkapitals als

auch auf die Reduzierung der Netto-Finanzschulden zuriick.
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Entwicklung der Geschaftsfelder

© ANGEBOTSEINSCHRANKUNGEN BREMSEN ENTWICKLUNG IM PERSONENVERKEHR

© GESCHAFT INSBESONDERE IM BEREICH TRANSPORT UND LOGISTIK VON
KONJUNKTURELLER ENTWICKLUNG BETROFFEN

© INFRASTRUKTUR-GESCHAFTSFELDER MIT DEUTLICH STARKERER KONZERNEXTERNER
NACHFRAGE

GESCHAFTSFELD DB BAHN FERNVERKEHR

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MI0. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL
Reisende Schiene in Mio. 122,7 123,2 -0,5 -0,4
Verkehrsleistung Schiene in Mio. Pkm 34708 35457 -749 21
Auslastungin% 451 42 -
Gesamtumsatz 355 3652 -8 - 24
""" davon AuBenumsatz  (3.435)  (3.523)  (-88) (-2,5)
CEBITbereinmigt VI 36 165 -539
CEBITDA bereinige s04 678  -174  -257
Brutto-Investitionen o 80 -3 -413
MitarbeiterinVzP per31.12. 15043 14603 whs0 3,0

WESENTLICHE EREIGNISSE

© Infolge von verkiirzten Untersuchungsintervallen fiir verschiedene Radsatzwellen von Triebziigen
der ICE-3- und ICE-T-Flotte war die Verfligbarkeit unserer ICE-3-Flotte im Berichtsjahr spiirbar ein-
geschrinkt. Zudem konnten unsere ICE-T-Z{ige im Berichtsjahr nur mit eingeschriankter Anwendung
der Neigetechnik eingesetzt werden, was zu spilirbaren Reisezeitverlingerungen fithrte .

© Im Dezember wurde ein neues ICE-Werk in Leipzig in Betrieb genommen, in das insgesamt rund
27,5 Mio. € investiert worden sind. Zu dem Werk gehort eine 220 m lange zweigleisige Werkstatthalle
mit einem Gebiude fiir eine Unterflur-Radsatzdrehbank. Damit konnen wir die Verfiigbarkeit unserer
Fahrzeuge verbessern.

© Mit unseren zahlreichen Preisangeboten wie zum Beispiel dem Mauerfall-Spezial-Ticket, dem Dauer-
Spezial Familie, dem Tchibo-Ticket und dem Lidl-Ticket konnten wir auch im Berichtsjahr erfolgreich

Neukunden ansprechen.

LEISTUNGSENTWICKLUNG

Die Entwicklung im Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr wurde im Berichtsjahr durch einige belastende
Faktoren gebremst. Dazu gehorten Angebotseinschrinkungen im Zusammenhang mit der geringeren
Verfiigbarkeit unserer ICE-Flotte infolge verkiirzter Wartungsintervalle @ und Belastungen durch Grof3-
baustellen im Netz (insbesondere auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Berlin und Hamburg).
Hinzu kamen fehlende Impulse aus dem konjunkturellen Umfeld. Riickginge gab es angebotsbedingt
auch im Bereich der Nachtziige. Dementsprechend ging sowohl die Zahl der Reisenden (-0,4 %) als auch
die Verkehrsleistung (-2,1%) zuriick. Positiv entwickelten sich dabei weiterhin unsere internationalen
ICE-Angebote. Unsere Aktionsangebote und Marketingmafinahmen haben wir erfolgreich fortgefiihrt.



Entwicklung der Geschdftsfelder

Die Auslastung konnten wir im Berichtsjahr weiter steigern. Der Anteil der ICE-Verkehre an der Ver-
kehrsleistung reduzierte sich leicht auf 65% (im Vorjahr: 66 %).

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

Die negativen Effekte aus der Leistungsentwicklung spiegeln sich auch in der Umsatzentwicklung wider.
Zusitzliche Belastungen resultierten aus Ersatzverkehren mit IC-Ziigen infolge der eingeschriankten Ver-
fligbarkeit der ICE-Flotte. Sowohl der Gesamtumsatzalsauch der Auflenumsatz gingen dementsprechend
im Berichtsjahr leicht zuriick.

Aufwandsseitig waren deutliche Steigerungen des Personalaufwands infolge der Umsetzung des
Tarifabschlusses und der gestiegenen Mitarbeiterzahl zu verzeichnen. Auch der Materialaufwand nahm
deutlich zu. Dies resultierte aus gestiegenen Energiekosten, héheren Stations- und Trassennutzungs-
gebiihren sowie hoheren Instandhaltungsaufwendungen unter anderem fiir den Austausch von Achsen
und fiir Fahrzeuge aus Ersatzverkehren. Dagegen waren die sonstigen betrieblichen Aufwendungen in-
folge unseres Kostenmanagements riickldufig.

In Summe fiihrten der Riickgang der Ertrige und die Aufwandssteigerungen zu spiirbaren Belastungen
fiir das bereinigte EBITDA, das dementsprechend deutlich um 25,7 % auf 504 Mio. € zuriickgegangen ist.
Die Abschreibungen lagen unterhalb des Vorjahreswerts. Das bereinigte EBIT ging um 53,9 % auf 141 Mio. €
zuriick.

Die Brutto-Investitionen lagen unterhalb des Vorjahreswerts. Dies resultierte im Wesentlichen aus
der weitgehenden Fertigstellung des Redesigns der ICE-1-Ziige und dem Abschluss der Modernisierung
eines Instandhaltungswerks in Frankfurt am Main. Gegenladufig sind die Investitionen fiir die Ausriistung
von ICE-Ziigen mit ETCS fiir den internationalen Verkehr angestiegen. Zudem wurde in zuséitzliche
Ultraschallpriifgerite fiir die Untersuchung von Radsatzwellen investiert. Die Schwerpunkte der Inves-
titionen im Berichtsjahr finden Sie im Kapitel »Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiter ist im Vergleich zum 31. Dezember 2008 leicht angestiegen. Der Grund dafiir
war die Einstellung von zusitzlichen Mitarbeitern im Bordservice und fiir zusétzliche Untersuchungen
an unserer ICE-Flotte.

GESCHAFTSFELD DB BAHN REGIO

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MI0. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL
Reisende Schiene in Mio. 1.242,5 1.242,4 +0,1 -
Verkehrsleistung Schiene in Mio. Pkm 36711 36.866 155 0,4
Betriebsleistung Schiene in Mio. Trkm 4844 4907 63 - 13
Gesamtumsatz ¢ 6.856 6760  +87 - 113
""" davon AuBenumsatz (6775  (6.687)  (+88) (+13)
""" davon Bestellerentgelte ~ (4163) (41190  (+44)  (+11)
CEBIT bereinigt 870 857  +13 s15
CEBITDAbereinigt 1292 1282 +10 - 08
Brutto-Investitionen w02 466 - 64 -137

Mitarbeiter in VZP per 31.12. 25.004 25.084 -80 -0,3
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WESENTLICHE EREIGNISSE

© Im Berichtsjahr konnten wir in Deutschland den Verkehrsvertrag mit dem VRR & bis zum Jahr 2023
und fiir die S-Bahn Stuttgart bis zum Jahr 2028 verlingern. Zudem konnten wir bei der Ausschreibung
der Netz-Stadtbahn Berlin/Brandenburg die Lose 1 und 3 mit einem Volumen von 15,7 Mio. Zugkilo-
meter (Zugkm) pro Jahr gewinnen.

© DB Regio Sverige hat fiir eine Laufzeit von zehn Jahren den Zuschlag fiir den Betrieb von S-Bahn-Ver-
kehren in der schwedischen Provinz Ostergdtland mit einem Volumen von jihrlich 3,3 Mio. Zugkm ab
Dezember 2010 und spiter 3,8 Mio. Zugkm erhalten. DB Regio UK hat die Ausschreibung fiir den
siebenjihrigen Betrieb der Tyne and Wear Metro in Newcastle in Grof3britannien mit einem jihrlichen
Volumen von 5,8 Mio. Zugkm gewonnen.

© Fir die S-Bahn Stuttgart haben wir 83 neue Triebzilige im Wert von rund 450 Mio. € beschafft. Die
vierteiligen elektrischen Triebzlige werden ab dem Jahr 2012 den Betrieb aufnehmen. Fiir den Einsatz
im Regionalnetz Nord in Schleswig-Holstein haben wir 16 Dieseltriebziige im Wert von rund 40 Mio. €
bestellt. Die zweiteiligen Triebzlige vom Typ Lint 41 (Baureihe 648.4) werden ab dem Fahrplanwechsel
im Dezember 2011 zum Einsatz kommen.

LEISTUNGSENTWICKLUNG
Die Leistungsentwicklung im Geschiéftsfeld DB Bahn Regio wurde im Berichtsjahr geprigt durch Riick-
géinge infolge von Ausschreibungsverlusten, die im Berichtsjahr zur Wirkung gekommen sind, und der
schwachen konjunkturellen Entwicklung. In Summe positiv wirkte die erstmalig ganzjihrige Ein-
beziehung der DB Regio UK. Die Zahl der Reisenden stieg leicht, wihrend die Verkehrsleistung auf
36.711 Mio. Pkm zuriickging (- 0,4 %).

Auch die Betriebsleistung war im Berichtsjahr riickldufig und lag bei 484,4 Mio. Trkm (-1,3%). Der
positive Effekt aus der erstmalig ganzjihrigen Einbeziehung der DB Regio UK wurde hier iiberkompensiert

durch die Riickginge infolge von Ausschreibungsverlusten.

VERGABEENTSCHEIDUNGEN

Vonden Bestellerorganisationen in Deutschland wurden im Berichtsjahr 21 Vergabeverfahren abgeschlos-
sen (im Vorjahr: 24) und insgesamt 80 Mio. Zugkm vergeben (im Vorjahr: 38 Mio. Zugkm). Davon konnten
wir 11 Verfahren (im Vorjahr: 10 Verfahren) beziehungsweise 77% der vergebenen Zugkilometer fiir uns
entscheiden (im Vorjahr: 28 %).

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG
Sowohl die Gesamtumsatz- als auch die Auflenumsatzentwicklung waren im Berichtsjahr mit einem
Anstieg von 1,3% leicht positiv. Dazu trugen periodenfremde Ertrige, hohere Fahrgelderlose und die
erstmalig ganzjihrige Einbeziehung der DB Regio UK bei.

Aufwandsseitig machten sich insbesondere die personalbezogenen Tariferh6hungen, ein hoherer
Energieaufwand, die gestiegenen Trassen- und Stationspreise und die Effekte aus der erstmalig ganzjihrigen
Einbeziehung der DB Regio UK bemerkbar. In der Folge stiegen der Personal- und der Materialaufwand an.



Entwicklung der Geschdftsfelder

In der Ergebnisentwicklung lagen die Umsatzzuwiéchse oberhalb der Aufwandssteigerungen, sodass das
bereinigte EBITDA im Berichtsjahr um 0,8 % leicht anstieg. Die Abschreibungen lagen leicht unterhalb
des Vorjahresniveaus. Das bereinigte EBIT stieg um1,5% auf 870 Mio. €.

Die Brutto-Investitionen lagen unterhalb des Vorjahreswerts. Die Schwerpunkte finden Sie im Kapitel
»Investitionen« .

Die Zahl der Mitarbeiter lag per 31. Dezember 2009 insbesondere infolge von Leistungsverlusten von
Strecken leicht unterhalb des Niveaus des entsprechenden Vorjahreszeitpunkts.

GESCHAFTSFELD DB BAHN STADTVERKEHR

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MI0. € 2009 2008 Veranderung

ABSOLUT PROZENTUAL

Reisende Schiene in Mio.

davon AuRenumsatz

davon Bestellerentgelte

Mitarbeiter in VZP per 31.12.

WESENTLICHE EREIGNISSE

© Beider S-Bahn Berlin ist es infolge der fehlenden Verfiigbarkeit von Fahrzeugen von Mitte Juli 2009
bis tiber das Ende des Berichtsjahres hinaus zu deutlichen Angebotseinschrinkungen gekommen ©.

© DBBahn Stadtverkehr hat mit seinem ddnischen Tochterunternehmen Pan Bus bei der Ausschreibung
Sydtrafik 2 das Verkehrsgebiet Esbjerg gewonnen. Seit Sommer 2009 betreibt die Pan Bus A/S mit 30
Bussen die stiddtischen Verkehre in Ddnemarks fiinftgrofSter Stadt. Der Auftrag hat eine Laufzeit von
acht Jahren. Aulerdem hat Pan Bus den Busverkehr zwischen Sgnderborg und Krusa gewonnen.

LEISTUNGSENTWICKLUNG

Die S-Bahnen des Geschiftsfelds DB Bahn Stadtverkehr haben sich sehr unterschiedlich entwickelt. Die
positive Entwicklung bei der S-Bahn Hamburg insbesondere infolge der Aufnahme des Verkehrs zum
Flughafen Hamburg im Dezember 2008 wurde dabei durch die Riickgéinge bei der S-Bahn Berlin infolge
der Angebotseinschrinkungen tiberkompensiert. Insgesamt gingen folglich die Zahl der Reisenden
(-2,5%) und die Verkehrsleistung (-3,8 %) zuriick. Infolge der Angebotseinschrinkungen ging auch die
Betriebsleistung deutlich zuriick (- 8,8 %).
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Im Bereich der Busverkehre war die Entwicklung positiv, denn sowohl die Zahl der Reisenden (+3,8 %) als
auch die Verkehrsleistung (+0,9 %) stiegen an. Dies ist vor allem zur{ickzufithren auf die im Vorjahr
gewonnene Ausschreibung fiir Verkehre der britischen Streitkrifte in Deutschland und die im Berichtsjahr
erzielten Ausschreibungserfolge in Ddnemark.

AUSSCHREIBUNGEN
Im Bereich der Busverkehre registrieren wir in Deutschland regional eine anhaltend hohe Wettbewerbs-
intensitit, die sich in den bisherigen und den noch anstehenden Ausschreibungen bemerkbar macht.
Im Berichtsjahr wurden Leistungen mit einem Gesamtvolumen von rund 32 Mio. Nutzwagen-
kilometern (Nkm) vergeben (im Vorjahr: 43 Mio. Nkm). Die regionalen Schwerpunkte der Vergaben lagen
im Berichtsjahr in Hessen, Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein. Wir nehmen lediglich an Aus-
schreibungen teil, wenn diese fiir uns ausreichende wirtschaftliche beziehungsweise strategische Bedeutung
haben. Bei den Vergabeverfahren, an denen wir teilgenommen haben, konnten wir eine Gewinnquote von
41% (im Vorjahr: 46 %) erzielen.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

In der Umsatzentwicklung kompensieren die Riickgéinge bei der S-Bahn Berlin die positive Entwicklung
bei der S-Bahn Hamburg und bei den Busgesellschaften, sodass insgesamt ein leichter Riickgang um
1 Mio. € (Gesamtumsatz) beziehungsweise um 9 Mio. € (Auflenumsatz) zu verzeichnen ist. Auch die
Entwicklung der Bestellerentgelte ist durch die S-Bahn Berlin geprigt.

In der Aufwandsentwicklung resultierten dimpfende Effekte aus der geringeren Betriebsleistung.
Gegenldufig nahmen aber die Instandhaltungsaufwendungen und die Energiekosten sowie die Subunter-
nehmerverglitungen im Busbereich zu. In Summe stieg der Materialaufwand daher leicht an. Der Personal-
aufwand stieg infolge von Tariferh6hungen und einer hoheren Mitarbeiterzahl noch etwas stiarker an.

Insgesamt wirkten sich die zusitzlichen Kostenbelastungen und die negative Umsatzentwicklung
deutlich auf die EBIT-Entwicklung aus. Das bereinigte EBIT ging um 51% auf 100 Mio. € zuriick. Das
bereinigte EBITDA sank um 26 % auf 261 Mio. €.

Die Brutto-Investitionen lagen deutlich unterhalb des entsprechenden Vorjahresniveaus. Ursidchlich
hierfiir waren zeitliche Verschiebungen von Fahrzeugbeschaffungen. Die Schwerpunkte finden Sie im
Kapitel »Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiter ist im Vergleich zum 31. Dezember 2008 angestiegen. Zuwichse waren
sowohl bei den S-Bahnen als auch vor allem bei den Busgesellschaften zu verzeichnen.



Entwicklung der Geschdftsfelder

GESCHAFTSFELD DB SCHENKER RAIL

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

Beforderte Giiter in Mio. t

Mitarbeiter in VZP per 31.12.

WESENTLICHE EREIGNISSE

© Im Juli2009 haben wir das grofite private Eisenbahnunternehmen in Polen, die DB Schenker Rail
Polska (vorher: PCC Logistics-Gruppe), ibernommen &. Seit dem 1. August 2009 wird die DB Schenker
Rail Polska in den Konzernabschluss einbezogen.

© ImDezember2009 haben wir mit der belgischen SNCB die Vertrige zur Griindung einer gemeinsamen
Produktionsgesellschaft unterzeichnet. Ziel der Gesellschaft ist es, den deutsch-belgischen Schienen-
gliterverkehr effizienter und wettbewerbsfihiger zu machen &.

© Mit Eco Plus bietet DB Schenker Rail seinen Kunden seit Mai 2009 ein Angebot fiir den CO,-freien
Glitertransport auf der Schiene an &.

LEISTUNGSENTWICKLUNG
Konjunkturbedingt ging das Leistungsvolumen im Berichtsjahr deutlich zuriick. Erst im vierten Quartal
2009 setzte wieder eine leichte Erholung ein. Die Verkehrsleistung im Geschiftsfeld DB Schenker Rail lag
daher im Berichtsjahr mit 93,9 Mrd. tkm um 17,3 % unterhalb des Vorjahreswerts. Mafigeblich hierfiir ist
die Entwicklung bei der DB Schenker Rail Deutschland AG in der Region Central mit deutlichen Nach-
frageriickgingen in den Bereichen Montan, Chemie, Fahrzeuge, forstwirtschaftliche Erzeugnisse, Bau
sowieim Kombinierten Verkehr. Die Region West zeigt eine um 2,2 Mrd. tkm geringere Verkehrsleistung
im Vergleich zum Vorjahr. Gegenldufige Effekte resultierten ebenso aus der positiven Leistungsentwick-
lung unserer Aktivititen in Frankreich und der erstmaligen Einbeziehung der DB Schenker Rail Polska
(+1,8 Mrd. tkm).

Infolge der niedrigeren Leistungsentwicklung war auch die Betriebsleistung im Berichtsjahr deutlich
riickldufig. Daher hat sich die Auslastung im Vorjahresvergleich nur leicht verschlechtert.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

Der Umsatz des Geschiftsfelds DB Schenker Rail lag aufgrund des konjunkturellen Abschwungs und der
daraus resultierenden Leistungsverluste um 896 Mio. € oder 18 % (Gesamtumsatz) beziehungsweise um
863 Mio. € oder 19 % (Auflenumsatz) unter dem Vorjahreswert. Die Region Central verzeichnete dabei
einen Riickgang des Auflenumsatzes von 742 Mio. €, der mafgeblich durch die Entwicklung der DB Schenker
Rail Deutschland AG bestimmt wird (- 623 Mio. € oder -21%). In der Region West wirkten sich neben den
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konjunkturbedingten Riickgingen auch negative Wihrungskurseffekte in einer Groflenordnung von rund
50 Mio. € im Vorjahresvergleich belastend aus. Positive Effekte resultierten aus der erstmaligen Einbe-
ziehung der DB Schenker Rail Polska (+104 Mio. €).

Infolge der geringeren Betriebsleistung und damit einhergehender geringerer Aufwendungen fiir
Energie, Trasse und Instandhaltung ging der Materialaufwand deutlich zuriick. Der Personalaufwand
lag aufgrund der erstmaligen Einbeziehung der DB Schenker Rail Polska oberhalb des Vorjahreswerts.
Insgesamt sind die Aufwendungen im Vergleich zu den Umsitzen allerdings nur deutlich unterpropor-
tional gesunken.

Die negativen Folgen des Leistungsriickgangs konnten wegen der hohen Fixkostenanteile durch
Kostensenkungsmafinahmen nur teilweise kompensiert werden. Das bereinigte EBITDA ging daher deut-
lich auf107 Mio. € zuriick.

Infolge der hohen Investitionen in den vergangenen Jahren, insbesondere in den Fahrzeugpark, sind
die Abschreibungen im Berichtsjahr angestiegen. Das bereinigte EBIT ging im Berichtsjahr deutlich
zuriick und lag mit -189 Mio. € um 496 Mio. € unterhalb des Vorjahreswerts.

Die Brutto-Investitionen lagen infolge von Investitionspriorisierungen unterhalb des entsprechenden
Vorjahreswerts. Die Schwerpunkte finden Sie im Kapitel »Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiter ist per 31. Dezember 2009 wegen des Zugangs der DB Schenker Rail Polska
mit 5.979 Mitarbeitern deutlich angestiegen. Dabei wurden die Personalrestrukturierungsmafinahmen
infolge der verschlechterten Geschiftsentwicklung tiberkompensiert.

GESCHAFTSFELD DB SCHENKER LOGISTICS

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MI0. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL
Sendungen im europdischen

Landverkehr in Tausend

Mitarbeiter in VZP per 31.12.

WESENTLICHE EREIGNISSE

© Trotz der Wirtschaftskrise haben wir auch im Berichtsjahr weiter in den Ausbau unserer Netzwerke
investiert und unter anderem in Deutschland, Osterreich, Australien, Bulgarien, Korea und Vietnam
neue Logistikcenter er6ffnet.

© Indem neuen Luftfracht-Europa-Hub in Frankfurt am Main werden zukiinftig Luftfrachtsendungen
aus aller Welt gebtindelt, zwischengelagert und fiir die Weiterbeférderung abgefertigt.



Entwicklung der Geschdftsfelder

© DasKellogg Joint Venture hat DB Schenker den Auftrag fiir die weltweiten und nationalen Transporte
fiir das australische Grof§projekt Gorgon erteilt. Kellogg ist ein Konsortium, das von Chevron, Exxon-
Mobil und Shell beauftragt wird. Das Projekt ist mit einem Investitionsvolumen von 25 Mrd. € das
grofite Gasfordervorhaben Australiens und derzeit eines der grofSten weltweit. Der {iber vier Jahre
laufende Vertrag tiber integrierten Logistikservice durch DB Schenker hat ein Gesamtvolumen von
rund 350 Mio. €.

LEISTUNGSENTWICKLUNG
Das Geschiftsfeld DB Schenker Logistics weist aufgrund der weltweiten Wirtschaftskrise inallen Sparten
riickldufige Volumina im Vergleich zum Vorjahr aus.

Das Sendungsvolumen im Europédischen Landverkehr verzeichnete einen Riickgang um rund 7%
gegentiiber dem Vorjahreswert. Dies betraf sowohl den nationalen als auch den internationalen Landver-
kehr. Das Wettbewerbsumfeld war dabei gekennzeichnet durch das schwierige konjunkturelle Umfeld
und daraus resultierende Uberkapazititen im Markt, die zu einem Kapazititsabbau und Druck auf die
Frachtraten fiihrten. Unter Berticksichtigung des Paketgeschifts, das sich positiv entwickelte, verringerte
sich der Riickgang im Volumen auf 3,8 %.

Der Luftfrachtmarkt war besonders betroffen von der weltweiten Wirtschaftskrise. Mit Ausnahme
der Verkehre von Europa nach Nordamerika waren auf allen anderen wesentlichen Relationen teils
deutliche Volumenriickginge zu verzeichnen. Insgesamt ging unser Volumen gegeniiber dem Vorjahr um
16,0 % zurtick.

Auch in der Seefracht war die Leistungsentwicklung dem Markttrend folgend negativ. Hier betrigt
der Volumenriickgang im Vergleich zum Vorjahr 2,1%.

In der Kontraktlogistik waren wir insbesondere negativ vom weltweiten Absatzeinbruch im Auto-
mobilsektor betroffen.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

Der Gesamtumsatz des Geschiftsfelds DB Schenker Logistics betrigt im Berichtsjahr 11.292 Mio. € und
unterschreitet den Vorjahreswert um 23,4 %. Aufgrund der weltweiten Wirtschaftskrise und des damit
verbundenen Volumenriickgangs weisen alle Sparten Umsatzriickgdnge im Vergleich zum Vorjahr aus.
Im Europdischen Landverkehrist ein Umsatzriickgang gegentiber dem Vorjahr um 20 %, in der Luft-/See-
fracht um 29 % und in der Kontraktlogistik/SCM um 10 % zu verzeichnen gewesen.

Trotz der negativen Umsatzentwicklung stieg die Rohertragsmarge im Berichtsjahr von 28,7 % im
Vorjahr auf 32,7 % an. Aufgrund der geringen Fixkostenanteile des Geschifts konnten sowohl der
Personal-alsauch der Materialaufwand deutlich reduziert werden. Auch die sonstigen betrieblichen Auf-
wendungen konnten infolge des strikten Kostenmanagements und des Wegfalls des Einmaleffekts bei
Schenker Belgien im Vorjahr gesenkt werden. Dadurch ist es gelungen, die Auswirkungen des Umsatz-
riickgangs auf die Ergebnisgrofien abzumildern. Das bereinigte EBITDA liegt mit 371 Mio. € um 33 % unter
dem Vorjahreswert.

Das bereinigte EBIT belduft sich auf199 Mio. € und unterschreitet damit den Wert des Vorjahres um
48%. Dieser Riickgang ist insbesondere auf die Entwicklung im Landverkehr und in der Luft-/Seefracht
zuriickzufithren. Im Europdischen Landverkehr war ein EBIT-Riickgang von 49 % zu verzeichnen. Hier
zeigten sowohl die nationalen als auch die grenziiberschreitenden Landverkehre Riickginge. In der
Luft-/Seefracht war ein EBIT-Riickgang gegeniiber dem Vorjahr von 60 % zu registrieren. Hier war ins-
besondere das inneramerikanische Geschift schwach. Im Bereich Kontraktlogistik/SCM stieg das
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EBIT gegen den Trend der anderen Bereiche und trotz der oben erwihnten negativen Auswirkungen im
Automobilsektor. Hier verzeichnete insbesondere die Region Asia/Pacific eine verbesserte Geschifts-
entwicklung.

Die Brutto-Investitionen lagen unterhalb des entsprechenden Vorjahreswerts. Dabei haben wir trotz
der schwierigen Umstdnde den Ausbau unserer Netzwerke weiter fortgefithrt. Die Schwerpunkte finden
Sie im Kapitel »Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiterist im Berichtsjahr zuriickgegangen. Dies resultierte aus Anpassungen infolge

des konjunkturbedingten Geschiftsriickgangs.

GESCHAFTSFELD DB DIENSTLEISTUNGEN

Ausgewdhlte Kennzahlen IN M10. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL
Segmenterldse 2.864 3.015 -151 -5,0

(1.237) (1.297) 0) ,6)
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" o) 12 3 2D
CEBIT bereinige 125 1B1 6 46
CEBITDA bereinigt 297 36 - 19 6.0
Brutto-Investitionen 138 289 -151 -522
Mitarbeiter inVZP per31.12. 24460 24911 -451 18

WESENTLICHE EREIGNISSE

© DB Services hat Leistungen des infrastrukturellen und technischen Facility-Managements fiir die
BMW AG an vier neuen Standorten in Stidwestdeutschland itbernommen. Die Anzahl der von
DB Services bundesweit betreuten BM'W-Standorte erhohte sich damit auf zehn.

© Unser Carsharing-Angebot erfreut sich weiter wachsender Beliebtheit. Im Berichtsjahr konnte der

100.000. Kunde gewonnen werden.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG
Die Entwicklung des Geschiftsfelds DB Dienstleistungen ist im Wesentlichen durch dessen Unterstiit-
zungscharakter fiir die konzerninternen Kunden geprigt. Den grofiten Teil der Segmenterlose stellten
daher unverdndert die internen Segmenterlose dar (2.524 Mio.€). Diese sind in Summe im Berichtsjahr
zuriickgegangen. Hier machten sich insbesondere konjunkturbedingte Nachfragertickgidnge und die
Maflinahmen zur Ausgabensteuerung der konzerninternen Kunden bemerkbar. Sowohl die Gesamt-
umsatzerldse als auch die konzernexternen Umsatzerldse sind im Berichtsjahr unter dem Niveau des
Vorjahres geblieben. Die Segmenterlose insgesamt sind im Berichtsjahr um 151 Mio. € auf 2.864 Mio. €
zuriickgegangen. Hier wirkten sich neben geringeren internen Umsatzerlésen (=57 Mio. €) Riickginge im
Bereich der Instandhaltung von Schienenfahrzeugen im Giiterverkehraus. Gegenldufig wirkte der Effekt
aus der ganzjdhrigen Einbeziehung der DB Waggonbau Niesky.

Aufwandsseitig kam es beim Materialaufwand zu deutlichen Riickgidngen insbesondere infolge der
konjunkturbedingt geringeren Geschiftstitigkeit. Der Personalaufwand stieg infolge der Tariferh6hungen
und der ganzjdhrigen Einbeziehung der DB Waggonbau Niesky an.
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Durch Gegensteuerungsmafinahmen im Aufwandsbereich konnten wegen hoher Fixkostenanteile die
Erlosriickgidnge nur teilweise ausgeglichen werden. Infolgedessen war das bereinigte EBIT riicklaufig. Ins-
gesamt ging das bereinigte EBIT um 6 Mio. € auf 125 Mio. € und das bereinigte EBITDA um 19 Mio. € auf
297 Mio. € zuriick. Die Abschreibungen sind im Berichtsjahr infolge geringerer Investitionen gesunken.

Die Brutto-Investitionen lagen aufgrund der konzernweit durchgefiihrten Investitionspriorisierung
zur Liquiditdtssteuerung durch eine voriibergehende Umstellung der Finanzierung von neu beschafften
Fahrzeugen der DB FuhrparkService auf Operate Leases deutlich unterhalb des Vorjahresniveaus. Die
Schwerpunkte finden Sie im Kapitel »Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiter ist per 31. Dezember 2009 im Vergleich zum Vorjahresende leicht zuriick-

gegangen.

GESCHAFTSFELD DB NETZE FAHRWEG

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL
Betriebsleistung auf dem Netz in Mio. Trkm 1.001 1.042 -41 -39

Mitarbeiter in VZP per 31.12. 40.354 40.974 -1,5

WESENTLICHE EREIGNISSE

© Im Januar 2009 trat die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) fiir das Bestandsnetz in
Kraft. Daraus resultieren erhebliche Prozessvereinfachungen &.

© Im Rahmen des Konjunkturprogramms & des Bundes fliefSen bis lingstens zum Jahr 2011 zusétzlich
knapp 520 Mio. € in Infrastrukturmafinahmen des Bedarfsplans nach dem Schienenwegeausbaugesetz
des Bundes. Damit konnen die bereits zur Verfiigung stehenden Mittel fiir dringend benétigte Vorhaben
des Neu- und Ausbaus von Strecken und Terminals des Kombinierten Verkehrs aufgestockt werden.

© Im April2009 wurden die Finanzierungsvertrige fiir die Verkehrsprojekte Stuttgart 21 und Neubau-
strecke Wendlingen-Ulm unterzeichnet &.

© Im Rahmen unseres Programms »ProNetz« blieben im Berichtsjahr nach den deutlichen Reduzie-
rungen des Vorjahres um 80 % die mingelbedingten Langsamfahrstellen auf Vorjahresniveau. Die
Piinktlichkeit im Personenverkehr blieb weiterhin deutlich iber 90 %. Gleichzeitig stieg die Realisie-
rungstreue bei der Abwicklung der grofSen Bauprojekte. Im Berichtsjahr wurden alle zur Verfligung
stehenden Bundesmittel zur Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen abgerufen.

© Auf der Strecke Hamburg-Berlin wurden umfangreiche Arbeiten zum Austausch von Schwellen

durchgefiihrt.
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LEISTUNGSENTWICKLUNG

Die Entwicklung der Trassennachfrage ist maf3geblich abhédngig von den Betriebsprogrammen der - in
der Struktur der Trassennachfrage mit 83% dominierenden - konzerninternen Kunden. Hier war im
Berichtsjahr konjunkturbedingt insbesondere im Schienengiiterverkehr ein Riickgang zu verzeichnen.
Demgegeniiber haben die konzernexternen Bahnen ihren Anteil an der Trassennachfrage weiter leicht
ausgebaut (+2 Prozentpunkte auf nun 17 %). Insgesamt blieb die Nachfrage im Berichtsjahr leicht unter
dem Vorjahresniveau.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

Den grofiten Teil des Gesamtumsatzes stellten wegen des starken Gewichts der konzerninternen Kunden
unverdndert die internen Umsatzerlose dar (3.605 Mio. €). Infolge der geringeren Trassennachfrage waren
diese im Berichtsjahr leicht riickldufig. Dadurch wurden auch die Effekte aus Preismafinahmen {iberkom-
pensiert. Die externen Umsatzerlose sind gegenldufig gestiegen. Diese Entwicklung wurde von der hoheren
Trassennachfrage durch konzernexterne Kunden und Preismafinahmen getragen. Insgesamt lagen die
Segmenterlése oberhalb des entsprechenden Vorjahreswerts. Dies resultierte aus einem Sondereffekt im
Zusammenhang mit dem Projekt Stuttgart 21, von dem 619 Mio. € auf das Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg
entfallen.

Mit Blick auf eine hohe Qualitédt und Verfiigbarkeit des Netzes lagen die Aufwendungen fiir Instand-
haltungen auf einem weiterhin hohen Niveau. Gegenldufig wirkten trotz eines gesunkenen Personal-
bestands hohere Personalaufwendungen infolge der Tariferh6hung.

Trotz der verbesserten Kostenposition war die um den Sondereffekt Stuttgart 21 bereinigte Ergebnis-
entwicklungim Berichtsjahr negativ. Hier wirkten sich vor allem geringere bereinigte Segmenterlose aus,
die aufder aus der geringeren Betriebsleistung auch aus niedrigeren Erlosen aus Materialverkdufen resul-
tierten. Insgesamt ging das bereinigte EBITDA um 132 Mio.€ auf 1.472 Mio.€ und das bereinigte EBIT um
112 Mio.€ auf 558 Mio. € zuriick.

Das Modernisierungsprogramm wurde mit den Schwerpunkten Oberbau, Briicken, Tunnel sowie
Leit- und Sicherungstechnik fortgefiihrt. Die Brutto-Investitionen lagen dabei leicht unterhalb des Vor-
jahresniveaus. Die Schwerpunkte finden Sie im Kapitel »Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiter ist per 31. Dezember 2009 leicht zuriickgegangen.

GESCHAFTSFELD DB NETZE PERSONENBAHNHOFE

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

Stationshalte in Mio.

Mitarbeiter in VZP per 31.12.
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WESENTLICHE EREIGNISSE

© ImJanuar2009tratdie LuFV fiir die bestehende Infrastrukturin Kraft. Daraus resultieren erhebliche
Prozessvereinfachungen ©.

© Vondenbeiden Konjunkturprogrammen & der Bundesregierung profitierten bundesweit insgesamt
etwa 2.050 Bahnhéfe. Uber 3.000 Mafinahmen an kleineren und mittleren Bahnhéfen wurden dabei
umgesetzt, vom Bau neuer Wetterschutzhiuser tiber die Sanierung von Rolltreppen und Aufziigen
bis zur Installation von 1.700 neuen Anlagen fiir verbesserte Fahrgastinformationen.

© Im April 2009 wurden die Finanzierungsvertrige fiir das Verkehrsprojekt Stuttgart 21 unter-

zeichnet &.

LEISTUNGSENTWICKLUNG

Die Zahl der Stationshalte hat sich im Berichtsjahr gegeniiber dem Vorjahr nur unwesentlich erhéht
(+0,1%). Hierbei konnte der vor allem durch die Betriebseinschrinkungen bei der S-Bahn Berlin ver-
ursachte Riickgang bei den konzerninternen Kunden durch deutliche Zuwichse bei den konzernexternen
Kunden - insbesondere infolge von Ausschreibungsgewinnen im Regionalverkehr in Vorjahren - kom-
pensiert werden.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

Den grofiten Teil des Gesamtumsatzes, der im Berichtsjahr um 33 Mio. € beziehungsweise 3,3 % an-
gestiegen ist, stellten wegen des grofRen Gewichts konzerninterner Kunden unveridndert die Innenumsitze
dar (652 Mio. €). Diese sind im Berichtsjahr leicht angestiegen. Urséchlich hierfiir waren preisbedingt
gestiegene Stationsentgelte. Die internen Vermietungserldse gingen hingegen zuriick. Die Auflenum-
sitze haben zugelegt. Dazu beigetragen haben sowohl die gestiegenen konzernexternen Stationshalte und
gestiegene Stationsentgelte als auch hohere Vermietungserlose. Die Segmenterlése waren insgesamt im
Wesentlichen durch den Wegfall des Sondereffekts aus der Abrechnung von Baumafinahmen des Flug-
hafenfernbahnhofs aus dem Vorjahr riicklaufig.

Aufwandsseitig stiegen sowohl der Personalaufwand - infolge der Tariferh6hungen und eines hGheren
Personalbestands - als auch der Materialaufwand - infolge hoherer Energiekosten.

In Summe Giberstiegen die Umsatzsteigerungen die zusétzlichen Aufwandsbelastungen, sodass das
bereinigte EBIT leicht um 7 Mio. € auf 217 Mio. € verbessert werden konnte. Das bereinigte EBITDA blieb
auf Vorjahresniveau. Die Abschreibungen lagen leicht unterhalb des Vorjahresniveaus.

Die Brutto-Investitionen lagen im Berichtsjahr deutlich {iber dem Wert des Vorjahres. Der Anstieg
resultierte im Wesentlichen aus den Maf$nahmen im Zusammenhang mit den Konjunkturpaketen &. Die
Schwerpunkte finden Sie im Kapitel »Investitionen« .

Die Zahl der Mitarbeiter lag per 31. Dezember 2009 {iber dem Niveau des vergleichbaren Vorjahres-
zeitpunkts. Ein hoherer Personalbedarfresultierte aus der Umsetzung der Mafinahmen der Konjunktur-
pakete.
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GESCHAFTSFELD DB NETZE ENERGIE

Ausgewdhlte Kennzahlen IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL
Gesamtumsatz 2.308 2.169 +139 +6,4
""" davon AuBenumsatz  (645)  (554)  (+91)  (+164)
CEBIT bereinigt 03 Z T 4390
CEBITDAbereinigt 182 167 0 15 9,0

Brutto-Investitionen

Mitarbeiter in VZP per 31.12. 1.574 1.556 +18 +1,2

WESENTLICHE EREIGNISSE
© ImJanuar2009 trat die LuFV fiir die bestehende Infrastrukturin Kraft. Daraus resultieren erhebliche
Prozessvereinfachungen ©.

WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG
Den grofiten Teil des Gesamtumsatzes im Geschiftsfeld DB Netze Energie, der im Berichtsjahr um
139 Mio. € oder 6,4 % auf 2.308 Mio. € anstieg, stellen wegen des groflen Gewichts konzerninterner
Kunden unveridndert die Innenumsétze dar (1.663 Mio. €). Diese sind im Berichtsjahrleicht angestiegen.
Dies resultierte im Wesentlichen aus der Weitergabe hoherer Energiebezugspreise. Die kontrahierten
Beschaffungspreise im Berichtsjahr lagen aufgrund von Sicherungsgeschiften, teilweise mengenbedingt,
oberhalb der Marktpreise. Der Energieverkauf war bei allen Produkten konjunkturbedingt riickldufig.
Auch den Auflenumsatz konnten wir im Berichtsjahr steigern. Mafigeblichen Anteil an der positiven
Entwicklung hatten die gestiegenen Energiepreise und das Produkt Energiedienstleistungen. Hier ist es
erneut zu einem deutlichen Mengenwachstum gekommen.

Aufwandsseitig machten sich die gestiegenen Energiebezugspreise in einer deutlichen Erh6hung des
Materialaufwands bemerkbar. Zudem stieg auch der Personalaufwand infolge der Tariferh6hungen an.

Im Wesentlichen getrieben von der positiven Entwicklung des Auenumsatzes stiegen im Berichts-
jahr auch das bereinigte EBIT (um 29 Mio. € auf 103 Mio. €) und das bereinigte EBITDA (um 15 Mio. € auf
182 Mio. €) an. Die Abschreibungen waren leicht riickldufig infolge geringerer Investitionen im Vorjahr.

Die Brutto-Investitionen lagen {iber dem Vorjahresniveau. Die Schwerpunkte finden Sie im Kapitel
»Investitionen« &.

Die Zahl der Mitarbeiter ist per 31. Dezember 2009 leicht angestiegen. Der hohere Personalbedarf
resultierte aus der Umsetzung der Mafdnahmen der Konjunkturpakete.
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Finanz- und Vermdgensiage

Finanz- und Vermogenslage

RATING-EINSTUFUNGEN IM BERICHTSJAHR ERNEUT BESTATIGT
NETTO-FINANZSCHULDEN UM FAST 1 MRD. € ZURUCKGEGANGEN
BRUTTO-INVESTITIONEN ERNEUT AUF HOHEM NIVEAU
EIGENKAPITALQUOTE WEITER AUF 27,6 % VERBESSERT

9000

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 tiber die Konzernfinanzierungsgesellschaft
Deutsche Bahn Finance B.V., Amsterdam/Niederlande. Diese Finanzmittel werden den Konzerngesell-
schaften der DBMLAG im Rahmen eines zweistufigen Treasury-Konzepts als Termingelder beziehungs-
weise Darlehen weitergereicht. Die Infrastrukturgesellschaften des DB-Konzerns sind direkt an das
Treasury-Zentrum der DB AG angebunden. Mit diesem Konzept sichern wir einen konzerniibergrei-
fenden 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. € auf 15 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 Verfligung. Dieses wurde per 31. Dezember 2009
nicht in Anspruch genommen. Zudem verfiigen wir per 31. Dezember 2009 {iber garantierte ungenutzte
Kreditfazilititen in Hohe von 1,8 Mrd. € (per 31. Dezember 2008: 1,7 Mrd. €). Das Commercial-Paper-
Programm wird {iber die Kreditlinien zusitzlich abgesichert. Dariiber hinaus konnten wir zum Bilanz-
stichtag auf Kreditlinien fiir das operative Geschift in Hohe von 1,3 Mrd. € zuriickgreifen (per 31. Dezem-
ber2008:1,0 Mrd. €). Diese Linien, die den Tochtergesellschaften weltweit zur Verfiigung 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 BESTATIGT

Ratings DBAG Ersterteilung Letzte Letzte Aktuelle Einstufungen
Anderung Bestatigung Kurzfristig Langfristig Ausblick
Moody’s 16.05.2000 - 10.11.2009 P-1 Aal stabil
"""""""""""""""""""""" CreditWacch
negativ von
Standard & April bis
Poor’s 16.05.2000 Dezember 2008 04.02.2010 A-1+ AA stabil
Fiteh 17.02.2000 - 2011.2009 | Fle M stabil

Stand: 4. Februar 2010
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Die Kreditwiirdigkeit des DB-Konzerns wird von den Rating-Agenturen Standard & Poor’s (S & P) und
Moody’s sowie seit dem Berichtsjahr auch von Fitch regelmifiig tiberpriift. Im Berichtsjahr haben S & P
und Moody’s im Rahmen ihrer jihrlichen Rating-Reviews die sehr guten Bonitdtsbeurteilungen der
DB AG erneut bestitigt. Diese Rating-Einstufungen sind damit seit der ersten Erteilung im Jahr 2000
unverindert.

Fitch hat im Berichtsjahr erstmals Rating-Einstufungen der DB AG verdffentlicht. 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 »Fl+«entsprechen einer sehr guten Bonitétseinschitzung. Der Ausblick ist »stabil«. Das lang-
fristige Rating der DB AG liegt damit nur zwei Stufen unterhalb der h6chstméglichen Bewertung (AA A).
Das kurzfristige Rating entspricht der héchstméglichen Einstufung.

Weitere Informationen zum Thema Rating finden Sie in unserem Internetauftritt .

KAPITALFLUSSRECHNUNG

Kurzfassung IN M10. € 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

Mittelfluss aus gewdhnlicher Geschaftstatigkeit

Flissige Mittel per 31.12.

Infolge des Riickgangs des Ergebnisses vor Ertragsteuern um 420 Mio.€ und der Verdnderung der Ver-
bindlichkeiten und der passiven Abgrenzungsposten (-826 Mio. €) ist im Berichtsjahr der Mittelzufluss
aus gewOhnlicher Geschiftstitigkeit deutlich um rund 12% beziehungsweise 406 Mio. € auf 3.133 Mio. €
zurlickgegangen.

Auch der Mittelabfluss fiir Investitionen war im Berichtsjahr um 506 Mio. € geringer und lag bei
1.935 Mio. €. Der Mittelfluss aus Investitionstitigkeit wurde dabei durch geringere Investitionen in Sach-
anlagen und immaterielle Vermégenswerte (+289 Mio. €), deutlich gestiegenen Investitionszuwendungen
(+483 Mio.€) und einen Riickgang aus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen Vermogenswerten
(- 85Mio. €), derim Vorjahrim Wesentlichen aus dem Verkaufvon Arcorresultierte, geprigt. Infrastruktur-
investitionen finanzieren wir aufgrund entsprechender gesetzlicher Regularien mit direkt im Anlagever-
mogen verrechneten Baukostenzuschiissen, mit Zinslosen Darlehen des Bundes, in geringerem Umfang
mit Mitteln auf Basis des Gemeindeverkehrsfinanzierungs- und Eisenbahnkreuzungsgesetzes sowie da-
ritber hinaus mit Eigenmitteln.

Im Mittelfluss aus Finanzierungstétigkeit zeigen sich unsere Aktivititen zur Riickfithrung der Finanz-
schulden. Der Mittelabfluss ist dabei im Berichtsjahr allerdings deutlich um 1.140 Mio. € auf 615 Mio. €
zurlickgegangen, da im Berichtsjahr ein Mittelzufluss in H6he von 2.140 Mio. € aus der Begebung
von Anleihen erfolgt ist, wihrend im Vorjahr keine Anleihe begeben wurde. Gegenldufig wirkten im Be-
richtsjahr ein héherer Mittelabfluss fiir die Tilgung von Anleihen (-202 Mio. €), die Riickfithrung
von Finanzkrediten und Commercial Paper (-586 Mio. €) und die Riickzahlung von Darlehen des Bundes
(-174 Mio. €).



Finanz- und Vermégenslage

Per 31. Dezember 2009 verfiigte der DB-Konzern in Summe im Vergleich zum 31. Dezember 2008 iiber
einen um 591 Mio. € gestiegenen Bestand an fliissigen Mitteln in Hohe von 1.470 Mio. €.

NETTO-FINANZSCHULDEN

IN MIO. € 2009 2008 Verdnderung

ABSOLUT PROZENTUAL

Langfristige Finanzschulden 14.730 14.083 +647 +4,6

3)

""" davon Darlehen desBundes  (491)  (441)  (+50)  (+113)
Finanzschulden 16.510 16.853 -2,0

- Flissige Mittel und Finanzforderungen 1499 910  +589  +647

Unter den Finanzschulden werden alle verzinslichen Verbindlichkeiten einschliefSlich der Darlehen des
Bundes zur Infrastrukturfinanzierung ausgewiesen.

Die Finanzschulden sind im Berichtsjahr um 343 Mio. € auf16.510 Mio. € zuriickgegangen. Dabei wurden
unteranderem Anleihen in einer Hohe von1.367 Mio. € und zwei EUROFIM A-Darlehen in Héhe von 656 Mio. €
getilgt. Die unter IFRS zum Barwert angesetzten Zinslosen Darlehen des Bundes verringerten sich um
730 Mio. € auf2.781 Mio. € (per 31. Dezember 2008: 3.511 Mio. €). Im Berichtsjahr wurden Zinslose Darlehen
in Hohe von 660 Mio. € in ein zinspflichtiges Darlehen des Bundes umgewandelt. Insgesamt reduzierten
sich die Darlehen des Bundes um 235 Mio. € auf 3.276 Mio. € (per 31. Dezember 2008: 3.511 Mio. €). Zudem
wurden im Berichtsjahr vier Anleihen mit einem Volumen von 2.154 Mio. € emittiert.

Die Finanzschulden ohne die Darlehen des Bundes sind im Berichtsjahr leicht auf13.234 Mio. € zuriick-
gegangen (per 31. Dezember 2008: 13.342 Mio. €).

Da die vorgehaltene Liquiditit per 31. Dezember 2009 um 589 Mio. € gestiegen ist, reduzierten sich
die Netto-Finanzschulden per 31. Dezember 2009 auf 15.011 Mio. €.

Die Akquisition der PCC & konnte damit ohne eine Ausweitung der Verschuldung finanziert werden.

In der Filligkeitsstruktur gab es per 31. Dezember 2009 eine leichte Verschiebung hin zu den kurz-
fristigen Finanzschulden, deren Anteil an den Finanzschulden von 16 auf 11% gesunken ist. Die Zusam-
mensetzung der Finanzschulden ist gegeniiber dem 31. Dezember 2009 nahezu unveridndert und besteht
im Wesentlichen aus Anleihen (61%) und Darlehen des Bundes (20 %).
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INVESTITIONEN

Brutto-Investitionen nach Geschaftsfeldern 2009 2008 Verdnderung
IN MIO. € ABSOLUT PROZENTUAL
DB Bahn Fernverkehr 47 80 -33 -41,3
‘DBBahnRego 402 466  -6h  -137
DB Bahn Stadtverkehr 62 132 <70 -530
‘DB SchenkerRail 39 351 -2 91
DB Schenker Logistics 196 31 3% -152
DB Dienstleistungen 138 280 -151  -522
DB NetzeFahrweg 4624 4648 24 - 05
DB Netze Personenbahnhsfe 488 46 32 7,0
DB Netze Energie 64 w7 17 “116
“Somstige/Konsolidierung 2 R
- erhaltene Investitionszuschiisse Dritter 4.649 4.166 +483 +11,6
Netto-Investitionen 1.813 2.599 -786 -30,2

Im Berichtsjahr haben wir unsere langfristige Ausrichtung mit Brutto-Investitionen in Héhe von
6.462 Mio. € unterlegt. Diese lagen im Berichtsjahr rund 5% unter dem Vorjahresniveau. Hohere Investi-
tionen konnten wir in den Geschiftsfeldern DB Netze Energie und DB Netze Personenbahnhofe infolge
der Umsetzung der Konjunkturpakete @ verzeichnen. Dimpfend wirkten im Berichtsjahr die eingeleite-
ten Mafdnahmen zur Investitionspriorisierung infolge der Finanz- und Wirtschaftskrise.

DieInvestitionsstruktur wurde weiterhin dominiert von den Geschiftsfeldern im Bereich Infrastruktur
und hier unverdndert vor allem vom Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg. Auf sie entfielen in Summe 82%
(imVorjahr: 78 %) der Brutto-Investitionen und dabei auf das Geschiftsfeld DB Netze Fahrwegallein 72%
(im Vorjahr: 69 %). Die Geschiftsfelder im Bereich Personenverkehr hatten einen Anteil von 8% (im Vor-
jahr: 10 %) und die Geschiftsfelder im Bereich Transport und Logistik ebenfalls von 8% (im Vorjahr: 9 %).

DB-konzernweit waren die wesentlichen Schwerpunkte Mafinahmen zur Verbesserung von Leis-
tungsfihigkeit und Effizienz im Infrastrukturbereich, Bahnhofsmodernisierungen sowie die weitere Ver-
jingung unseres Fahrzeugparks im Schienen-und Busverkehr. Ferner haben wir in die Weiterentwicklung
unserer Logistiknetze investiert.

Im Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr bildeten Investitionen in Fahrzeuge und Werkstétten den
Schwerpunkt der Investitionstétigkeit. Sie betrafen bei den Fahrzeugen im Wesentlichen die Ausriistung
von Mehrsystemziigen (ICE 3 M und Thalys) mit ETCS fiir den Einsatz in Frankreich und in Belgien sowie
die Entwicklung und Erprobung einer Fahrwerkstiiberwachung fiir Hochgeschwindigkeitsziige. Dariiber
hinaus erfolgten Investitionen in die Infrastruktur der Instandhaltungswerke, insbesondere durch
Fortfiihrung des Projekts Neubau Werk Leipzig, Planungen fiir den Neubau einer weiteren Instand-
haltungshalle fiir neue Mehrsystemziige im ICE-Werk Frankfurt-Griesheim sowie die Beschaffung von
zusitzlichen Ultraschallpriifeinrichtungen fiir die Treibradsatzwellen der ICE-Ziige.



Finanz- und Vermégenslage

Der Schwerpunkt der Investitionen im Geschiftsfeld DB Bahn Regio lag im Bereich der Fahrzeuge. Im
Fokus standen dabei die abgeschlossenen Verkehrsvertrige und gewonnenen Ausschreibungen. Hier ging
esinsbesondere um die Fahrzeugbeschaffungen fiir die Verkehrsvertrige Rhein-Ruhr (NRW) und S-Bahn
Niirnberg (Bayern) sowie fiir die Ausschreibungen E-Netz Wiirzburg, Miinchen-Passau, E-Netz Augs-
burg, Schleswig-Holstein Netz Ost sowie Cottbus-Leipzig. Weiterhin wurde in die Infrastruktur zur Fahr-
zeuginstandhaltung und -behandlung investiert. Schwerpunkte waren hier Werkstattneu- und -anbauten
in Essen, Liibeck und Miinster sowie die Erstellung von Fahrzeugreinigungsanlagen in Erfurt und Halle.

Die Investitionen im Geschiftsfeld DB Bahn Stadtverkehr lagen unter dem Niveau der Vorjahre. Der
Schwerpunkt lag weiterhin im Bereich Fahrzeugbeschaffungen fiir die Sparte Bus.

Die Investitionsschwerpunkte im Geschiftsfeld DB Schenker Rail lagen bei der Erneuerung unseres
Gliterwagenparks sowie bei Lokomotiven - sowohl fiir die Fortsetzung des mehrjihrigen Modernisierungs-
programms als auch fiir den weiteren Ausbau unseres internationalen Geschéfts mittels mehrsystem-
fahiger Lokomotiven.

Im Geschiftsfeld DB Schenker Logistics haben wir den iiberwiegenden Anteil unserer Investitionen
in Europa getitigt. Die grofiten Einzelprojekte sind der Luftfracht-Hub am Flughafen Frankfurt, der Bau
beziehungsweise die Erweiterungen von Speditionsanlagen in Deutschland (Miinchen), Osterreich (Salz-
burg, Wien), Frankreich (Montaigu) und der Schweiz (Pfungen) sowie die Projekte zur Implementierung
neuer operativer IT-Systeme sowohl in der Luft-/ Seefracht als auch im Landverkehr.

Innerhalb des Geschiftsfelds DB Dienstleistungen tétigte DB Fuhrpark Ersatzinvestitionen fiir
StrafSenfahrzeuge und DB Systel Ersatz- und Erweiterungsinvestitionen in Hard- und Software. Der Riick-
gangim Vergleich zumVorjahr ist im Wesentlichen auf die voriibergehende Umstellung der Finanzierung
von neu beschafften Fahrzeugen der DB FuhrparkService auf Operate Leases zuriickzufiihren.

Im Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg waren MafSnahmen zur Stirkung der Leistungsfihigkeit des
Bestandsnetzes insbesondere durch die verschiedenen Programme fiir Oberbau, Tunnel, GSM-R und
ESTW sowie das Lirmsanierungsprogramm wesentliche Schwerpunkte. Zusitzlich standen Grof3projekte
wie Niirnberg-Erfurt, Erfurt - Halle/Leipzig, die Flughafenanbindung Berlin-Schonefeld BBI, Augsburg-
Olching, Karlsruhe-Basel, Leipzig-Dresden, City-Tunnel Leipzig, Umbau Berlin Ostkreuz und die
Elektrifizierung der Elsenz- und Schwarzbachtalbahn im Vordergrund.

Im Geschiftsfeld DB Netze Personenbahnhéfe dominierten die Abschluss-und Erweiterungsarbeiten
am Hauptbahnhof Berlin/Biligelbauten, der City-Tunnel Leipzig, die Elektrifizierung der Elsenz- und
Schwarzbachtalbahn, verschiedene Brandschutzmafinahmen sowie die weitere Modernisierung in der
Fliche (unter anderem »Modernisierungsoffensive Nordrhein-Westfalen«).

Der Schwerpunkt der Investitionen im Geschéftsfeld DB Netze Energie lag in der bundesweiten
Erneuerung von Unterwerken im Bereich des 110-kV-Bahnstromleitungsnetzes sowie im Bau von
Umrichterwerken.
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BILANZ

Bilanzstruktur IN M10.€ BZW.% 31.12.2009 31.12.2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL

Bilanzsumme 47.303 48.193 -890 -1,8

Kurzfristiges Fremdkapital 23,0% 26,7% - -

Der Konzernabschluss wird gemif den International Financial Reporting Standards (IFRS) erstellt. Es
gab keine wesentlichen Anderungen in den IFRS-Vorschriften und keine Anderungen der Konsoli-
dierungs- und Rechnungslegungsgrundsitze des Konzerns &. Somit wirkten sich im Berichtszeitraum
diesbeziiglich keine Verdnderungen auf den Konzernabschluss aus.

Die Bilanzsumme ist per 31. Dezember 2009 um 890 Mio. € beziehungsweise 1,8 % auf 47.303 Mio.€
zuriickgegangen (per 31. Dezember 2008: 48.193 Mio. €).

Die langfristigen Vermogenswerte lagen mit 41.308 Mio. € um 2,5 % beziehungsweise 1.045 Mio. €
unterhalb des Vorjahresendwerts (per 31. Dezember 2008: 42.353 Mio. €). Mafigeblich dafiir war der
Riickgang des Sachanlagevermoégens von 38.066 Mio. € per 31. Dezember 2008 auf 37.439 Mio. € per
31.Dezember 2009. Die immateriellen Vermogenswerte stiegen um 160 Mio. € auf 2.070 Mio. €.

Gegenliufig stiegen die kurzfristigen Vermoégenswerte per 31. Dezember 2009 um 2,7 % beziehungs-
weise 155 Mio. € auf’5.995 Mio. € (per 31. Dezember 2008: 5.840 Mio. €). Ursichlich hierfiir war der Anstieg
im Bestand an flissigen Mitteln um 591 Mio. € . Gegenldufig reduzierten sich die Forderungen aus Lie-
ferungen und Leistungen (-343 Mio. €) infolge insbesondere eines Riickgangs im Geschiftsfeld
DB Schenker Logistics.

Strukturell ergab sich daraus eine leichte Verschiebung in Richtung der kurzfristigen Vermogenswerte.

AufderPassivseite betrafen die mafigeblichen Verdnderungen im Berichtsjahr das Eigenkapital sowie
die Finanzschulden. Das Eigenkapital stieg im Wesentlichen ergebnisbedingt um 7,5 % beziehungsweise
911 Mio. € auf 13.066 Mio. € (per 31. Dezember 2008: 12.155 Mio. €). Entsprechend erh6hte sich auch die
Eigenkapitalquote weiter auf 27,6 %. Die langfristigen Finanzschulden stiegen per 31. Dezember 2009 um
5% beziehungsweise 647 Mio. €. Gegenldufig reduzierten sich die kurzfristigen Finanzschulden um 36 %
beziehungsweise 990 Mio. €. Insgesamt waren die Finanzschulden & riicklaufig.



Finanz- und Vermdégenslage

Das kurzfristige Fremdkapital ist per 31. Dezember 2009 im Vergleich zum Vorjahresende deutlich um
15,5% beziehungsweise 1.999 Mio. € zurlickgegangen.

In der Struktur des Fremdkapitals - einschliefdlich der hier ausgewiesenen Darlehen des Bundes aus
der Infrastrukturfinanzierung - ist der Anteil des langfristigen Fremdkapitals an der Bilanzsumme per
31. Dezember 2009 dementsprechend angestiegen. Gegenldufig ist der Anteil des kurzfristigen Fremd-
kapitals per 31. Dezember 2009 zuriickgegangen.

AUSSERBILANZIELLE FINANZIERUNGSINSTRUMENTE

UND NICHT BILANZIERTES VERMOGEN

Neben dem in der Konzernbilanz ausgewiesenen Vermégen nutzt der DB-Konzern auch auflerbilanzielle
Finanzierungsinstrumente und nicht bilanzierungsfihige Vermogenswerte.

Bei den auflerbilanziellen Finanzierungsinstrumenten handelt es sich ausschliefSlich um geleaste,
gepachtete oder gemietete Giiter (Operate Leases), fiir die im Rahmen des Wertmanagements ein finanz-
wirtschaftlicher Barwert ermittelt wird . Bei der betrieblichen Altersversorgung fiir Arbeitnehmer
werden bei den jeweiligen Versorgungsordnungen die Verpflichtungen mit saldierungsfihigem Planver-
mogen gedeckt und saldiert. Informationen hierzu finden Sie im Anhang &. Insgesamt haben auflerbilan-

zielle Finanzierungsinstrumente eine untergeordnete Bedeutung fiir die Vermogenslage des DB-Konzerns.

INANSPRUCHNAHME BILANZIELLER WAHLRECHTE
Beziiglich der Inanspruchnahme bilanzieller Wahlrechte verweisen wir auf den Anhang ©.
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Strategie

STRATEGISCHE LANGFRISTPRAMISSEN INTAKT

STRATEGISCHE ZIELSETZUNG DES DB-KONZERNS WEITER GULTIG
KURZ- BIS MITTELFRISTIGES KONSEQUENTES GEGENSTEUERN DURCH
REACT SCHAFFT GRUNDLAGE FUR PROFITABLES WACHSTUM

900

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 sich auch im integrierten Ansatz bei Strategie, Organisation
und Fiihrung wider und ermdglicht die Nutzung von Synergien.

Nach Jahren des Ergebniswachstums konnte sich der DB-Konzern den Auswirkungen der Wirtschafts-
und Finanzkrise nicht entziehen und musste einen deutlichen Riickgang im Konzernergebnis hinneh-
men. Unsere Strategie hat sich jedoch auch in der Krise als vergleichsweise solide erwiesen.

Basis unserer strategischen Arbeit ist der Strategische Management Prozess (SMP), der eng mit der
Mittelfristplanung verkniipft ist. Wir stellen dabei jahrlich unsere strategischen Leitlinien, Ziele und Pro-
gramme auf den Priifstand und gleichen die wesentlichen planerischen Primissen mit langfristigen
Trends, konjunkturellen, gesellschaftlichen sowie markt- und wettbewerbsbezogenen Entwicklungen ab.

Unsere aktuellen Analysen zeigen, dass die langfristigen Megatrends in unseren Mirkten Globalisie-
rung, Klimawandel und Ressourcenverknappung sowie Deregulierung als Grundlage unserer Strategie
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 Logistiklésungen aus. Wir wollen an diesem
Wachstum mafSgeblich partizipieren.

KLIMAWANDEL UND RESSOURCENVERKNAPPUNG

Klimawandel und Ressourcenverknappung bleiben die wesentlichen Herausforderungen fiir unsere
Mirkte. Einer der grofSten Verursacher des klimaschidlichen Kohlendioxids (CO,) und damit der globalen
Erderwdrmungist der Verkehr. Aus diesem Grund erwarten wir, dass Regierungen und Kundenim In-und
Ausland in Zukunft ihre Anstrengungen zur CO,-Minderung im Bereich Transport und Mobilitét deutlich
erhéhen werden. Wir wollen von diesem Trend profitieren und aktiv den Markt fiir klimafreundliche
Mobilitdts- und Transportangebote gestalten. Dazu werden wir unsere Kunden mit umweltfreundlichen
Verkehrsdienstleistungen bei der Erreichung ihrer Umweltziele unterstiitzen und selbst unseren CO,-
Ausstofd weiter senken ©.



Strategie

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 européische Schienengiiterverkehrsmarkt bereits seit dem Jahr 2007 vollstdndig libera-
lisiert wurde, steht die Marktoffnung fiir grenziiberschreitende Verkehre im Schienenpersonenverkehr
im Jahr 2010 bevor. In der Folge ergeben sich fiir uns in Europa dhnliche Méglichkeiten, wie sie inter-
nationale Verkehrsunternehmen in Deutschland bereits wahrnehmen. Allerdings erwarten wir auch
zusitzliche Herausforderungen im Heimatmarkt.

Grundsitzlich fiihrt Wettbewerb zu wichtigen Wachstumsimpulsen, an denen wir nachhaltig partizi-
pieren mochten. Es ist deshalb unser Ziel, Schienenverkehrsnetzwerke in Europa maf$geblich mitzu-
gestalten sowie unsere zentrale Position im Herzen Europas zu nutzen und weiter auszubauen.

DB-KONZERN WILL DAS WELTWEIT FUHRENDE
MOBILITATS- UND LOGISTIKUNTERNEHMEN WERDEN

Wir haben uns das strategische Ziel gesetzt, das weltweit fithrende Mobilitéts- und Logistikunternehmen
zuwerden. Nach vielen erfolgreichen Jahren des starken Wachstums haben wir in vielen Mérkten fiihrende
Positionierungen erreicht. Vor dem Hintergrund unserer Einschitzungen zu den Megatrends behilt dieses
Ziel fiir den DB-Konzern in vollem Umfang Giiltigkeit.

Unsere strategischen Leitlinien zur Zielerreichung sind Optimierung, Erweiterung und Integration.
Das heif3t fiir uns Optimierung des bestehenden Geschifts, Erweiterung der Verkehrsnetzwerke und
Realisierung von Synergien durch Integration. Auf diesem Weg wollen wir unsere Leistung kontinuierlich
steigern, um damit unsere schon heute sehr guten Marktpositionierungen weiter auszubauen.

OPTIMIERUNG DES BESTEHENDEN GESCHAFTS
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 unser langfristiges Ziel nur dann konsequent weiterzuverfolgen und
erreichbar sein, wenn wir kurz- bis mittelfristig durch Konsolidierung des bestehenden Geschifts die
Voraussetzungen fiir nachhaltiges Wachstum schaffen. Zur Erreichung dieses Ziels haben wir unsere

Optimierungsaktivititen tibergreifend in dem Konzernprogramm reACT gebiindelt.
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® REACT

Im Rahmen des konzernweiten Programms reACT soll von 2009 bis zum Jahr 2013 in 13 Projekten eine nachhaltige
EBIT-Verbesserung in Hohe von 2 Mrd. € erreicht werden. reACT ist eine entschlossene Antwort auf die Wirtschafts-
krise und auf strukturelle Veranderungen in unseren Markten. Die wichtigsten Ziele des Programms sind die kurz-
fristige Liquiditatssicherung und mittelfristig das Herstellen wettbewerbsfahiger Kostenstrukturen in Verwaltung
und Produktion. Erganzend 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 DER VERKEHRSNETZWERKE
Eine kontinuierliche Erweiterung unserer Verkehrsnetzwerke an sich wandelnde Kundenbediirfnisse
und Rahmenbedingungen im Wettbewerb ist entscheidend, um unsere fiihrenden Marktpositionen 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 unserer 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 Folgeauftriage fiir den Betrieb er-
& Siehe Seite 121 schlossen werden. Die Beteiligung an der Qatar Railways Development Company (QRDC) &ist ein erster
Schritt in diese Richtung.

REALISIERUNG VON SYNERGIEN DURCH INTEGRATION

Wir beabsichtigen, die einzelnen Aktivititen im Konzernverbund noch stirker aufeinander abzustimmen,
um unseren Kunden bessere Angebote unterbreiten, Cross-Selling-Moglichkeiten nutzen und Einspar-
effekte realisieren zu konnen. Im Bereich Personenverkehr sollen beispielsweise einzelne Angebote auf
einer Mobilitdtsplattform zusammengefiihrt und mit Zusatzdiensten erginzt werden, um Mobilitédt »von
Haustiir zu Haustiir« deutschlandweit zu erméglichen und eine attraktive Alternative zum Auto zu
schaffen. Im Bereich Transport und Logistik sollen Cross-Selling-Potenziale stirker genutzt und inte-
grierte 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 unserer Verkehrsnetz-
werke wird die Einstellung auf die 6kologischen Herausforderungen darstellen. Wir haben uns vorgenom-
men, bis zum Jahr 2020 bei den Verkehren auf der Schiene, der StrafSe, in der Luft und auf dem Wasser den
COp-Ausstofd im Vergleich zum Jahr 2006 um 20 % zu senken. Um dieses ehrgeizige Ziel zu erreichen,

& Siehe Seite 113 f. wurden im Berichtsjahr die wichtigsten Aktivititen des DB-Konzerns im DB Eco Program & gebtindelt.
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Strategie

INTEGRIERTE MOBILITAT IN DEUTSCHLAND
UND POSITIONIERUNG IN EUROPA

Im Personenverkehr werden wir in Deutschland auch in Zukunft unsere Marktstellung in den einzelnen
Geschiftsfeldern verteidigen. Dafiir werden wir sowohl die Geschiftsfelder weiterentwickeln als auch
zusitzliche Maffnahmen zur Kundenbindung vornehmen.

Dariiber hinaus ist es unser Ziel, durch Integration bestehender sowie neuer Angebote und Zusatz-
dienste umfassende Mobilitétsleistungen und durchgingige Reiseketten »von Haustiir zu Haustiir« zu
ermoglichen, die eine konkurrenzfihige, 6kologisch vorteilhafte Alternative zum Individualverkehr
darstellen. Entsprechend forcieren wir die Weiterentwicklung der Internetseite www.bahn.de zu
einer umfassenden Mobilitdtsbuchungsplattform mit europaweiten Zugverbindungen, nahezu allen Ver-
bindungen im 6ffentlichen Nahverkehr sowie erginzenden Angeboten fiir Anschlussmobilitit und Uber-
nachtung. Ein besonderer Fokus wird dabei auf innovativen Lésungen in den Bereichen Information,
Ticketing und Abrechnung liegen.

Unser starkes deutsches Verkehrsnetzwerk wollen wir durch Allianzen und Kooperationen erweitern
und unsere internationale Position stirken.

Die Vertriebsaktivitidten im Personenverkehr sind in einem Servicecenter gebiindelt. Dabei steht fiir
uns 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 reACT-Projekts »Vertrieb der Zukunft« die Weiterentwicklung der personen-
bezogenen Vertriebskanile in Deutschland im Fokus. Top-Reisezentren und DB-Agenturen sollen eine
bessere Ausstattung erhalten und so in den néichsten Jahren zur Neukundengewinnung und Intensivie-

rung der Kundenbindung beitragen.

TOUCH & TRAVEL

Mit dem Mobiltelefon werden die Anmeldung zum Fahrtantritt und die Abmeldung zum Ende der Fahrt durchge-
fihrt und im Hintergrund automatisch Ticketing und Abrechnung vollzogen. Am Ende eines Monats erhalt der
Kunde dann eine Abrechnung tiber 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 erganz-

end als Informationsmedium eingesetzt.
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GESCHAFTSFELD DB BAHN FERNVERKEHR

Im Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr ist es unser Ziel, ein wettbewerbsstarkes Angebot von schnellen,
stark frequentierten Verbindungen zwischen deutschen Ballungsrdumen und ins europiische 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 Prioritdt verfolgen wir weitere Verbesserungen unserer Qualitéts-, Service- und Preiskonzepte wie
auch unserer Kundenbindungsinstrumente, um den intermodalen Marktanteil auszubauen und die durch-
schnittliche Auslastung unserer Ziige zu steigern.

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

Dartiber hinaus wird das européische Verkehrsnetzwerk weiter ausgebaut. Im grenziiberschreitenden
Verkehr treiben wir die Kooperation Railteam & weiter voran, um die Attraktivitdt des europdischen
Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf der Schiene gegeniiber Flugzeug und PK'W durch Verbesserungen
bei Angebot, Qualitit und Services zu steigern. Ob wir die Aktivitidten im Ausland im Wege der Koopera-
tion oder tiber Konkurrenzangebote ausdehnen, entscheiden wir im Rahmen der kartellrechtlichen
Vorgaben von Fall zu Fall.

Um unsere Nachhaltigkeitsziele zu erfiillen, sollen zusitzlich zu dem erfolgreichen Angebot CO,-freier

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

GESCHAFTSFELD DB BAHN REGIO

Im Geschiftsfeld DB Bahn Regio gilt es, kostengiinstige Angebote fiir reibungslose Mobilitit in der Fliache
bereitzustellen. In den nédchsten Jahren werden wesentliche Anteile des Marktvolumens im Schienen-
personennahverkehr in Deutschland, aber auch in anderen europdischen Staaten wettbewerblich aus-
geschrieben.

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

Gleichzeitig richten wir unseren Blick auf weitere Wachstumschancen in den europiischen Nahver-
kehrsmarkten. Neben dem Ausbau grenziiberschreitender Verkehre liegt der Fokus auf der Teilnahme an

internationalen Ausschreibungen.

GESCHAFTSFELD 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 unsere 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 derinternationalen Aktivitdten. Hier steht
die Teilnahme an internationalen Ausschreibungen im Vordergrund.

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

Wichtiges Ziel im Geschéftsfeld DB Bahn Stadtverkehr ist auch die kurzfristige Stabilisierung des
Betriebs der S-Bahn Berlin &.
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LEISTUNGSFAHIGE, GLOBALE NETZWERKE
UND LOGISTIKKOMPETENZ

Unter der Marke DB Schenker haben wir uns als einer der weltweit fiithrenden Transport- und Logistik-
dienstleister positioniert. Wir sind heute in der Lage, die zunehmende Erwartung von Kunden hinsicht-
lich der Abdeckung globaler Transportstrome, verkehrstrigeriibergreifender Angebote und logistischer
Zusatzleistungen zu erfiillen.

Die Strategie von DB Schenker umfasst drei Schwerpunkte:
© diestetige Optimierung unseres Kerngeschifts,
© die Weiterentwicklung unserer 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.

GESCHAFTSFELD DB SCHENKER LOGISTICS

Das Geschiftsfeld DB Schenker Logistics verfiigt in allen Marktsegmenten (europiischer 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 Marktfiithrer im europdischen Landverkehr und plant im Rahmen des
Programms»Market Leadership« den weiteren Ausbau des europdischen Netzwerks insbesondere in Stid-
und Siiddosteuropa sowie in Grofbritannien. Dariiber hinaus treiben wir die Entwicklung paneuropdischer
Direktverkehre voran und bauen somit unser Produktportfolio weiter aus.

Der Fokus in der Luft-/Seefracht liegt auf zwei Zielen. Zum einen wird angestrebt, die Wettbewerbs-
positionen auszubauen. Nach den deutlichen Volumenriickgédngen im Berichtsjahr wird in den kommen-
den Jahren wieder ein Wachstum erwartet, an dem DB Schenker Logistics {iberproportional partizipieren
mochte. Das zweite wesentliche Ziel ist die Steigerung der Profitabilitit. Dies soll im Wesentlichen durch
die Standardisierung und Vereinfachung von Prozessen und die Einfithrung eines neuen, vereinheitlichten
operativen I'T-Systems erreicht werden, die im Berichtsjahr begonnen hat.

Im Bereich Contract Logistics/SCM wurde das weltweite Wachstumsprogramm »Go for Growth«
gestartet. Ziel ist es, stirker als der Markt zu wachsen und dabei die Profitabilitit zu erh6hen. Der Fokus
von »Go for Growth«liegt auf den vier Kernindustrien (Industrial, Consumer, Electronics, Automotive),
fiir die jeweils standardisierte Produkte angeboten werden.

GESCHAFTSFELD DB SCHENKER RAIL

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

Mit der negativen konjunkturellen Entwicklung hat sich die Wettbewerbssituation weiter verscharft.
Um in diesem Umfeld bestehen zu konnen, sind die Schaffung wettbewerbsfihiger Produktions- und
Kostenstrukturen und die weitere Verbesserung der Qualitit erforderlich. Ein wesentlicher Hebel hierzu
ist die Modernisierung des Produktionssystems und die intelligente Verzahnung von Einzelwagen- und

Ganzzugverkehren.
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Wir verfolgen das Ziel, ein européisches Angebot fiir unsere Kunden aufzubauen. Als Teil dieser Strategie
erfolgte der Erwerb von Beteiligungen unter anderem in England, Spanien und Italien sowie im Berichts-
jahr in Polen. Damit ist DB Schenker Rail in der Lage, sowohl auf der Nord-Stid-Achse als auch auf der
Ost-West-Achse eine durchgéingige Transportleistung anzubieten, und verfiigt iiber 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 Aus-
bau logistischer Zusatzleistungen kénnen den Kunden zukiinftig verstirkt integrierte Haus-zu-Haus-
Losungen angeboten werden. Durch die zunehmende Vernetzung des Schienengiiterverkehrs mit den
Landverkehrsaktivitidten von DB Schenker Logistics werden die Schiene weiter gestirkt und attraktive
Angebote ermdglicht.

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 konzern-
internen Kosten fiir Dienstleistungen bei gleichzeitiger Sicherung eines marktfihigen Qualitéts- und
Leistungsniveaus leistet das Geschiftsfeld DB Dienstleistungen einen wesentlichen Beitrag fiir die
Zukunft des DB-Konzerns. Dies erfolgt insbesondere durch die weitere Integration in die Wertschépfungs-
ketten der Kunden und durch die Nutzung des konzernexternen Geschifts zur Sicherung der Kapazitéts-
auslastung sowie zum Benchmarking von Qualitdt und Preis.

Mit den reACT-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

DieInfrastrukturgeschiftsfelder haben die zentrale Aufgabe, einen sicheren und zuverldssigen Bahnbetrieb
zuermoglichen und die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstrigers Schiene langfristig zu steigern. Hierbei
orientieren sie sichan den Erfordernissen der Eisenbahnverkehrsunternehmen und gestalten die Leistungs-
angebote 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, unsere Bahnhofe, Strecken und Anlagen zu modernisieren und unsere
Leistungsfahigkeit an das mittelfristig prognostizierte Wachstum der Verkehrsstrome anzupassen. Das
reACT-Projekt »Konjunkturprogramme und Infrastrukturausbau« koordiniert dabei sowohl die Mittel-
verwendung als auch den Mittelabruf.
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GESCHAFTSFELD DB NETZE FAHRWEG

Unsere 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
Engpisse beseitigt 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 Bautitigkeit fiir
die Kunden im Personen- und Giiterverkehr minimiert. Wesentliche Konzepte werden dazu im strate-
gischen Programm ProNetz entwickelt.

Fiir die nachhaltige Sicherung einer hohen Infrastrukturqualitdt und Verfiigbarkeit des Schienen-
netzes in Deutschland haben wir mit dem Bund eine langfristig tragfihige, moderne Infrastrukturpart-
nerschaft abgeschlossen &.

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

Regionalverkehrsstrecken eingesetzt.

GESCHAFTSFELD DB NETZE PERSONENBAHNHOFE
Im Geschiftsfeld DB Netze Personenbahnhéfe wird in enger Zusammenarbeit mit Bund und Gebietskor-
perschaften unser kunden- und bedarfsorientierter Modernisierungskurs fortgesetzt. Einen Fokus bildet
dabei das Programm »Station 11, 11 Pluspunkte fiir die Bahnho6fe«, mit dem wir mit differenzierten Ent-
wicklungskonzepten die systematische Weiterentwicklung und Attraktivitdtssteigerung der Bahnhofe
auf Basis einer klar fokussierten Portfoliostrategie weiter vorantreiben.

Im Rahmen des re ACT-Projekts »Konjunkturprogramme und Infrastrukturausbau«sollen zusétzlich
zu den geplanten Investitionen an den Verkehrsstationen fast 3.000 Einzelmafinahmen an {iber 2.000

vorwiegend kleinen und mittleren Verkehrsstationen umgesetzt werden.

GESCHAFTSFELD DB NETZE ENERGIE

Ziel des Geschiftsfelds DB Netze Energie ist die langfristige Gewéhrleistung 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 be-
wirkt die moderne Technik durch héhere Effizienz die Einsparung von CO,.

Mit langfristig gesicherten Beschaffungsvorteilen sowie durch strukturierte Beschaffung und intelli-
gente Netznutzung sichern wir die EVU gegen negative Effekte aus volatilen Rohstoffpreisen ab. Unter
Berticksichtigung der Versorgungssicherheit und Wirtschaftlichkeit wird der Ausbau der regenerativen
Energie im Energiebeschaffungsportfolio nachhaltig vorangetrieben, um die Vision des DB-Konzerns, bis
zum Jahr 2050 einen CO.-freien Schienenverkehr zu erreichen. Hierzu wurde ein langfristiger Lieferver-
trag fiir Strom aus dem Windpark Mérkisch Linden des Bremer Energieversorgers swb abgeschlossen. Der
Vertrag sieht tiber eine Laufzeit von 19 Jahren einen jahrlichen Strombezug von rund 59 Gigawattstunden
(GWh) vor. Weiterhin nutzen wir das Know-how aus der strukturierten Energiebeschaffung, um Energie-

dienstleistungen am Markt erfolgreich anzubieten.
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nachhaltigkeitsbericht

Nachhaltigkeit

© NACHHALTIGKEIT IM DB-KONZERN WEITER GESTARKT
© BESTER NACHHALTIGKEITSBERICHT 2009 IN DER BRANCHE
TRANSPORT/LOGISTIK/TOURISMUS

Mit Nachhaltigkeit ldsst sich Zukunft sichern. Dies gilt nicht nur fiir die Gesellschaft, sondern auch fiir
Unternehmen und fiir den DB-Konzern im Besonderen, denn gerade im Verkehrssektor ist Nachhaltigkeit
ein wichtiger Wettbewerbsvorteil. Unser Klimaschutzziel schliefdt daher den gesamten DB-Konzern und
alleVerkehrsmittel auf der Schiene, der Strafle, zur See und in der Luft ein. Wir haben Dienstleistungsange-
bote entwickelt, mit denen sich der kontinuierlich wachsende Bedarfan Mobilitdt und Transport umwelt-
freundlich und ressourcenschonend decken ldsst - in Deutschland, Europa und weltweit. Mit unserem
Personalmanagement gestalten wir attraktive und familienfreundliche Arbeitsplétze, fordern die Vielfalt
der Belegschaft und stellen die Weichen, damit wir trotz demografischen Wandels immer hervorragend
motivierte und qualifizierte Mitarbeiter haben. Mit unserem Nachhaltigkeitsmanagement bekennen
wir uns zu den Prinzipien nachhaltigen, zukunftsfdhigen Wirtschaftens in allen wesentlichen Themen
der Nachhaltigkeit.

Wir schaffen damit heute bereits die Grundlagen, um auch in Zukunft erfolgreich im Markt bestehen
und Arbeitsplitze sichern zu kénnen. Und wir {ibernehmen Verantwortung fiir die Gesellschaft, in der
wir - das heifdt unsere Mitarbeiter, unsere Kunden und unsere Geschiftspartner - auch morgen leben
wollen.

Auchim Rahmen unserer Internationalisierung nehmen wir diese Verantwortung aktiv wahr. Auf der
Grundlage der Konzerngrundsitze Ethik (Verhaltenskodex), mit denen die grundlegenden ethischen
Werte und Bekenntnisse des DB-Konzerns definiert wurden, beteiligen wir uns seit Anfang des Jahres
2009 am »UN Global Compactg, einer freiwilligen Wirtschaftsinitiative der Vereinten Nationen mit dem
Ziel, die Globalisierung sozialer und 6kologischer zu gestalten.

Erginzende Informationen zum Thema Nachhaltigkeit dokumentieren wir in unserem Nachhaltig-
keitsbericht &, der zuletzt im Jahr 2009 erschienen ist. Er fasst in ganzheitlicher Betrachtung Umwelt-
sowie Personal-und Sozialthemen zusammen und stellt umfassend dar, welche Beitridge zu einer nachhal-
tigen Gesellschaft der DB-Konzern als wichtiger Anbieter von Mobilitits- und Logistikdienstleistungen
sowie als einer der grofSten Arbeitgeber, Ausbilder und Auftraggeber Deutschlands leistet. Im Ranking
der Nachhaltigkeitsberichte 2009 der 150 grofiten deutschen Unternehmen hat der DB-Konzern den
flinften Platz erreicht und konnte damit seine Platzierung trotz verschirfter Kriterien weiter verbessern
(2007: Platz 12). Dabei haben wir erneut den besten Bericht in der Branche »Transport/Logistik / Touris-
mus«vorgelegt. Das Ranking wird alle zwei Jahre durch das Institut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung
(I0W) und die Unternehmensinitiative future e.V. unter der Schirmherrschaft des Rates fiir Nachhaltige
Entwicklung und des Bundesministeriums fiir Arbeit und Soziales durchgefithrt.
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MITARBEITER

AufdemWeg zum weltweit fiihrenden Mobilitits- und Logistikdienstleister nehmen die Mitarbeiter und
Fiihrungskrifte des DB-Konzerns eine Schliisselrolle ein. Ein leistungsfihiges Personalmanagement
stirkt sie bei der Erfiillung ihrer Aufgaben und setzt zugleich die richtigen strategischen Schwerpunkte
fiir die Zukunft. Im Arbeitgeberranking »Top-Arbeitgeber 2009« in Deutschland belegte der DB-Konzern
mit Verbesserungen in drei Einzelkategorien Platz 19 unter insgesamt mehr als 100 Firmen. Bewertet
wurden dabei unter anderem Jobsicherheit, Verglitung, Work-Life-Balance, Entwicklungsméglichkeiten,

Unternehmenskultur und Unternehmensimage.

Mitarbeiter nach Geschéaftsfeldern 2009 2008 Verdnderung
IN VZP PER 31.12. ABSOLUT PROZENTUAL
DB Bahn Fernverkehr 15.043 14.603 +440 +3,0
‘DBBahnRego 25.004 25084 - 80 03
DB Bahn Stadtverkehr 12636 12259 377 431
‘DB SchenkerRail 34145 2926 44903 16,8
DB Schenker Logistics 57136 62074 -4940 -8,0
DB Dienstleistungen 24460 24911 -451 -18
DB Netze Fahrweg 40356 40974  -620 15
DB Netze Personenbahnhéfe 4601 4509  +92 - 42,0
DB Netze Energie 1574 1556 +18 a1,
‘somstige 2431 25030 -599 24
- Effekte aus wesentlichen Akquisitionen 5.979 0 +5.979 -
DB-Konzern - vergleichbar 233.403 240.242 -6.839 -2,8

Die Zahl der Mitarbeiter wird innerhalb des DB-Konzerns auf Basis vonVollzeitpersonen (VZP) berechnet,
um eine bessere Vergleichbarkeit im Zeitablauf zu gewdhrleisten. Teilzeitbeschiftigte Mitarbeiter werden
dabei entsprechend ihrem Anteil an der tiblichen Jahresarbeitszeit in Vollzeitkrifte umgerechnet. Per
31. Dezember2009 ist die Zahl der Mitarbeiter gegeniiber dem Vorjahresende leicht zuriickgegangen. Dies
resultierte insbesondere aus einer konjunkturbedingt geringeren Geschiftstétigkeit in den Geschéfts-
feldern DB Schenker Logistics und DB Schenker Rail. Gegenlédufig stieg in den Geschiftsfeldern im
Personenverkehr die Zahl der Mitarbeiter leicht an.

Infolge der konjunkturellen Entwicklung und der daraus resultierenden signifikant geringeren Trans-
portvolumina im Schienengiiterverkehr und im Bereich Spedition und Logistik war im Berichtsjahr die
Einfithrung von Kurzarbeit erforderlich. Insgesamt waren im Berichtsjahr 13.107 Mitarbeiter in unter-
schiedlichem Umfang in Kurzarbeit. Im Durchschnitt befanden sich im Berichtsjahr seit Mdrz2009 rund
3.500 Mitarbeiter pro Monat mit sinkender Anzahl in Kurzarbeit. Der tiberwiegende Anteil entfiel auf
Mitarbeiter im Geschiftsfeld DB Schenker Rail. Daraus resultierten keine Auswirkungen auf die darge-
stellten Mitarbeiterzahlen.

Aus der per 31. Dezember 2009 erstmalig mit einbezogenen DB Schenker Rail Polska resultierte ein
Effektin Hohe von 5.979 Mitarbeitern. Aufvergleichbarer Basis lag die Zahl der Mitarbeiter per 31. Dezem-
ber 2009 daher noch etwas deutlicher unterhalb des Niveaus des Vorjahresendes.

Der Anteil der Mitarbeiter aulerhalb Deutschlands ist leicht angestiegen und liegt nun bei 25%
(imVorjahr: 24 %).
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MITARBEITERSTRUKTUR (PER 31.12.2009)

NACH REGIONEN IN % NACH BEREICHEN IN % Nach Geschaftsfeldern IN % 2009 2008
DB Bahn Fernverkehr 6,3 6,1
38 DBBahnRegio 104 104
DB Bahn Stadtverkehr 53 51
DB SchenkerRail 143 122
7 0 DeSchenkerlogitics 29 258
- 4 2 DB Dienstleiswngen 102 104
t 5 3‘ 16 10 10 DB Netze Fahrweg 16,9 17,1
DB Netze Personenbahnhdfe 1,9 1,9
B Deutschland B DB Bahn DB NetzeEnergie 07 0.6
B Ubriges Europa B DB Schenker Sonstlge 7777777777777777777777777777 10,1 77777777 10,4
B Nordamerika B DB Netze
Asien/Pazifik DB Dienstleistungen
Ubrige Welt Sonstige

PERSONALSTRATEGIE UNTERSTUTZT UNTERNEHMENSSTRATEGIE

Im Mittelpunkt der Personalstrategie stehen leistungsstarke sowie engagierte Mitarbeiter und Fithrungs-
krifteinausreichender Zahl, die dem DB-Konzern verbunden sind und seinen nachhaltigen Erfolg sichern.
Im Einklang mit der Unternehmensstrategie und unter Berticksichtigung der Entwicklung in den Geschéfts-
feldern verfolgen wir drei strategische Schwerpunkte:

© Personalressourcen mobilisieren

© Leistungsfihigkeit und -bereitschaft sichern

© Arbeits- und Unternehmenskultur weiterentwickeln

Personalressourcen mobilisieren

Nachwuchssicherung und Personalentwicklung

Der DB-Konzern ist nicht nur einer der grofiten Arbeitgeber, sondern auch einer der grofiten Ausbilder
in Deutschland. Ausbildung und duales Studium sind das Fundament unserer Nachwuchssicherung, {iber
die mehr als 90 % der Fachkrifte rekrutiert werden. Auf die sinkenden Schiilerzahlen in Deutschland
haben wir mit dem Aufbau von inzwischen 269 Schulkooperationen reagiert, in denen die Berufsorien-
tierung von Schiilern geférdert wird und das Unternehmen sich frithzeitig als attraktiver Arbeitgeber
positioniert. Mit dem Praktikantenprogramm »Chance plus« geben wir auflerdem Jugendlichen, die nur
bedingt ausbildungsfihig sind, die Moglichkeit zum Einstieg ins Berufsleben. Mit 2.700 Auszubildenden,
170 dual Studierenden und 400 »Chance plus«-Praktikanten konnte die Nachwuchssicherung im Berichts-
jahr trotz Wirtschaftskrise fast Vorjahresniveau erreichen.



Nachhaltigkeit

Die enge Zusammenarbeit mit ausgewahlten Universititen und Fachhochschulen im Rahmen des
DB-Hochschulpatenprogramms sichert dariiber hinaus die Gewinnung von akademischem Nachwuchs.
Fiir den Managementnachwuchs haben wir auch im Berichtsjahr die Traineeprogramme TRAIN und
speziell fiir Ingenieure TRAIN Tec angeboten.

Aberes geht nicht nur darum, neue Mitarbeiter zu gewinnen, sondern ihnen auch eine gute berufliche
Perspektive im DB-Konzern zu bieten. Exzellente Personalentwicklung bleibt deshalb eine vordringliche
Aufgabe. Unsere drei internen Bildungspartner DB Akademie fiir Fihrungskrifte, DB Training fiir Mit-
arbeiter und die virtuelle Akademie fiir internationale Mobilitdt (AiM), die Studiengéinge und THK-Lehr-
ginge anbietet, stellen mit vielfiltigen Angeboten Entwicklungsmdglichkeiten fiir alle Mitarbeiter im
Unternehmen zur Verfiigung.

Wichtiges Ziel des DB-Konzerns ist es, die Nachfolge in Schliisselfunktionen bis zum Jahr 2014 abzu-
sichern. Dafiir setzen wir auf die unternehmensinterne Entwicklung von Fach- und Fithrungskriften.
Interne Personalentwicklung hat im DB-Konzern hochste Prioritdt. Wir entwickeln unsere Talente und
besetzen rund 90 % der Fach- und Fiihrungspositionen intern. Zukiinftig sollen Mitarbeiter noch syste-
matischer durch Fach-, Projekt- und Fithrungskarrieren geférdert werden.

Internationalisierung personalseitig gestalten

Als weltweit fithrendes Mobilitits- und Logistikunternehmen ist der DB-Konzern in iiber 130 Lindern
aktiv. Jeder vierte unserer Mitarbeiter arbeitet inzwischen auflerhalb Deutschlands. In Zukunft wird der
Personalbedarf fiir internationale Einsitze steigen und die Entsendung von Mitarbeitern und Fiihrungs-
kriften ins Ausland zunehmen. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, haben wir das strategische
Programm »Internationale Personalentwicklung« ins Leben gerufen, das zum Ziel hat, Mitarbeiter aus
auslidndischen Tochtergesellschaften systematisch in die Gesamtpersonalentwicklung des Konzerns zu
integrieren und Beschiftigte aus Deutschland aufihre Aufgaben im Ausland vorzubereiten.

Leistungsfdhigkeit und -bereitschaft sichern

Beschdftigungsbedingungen

Wesentliche Ziele unserer Tarifpolitik bestehen darin, die Beschiftigungsbedingungen im DB-Konzern
krisenfest zu gestalten und gleichzeitig attraktive Leistungen zu schaffen, um langfristig qualifizierte
Mitarbeiter und Fiihrungskrifte gewinnen und halten zu kénnen. Mit dem Beschiftigungsbiindnis in
Deutschland sichern Management und Arbeitnehmervertreter gemeinsam den Erhalt von Arbeitspldtzen
und die Wettbewerbsfihigkeit des Konzerns. Dies hat sich insbesondere im Krisenjahr 2009 bewéhrt.

Am 31.Januar 2009 haben wir mit allen drei Bahngewerkschaften einen Tarifvertrag abgeschlossen.
Das Ergebnis der Tarifrunde 2009 sieht deutliche Verbesserungen bei Arbeitszeiten und Einkommen der
Beschiftigten vor. Da vor allem Ausschreibungen im Regionalverkehr stark am Preis und damit an den
Personalkosten orientiert sind, braucht der DB-Konzern langfristig wirkende Regelungen zur Sicherung
seiner Wettbewerbsfihigkeit. Deshalb unterstiitzen wir die von den Bahngewerkschaften angestrebten
Losungen fiir einheitliche Tarif- und Sozialstandards.

Wirbrauchen attraktive Beschiftigungsbedingungen, die Vertrauen bilden und Zukunftsperspektiven
bieten, aber auch die Planungssicherheit und die Krisen- und Reaktionsfihigkeit des Unternehmens
erh6hen. Eine wichtige Voraussetzung dafiirist der integrierte Konzernals Verbund von Netz und Betrieb.
Im Konzernverbund kénnen nicht nur vielfiltige Entwicklungsperspektiven angeboten, sondern auch
die Folgen von Personalanpassungen fiir die betroffenen Beschiftigten gemildert werden, weil das erprobte
Instrument des konzernweiten Arbeitsmarkts zur Verfiigung steht.
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Eckpunktevereinbarung zum Arbeitnehmerdatenschutz

Gemeinsam mit dem Konzernbetriebsrat haben wir uns im November 2009 auf Eckpunkte zu einem neuen
Arbeitnehmerdatenschutz geeinigt. Hierbei finden Aspekte wie Transparenz, Vertraulichkeit, Prozess-
sicherheit und das vertrauensvolle Zusammenwirken mit den Interessenvertretungen in hohem MafSe
Berticksichtigung. Zudem wird der zentrale Datenschutz stark ausgebaut und zusétzlich um dezentrale
Datenschutzverantwortliche ergdnzt. Diese Mitarbeiter sollen die Einhaltung der Datenschutzbestim-
mungen in den Geschiftsfeldern und Tochtergesellschaften sicherstellen.

Beschdftigungsfihigkeit im demografischen Wandel

Die Auswirkungen des demografischen Wandels machen sich bereits heute fiir uns bemerkbar. Der Alters-
durchschnitt liegt bereits heute bei tiber 45 Jahren und wird weiter ansteigen. Zugleich wird uns der stei-
gende Fachkriftemangel in den ndchsten Jahren vor grofde Herausforderungen stellen. Diese Entwicklung,
aber auch die zunehmende Flexibilisierung der Erwerbsbiografien stellen an die Nachwuchsgewinnung,
den Erhalt von Beschiftigungsfihigkeit sowie an die Gesundheitsférderung und das Qualifizierungsmanage-
ment neue Anforderungen. Mit einer langfristig wirkenden Gesundheitspolitik und dem Engagement fiir
lebenslanges Lernen riisten wir uns fiir den demografischen Wandel und bieten unseren Mitarbeitern
Perspektiven fiir die Zukunft.

Arbeits- und Unternehmenskultur weiterentwickeln

Fiihrungskrifte und Mitarbeiter gestalten im DB-Konzern gemeinsam eine nachhaltige, erfolgs- und werte-
orientierte Arbeits- und Unternehmenskultur. Ein wesentlicher Bestandteil der Férderung von Offenheit
und Wertschitzung, von Dialog und Vertrauen war die diesjdhrige Dialogoffensive mit bundesweit
16 Veranstaltungen und rund 5.400 Fithrungskriften und betrieblichen Interessenvertretern.

Betriebliche Mitarbeiterdialoge

Mitarbeiterdialoge sind eine wichtige Mafinahme zur Verbesserung des Informationsflusses an die Mit-
arbeiter, aber auch ein Instrument zur Stairkung des offenen Austauschs und der aktiven Auseinandersetzung
der Mitarbeiter mit ihren Fithrungskriften. Dabei sollen kritische Anregungen, Vorschlige und innovative
Ideen von den direkten Flihrungskriften aufgenommen und Losungsvorschlidge erarbeitet werden. Die
Flihrungskrifte werden dabei durch speziell entwickelte onlinebasierte Moderationsmaterialien unter-
stiitzt.

Diversity

Mit dem Bekenntnis zu Heterogenitit und zielgruppenspezifischen Programmen will der DB-Konzern
den Herausforderungen der demografischen Entwicklung begegnen und die internationale Ausrichtung
unterstiitzen. In den Konzerngrundsitzen sind die Standards und die Erwartungen an das tdgliche Handeln
aller Mitarbeiter und Fithrungskrifte im DB-Konzern verbindlich festgeschrieben. Die Verantwortung
gegentliber der Gesellschaft und den Kollegen, gegeniiber Wettbewerbern und Geschiftspartnern sowie
gegeniiber dem Eigentiimer ist dabei oberstes Gebot.
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UMWELT

Umwelt- und Klimaschutz sind fester Bestandteil der Unternehmenspolitik des DB-Konzerns . Im Be-
richtsjahr haben wir die neue Klima- und Energiestrategie verabschiedet. Drei strategische Stofrichtungen
werden zukiinftig unsere Klimaschutzaktivitidten 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

Erhohung des Anteils regenerativer Energien im Bahnstrommix
Der umweltfreundliche Schienenverkehr ist dabei das Riickgrat fiir nachhaltige Mobilitdt sowohl im
Personen- als auch im Giiterverkehr. Unsere Kunden verlassen sich aufler auf technische Sicherheit,
Leistung und Service auf diesen Faktor. Wir arbeiten daran, dass die Umweltfreundlichkeit unserer
Reise- und Transportwege immer weiter ausgebaut wird.

Dazu gehort neben der Minderung des CO,-Ausstofes auch die Minderung gesundheitsgefihr-
dender Luftschadstoffe bei Dieselfahrzeugen. Wihrend neue Busse und LK Wgrundsitzlich entsprechend
der Schadstoffnorm Euro V (oder geméifd EEV-Standard) beschafft werden, streben wir an, auch bei der
Beschaffung von 130 neuen Rangierlokomotiven die erst ab dem Jahr 2012 geltenden Grenzwerte fiir
Partikel und Stickoxide zugrundezulegen.

Wir sehen uns 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.

Auf dem Weg dahin haben wir uns das Ziel gesetzt, den spezifischen Energieverbrauch und CO,-Aus-
stofd immer weiter zu senken. Wir sehen eine 6konomisch, 6kologisch und sozial ausgerichtete Unterneh-
menspolitik nicht nur als gesellschaftliche Aufgabe. Sie ist zugleich der Schliissel zu unternehmerischem
Erfolg. Das vom DB Umweltzentrum koordinierte Nachhaltigkeitsmanagement setzt dabei die MafSstidbe
fiir anspruchsvolle Umweltziele im Unternehmen.

UMWELTOFFENSIVE DB ECO PROGRAM GESTARTET

Die Anspriiche und Erwartungen an die Nachhaltigkeit und Umweltfreundlichkeit von Unternehmen
steigen weiter an. Um ihre Umweltfreundlichkeit weiter auszubauen, haben wir im Berichtsjahr eine
Umweltoffensive gestartet. Das DB Eco Program & biindelt die bisherigen Umweltschutzaktivitdten und

erginzt sie durch innovative Ansitze.

CO,-freie Reisen und Transporte mit Umwelt-Plus und Eco Plus

Seit Anfang des Berichtsjahres konnen grofle Firmenkunden im Schienenpersonenverkehr mit dem
Umwelt-Plus- und Kunden des Schienengiiterverkehrs mit dem Eco-Plus-Programm auf Basis regene-
rativer Energien CO,-frei fahren beziehungsweise Giiter transportieren lassen. Der DB-Konzern speist
fiir die hierfiir jeweils verbrauchte Energiemenge regenerativen Strom aus deutschen Energiequellen
zusitzlich ins Bahnstromnetz ein und ersetzt im gleichen Umfang den herkémmlichen Bahnstrommix.
Nach diesem Prinzip wird auch der gesamte Strombedarf der S-Bahn Hamburg ab Anfang des Jahres
2010 aus regenerativ erzeugtem Strom gedeckt. Die Herkunft des aus deutschen Bestandskraftwerken
bezogenen Stroms sowie die physische Einspeisung in das Bahnstromnetz werden vom TUV SUD zertifi-
ziert. Durch den Bezug der Strommengen 16sen wir als grofSter Stromabnehmer Deutschlands Anreize
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&  www.ecotransit.org

zum Ausbau der erneuerbaren Energien aus. Um einen zusitzlichen Umweltnutzen zu generieren,
wollen wir mit 10 % der Mehreinnahmen aus dem CO,-freien Angebot die Errichtung neuer Anlagen zur

Erzeugung von erneuerbarem Strom férdern.

Umuweltbilanz fiir Geschdfts- und Privatkunden

Fiir Firmenkunden des Personenverkehrs erstellen wir kostenlos eine Umweltbilanz ihrer Geschéfts-
reisen. Im Berichtsjahr wurden tiber 1.000 Umweltbilanzen gefertigt. Neu ist, dass die Berechnungen jetzt
automatisiert durchgefiihrt werden konnen. Firmenkunden sehen auf einen Blick, wie sie die CO,-Bilanz
ihres Unternehmens verbessert haben, und kénnen die Dokumentation fiir ihre eigene Berichterstattung

nutzen.

Green Logistics Networks

Unter dem Dach »Green Logistics Networks« bietet DB Schenker seinen Kunden eine CO,-optimierte
Transportkette an.Vom Giiterzug tiber den LKW bis hin zur Luft- und Seefracht vernetzen wir dafiir alle
Verkehrsmittel sowohl nach wirtschaftlichen als auch nach 6kologischen Aspekten. Ein intelligenter
Modal Split verkniipft beispielsweise die Flexibilitdt der Straflentransporte mit dem kosten- und energie-
effizienten Schienenverkehr. So gelingt es, den Anteil von emissionsarmen Verkehrsmitteln in der Trans-
portkette zu erh6hen und den CO,-Ausstof sowohl beim Kunden als auch bei DB Schenker zu reduzieren.

Berechnung der Umweltbilanz im Giiterverkehr

Giliterverkehrskunden kénnen mit der Internetanwendung EcoTransIT @ (Ecological Transport Informa-
tion Tool) schnell und {ibersichtlich ausrechnen, mit welchem Transportmittel ihre Giiter umweltver-
triaglich von A nach B gelangen. EcoTransIT vergleicht die Umweltauswirkungen von Transporten auf
Schiene, Strafe, zu Wasser und in der Luft sowie die des Kombinierten Verkehrs. Mit dem Umweltrechner

sollen zukiinftig auch Giitertransporte in der ganzen Welt bilanziert werden kénnen.

KONZERNWEITES KLIMASCHUTZPROGRAMM VORANGEBRACHT

Bis zum Jahr 2020 sollen die konzernweiten spezifischen, also auf die Verkehrsleistung bezogenen
CO,-Emissionen um 20 % im Vergleich zum Jahr 2006 sinken. Nach derzeitigem Datenstand sind die
weltweiten spezifischen CO,-Emissionen des DB-Konzerns zwischen den Jahren 2006 und 2009 insgesamt
um rund 2% gesunken. Stellhebel zur Emissionsminderung sind der Einsatz moderner Fahrzeuge mit
erhohter Energieeffizienz, die Optimierung der Auslastung und Verbesserungen im Betriebsablauf.
Unsere Mitarbeiter leisten ihren Beitrag, indem sie energiesparend fahren. Wir unterstiitzen unsere
Lokfiihrer, Bus- und LKW-Fahrer dabei durch entsprechende Schulungsmafinahmen. Im Schienen-
verkehr kénnen die CO,-Emissionen durch den verstirkten Einsatz regenerativer Energien weiter
gesenkt werden. Im Berichtsjahr stieg deren Anteil im Bahnstrommix auf18,5%. Bis zum Jahr 2020 wollen

wir den Anteil regenerativer Energien im Bahnstrommix auf 30 % erhéhen.
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ENERGIEVERBRAUCH UND CO,-EMISSIONEN IM
SCHIENENVERKEHR WEITER REDUZIERT

Ausgewdhlte Kennzahlen - Schienenverkehr 2009 2008 Verdnderung
ABSOLUT PROZENTUAL
Spezifischer Primarenergieverbrauch

Schienenpersonenverkehr in MJ/Pkm 1,07 1,09 -0,02 -1,8

Spezifischer Primdrenergieverbrauch

Schienengiiterverkehr in M] /tkm 0,40 0,41 -0,01 -2,4

Spezifische Kohlendioxidemissionen

Schienenpersonenverkehr in g /Pkm 60,6 62,4 -1,8 -2,9

Spezifische Kohlendioxidemissionen

Schienengiiterverkehr in g /tkm 22,6 23,3 -0,7 -3,0

Emissionen von RuRpartikeln der Dieselfahrzeuge
im Schienenverkehr in t 199 246 -47 -19,1

Stickoxidemissionen der Dieselfahrzeuge
im Schienenverkehr in t 11.357 12.979 -1.622 -12,5

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

Seit dem Jahr 1990 haben wir unsere spezifischen CO,-Emissionen im Schienenverkehr um mehrals 40 %
reduziert. Im Berichtsjahr konnten wir im Vergleich zum Vorjahr den spezifischen CO,-Ausstofd sowohl
im Schienenpersonen- als auch im Schienengiiterverkehr weiter senken.

Der Ausstof$ des Treibhausgases CO, konnte um 2,9% auf 61g je Pkm im Schienenpersonenverkehr
gesenkt werden. Der Wert reduzierte sich dabei um 3% im Fernverkehr und um 2,9 % im Nahverkehr. Im
Schienengtiterverkehr verbesserte sich der Wert um 3 % auf 22,6 g CO, je tkm. Dies sind weitere Beitrdge zum
Klimaschutz im Schienenverkehr, der damit seinen Umweltvorsprung weiter ausgebaut hat.

Die absoluten Emissionen der Ru3partikel und Stickoxide sind im Schienenverkehr im Berichtsjahr
stdrker als in den Jahren zuvor gesunken. Hauptgrund ist der Riickgang der Verkehre im Schienengiiter-
verkehr infolge der Wirtschaftskrise.

Daten fiir DB Schenker Logistics sind in der zweiten Jahreshilfte 2010 verfiigbar .

SCHIENENVERKEHRSLARM WEITER REDUZIERT

Wir wollen den Schienenverkehrsldrm bis zum Jahr 2020 gegeniiber dem Jahr 2000 halbieren. Ein
wichtiger Baustein ist dabei das im Jahr 1999 gestartete Lirmsanierungsprogramm des Bundes, das wir
erfolgreich umsetzen. In den ersten zehn Jahren wurden mit rund 795 km 23 % der insgesamt 3.400
Streckenkilometer, die im Lirmsanierungsprogramm enthalten sind, saniert. Hierbei haben wir Schall-
schutzwinde mit einer Gesamtlidnge von 279 km erstellt und fast 40.500 Wohnungen mit Schallschutz-
fenstern oder anderen Mafénahmen zum Larmschutz, wie beispielsweise geddmmten Dédchern, ausgestattet.
Im Berichtsjahr haben wir 53 km Schallschutzwinde an bestehenden Strecken errichtet und in 3.000
Wohnungen Mafinahmen zur Lirmminderung durchgefiihrt.
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DB Schenker Rail erh6hte die Zahl der mit Verbundstoffbremssohlen, der sogenannten Fliisterbremse, aus-
gestatteten Gliterwagen um rund 800 auf iiber 5.200. Diese Technologie halbiert das subjektive Larm-
empfinden hinsichtlich vorbeifahrender Ziige.

Im Berichtsjahr wurde das Forschungsprojekt »Leiser Zug auf realem Gleis« (LZarG) fortgesetzt.
Industrie, Hochschulen und Betreiber arbeiten dabei gemeinsam unter unserer Federfiihrung an der
Entwicklung und Erprobung neuer Technologien. Im Mittelpunkt stehen dabei die Wechselwirkungen
zwischen Rad und Schiene. Ziel ist es, bis zum Jahr 2011 die Entwicklung der Komponenten und Systeme
abzuschlieflen. Das vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi) geférderte Pro-
gramm ist im Januar 2008 gestartet und lduft Giber drei Jahre bis zum Jahr 2010. Kumuliert sollen die
Techniken zusétzlich zur Fliisterbremse die Vorbeifahrgerdusche um weitere rund 5 dB(A) mindern.

Aus dem Konjunkturprogramm II des Bundes werden insgesamt 100 Mio. € in Pilotprojekte zur
Erprobunginnovativer Lirm- und ErschiitterungsschutzmafSnahmen an der Infrastruktur flieRen. Dadurch
konnen innovative Verfahren und Technologien der Infrastruktur auf ihre Wirkung tiberpriift und in
konkreten lirmbelasteten Regionen eingesetzt werden. Die elf auf den Weg gebrachten Technologien
miissen ihre Tauglichkeit fiir die Lirmminderung noch unter Beweis stellen. Bei erfolgreicher Erprobung
koénnen sie das herkommliche Mafinahmenspektrum zur Lirmminderung erginzen.

GESELLSCHAFTLICHES ENGAGEMENT

»Zukunft bewegen« ist fiir uns nicht nur der Leitgedanke fiir die wirtschaftliche Entwicklung des Unter-
nehmens, sondern auch fiir die gesellschaftliche Verantwortung, die der DB-Konzern wahrnimmt. Als
einerder gréften Arbeitgeber und Ausbilder Deutschlands haben wir eine besondere Verantwortung - fiir
Kunden, Mitarbeiter, Umwelt und die Gesellschaft insgesamt. Die Férderung von Kindern und Jugend-
lichen liegt uns besonders am Herzen. Bildung und Sport sind dabei die Themenfelder, auf die sich unsere
Aktivitidten konzentrieren.

In der Gesellschaft unterstiitzen wir zahlreiche kulturelle, soziale und sportliche Einrichtungen, Ini-
tiativen und Aktivititen. 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 wir uns aktiv einbringen. Seit dem Jahr 1996
engagieren wir uns als Partner und Mitglied der Stiftung Lesen fiir die Stdrkung der Lese- und Vorlese-
kultur in Deutschland.

Die soziale Integration von in Not geratenen Kindern und Jugendlichen ist das Ziel der {iberregional
tatigen Stiftung Off Road Kids. Seit dem Jahr 1994 f6rdern wir die Stiftung und erméglichen den Street-
workern Mobilitdt in ganz Deutschland. Dariiber hinaus fiihren wir gemeinsam seit drei Jahren jdhr-
lich ein einwdchiges Feriencamp fiir bisher rund 250 Kinder und Jugendliche aus Kinderheimen durch.

Die Sportforderung geniefdt bei uns ebenfalls einen hohen Stellenwert, vermittelt sie doch gleicher-
mafen 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
flir »Jugend trainiert fiir Olympia«. Als langjdhriger offizieller Mobilitdtspartner dieser gréfiten Schul-
sportveranstaltung der Welt sorgen wir fiir die kostengiinstige An-und Abreise der Teilnehmer sowie die
Organisation ihrer Unterbringung. Ein Zeichen fiir die Werte des Sports setzen wir auch mit der seit dem
Jahr2002bestehenden engen Partnerschaft mit dem Deutschen Behindertensportverband. Dazu gehéren
gleichermaflen unser neues Engagement im Rahmen von »Jugend trainiert fiir Paralympics« sowie der
Transport der Sportgerite fiir die Paralympics in Peking 2008 und in Vancouver 2010 durch DB Schenker.



Nachhaltigkeit

Unser Engagement setzt auch an der Basis und damit der Zukunft der jungen Generation an. Mit der
Verleihung des DB Nachwuchs-Forderpreises wiirdigen wir das Engagement vieler Menschen fiir Kinder
und Jugendliche an der Basis des Fuf$balls. Diese gelebte Integration ist fiir die Zukunft der Gesellschaft
ebenso wichtig wie die Vermittlung von Einsatzfreude und der Gemeinschaftssinn, den junge Menschen
in den DB Fufiball Camps erleben. Die Forderung von Toleranz, Teamfihigkeit, Kulturtechniken und
Bildungsperspektiven und damit einen Beitrag zur Gestaltung unserer Gesellschaft zu leisten, ist uns ein
wichtiges Anliegen. Nachhaltiges Engagement bedeutet fiir das Unternehmen eine Investition in die
Jugend.
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& Siehe Seite 51

Technik und Einkauf

Das neue Vorstandsressort Technik, Systemverbund und Dienstleistungen & gewihrleistet die Effizienz
des Rad-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

Unsere technische Kompetenz zielt auf die bestmogliche Nutzung des Gesamtsystems Schiene. Zur

Aufrechterhaltung eines qualitativ hochwertigen Betriebs von Infrastruktur und Fahrzeugen werden

bestimmte technische Kapazititen vorgehalten.
Im Berichtsjahr wurden einige wesentliche Projekte vorangetrieben:

© Lingere Giiterziige: Im Berichtsjahr wurden die Erkenntnisse der Projektarbeit »GZ 1000« zusammen-
gefasst. Die Untersuchungen im Rahmen des Projekts haben Erkenntnisse iiber den Anpassungs-
bedarf beim Einsatz lingerer Giiterziige geliefert. Als mogliches kiinftiges Betriebskonzept wird die
Zusammenfassung und Fligelung von Giiterziigen priferiert.

© Zulassung der BR 185.2 in Osterreich: Die fiir grenziiberschreitenden Verkehr ausgeriistete Lokomo-
tive der BR185.2 wurde im Berichtsjahr in Osterreich zugelassen, nachdem sie bereits seit dem Vorjahr
in Ddnemark und Schweden im Einsatz ist. Entscheidend fiir die jetzt ziigig erteilte Zulassung waren
die Regelungen zur gegenseitigen Anerkennung von Fahrzeugzulassungen, die Ende des Vorjahres
von mehreren europdischen Lindern vereinbart worden waren.

© Schienenddmpfer Mittelrheintal: Ein Gleisabschnitt zwischen Bingen und Gau Algesheim wurde als
Testabschnitt fiir die kurzfristig einsetzbare Schallminderungsmafinahme »Schienenddmpfer«
geplant. Aufgrund der hohen Schallminderungswirkung auf der Teststrecke kann die Lirmentwicklung
speziell bei Ortsdurchfahrten niedriger gehalten werden. Insgesamt wurden im Berichtsjahr bereits
17 Gleiskilometer mit Schienenddmpfern ausgertistet.

Technische Leistungen und Know-how werden auch Kunden auflerhalb des DB-Konzerns angeboten. Aus

diesem Grund hat die DB Systemtechnik bereits in den letzten Jahren begonnen, mit Priifstellen und

anderen Anbietern Rahmenvertrige abzuschliefden und Partnerschaften einzugehen. Durch Kooperatio-

nenmit der DEKR A sowie weiteren Priifstellen im Ausland haben wir die Voraussetzung dafiir geschaffen,

Untersuchungen fiir Dritte auch im Ausland durchfiihren zu kénnen.

FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG

Der DB-Konzern betreibt als Dienstleistungsunternehmen keine eigene Forschung und Entwicklung im
engeren Sinne. Aufgrund unserer technischen Kompetenz und der breiten Betreibererfahrung initiieren
wir jedoch anwenderorientierte Entwicklungen und unterstiitzen die Industrie unteranderem durch breit

angelegte Testbetriebe.
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EINKAUF

Der DB-Konzern verfolgt eine konzernweit einheitliche Beschaffungspolitik und verbessert damit seine
Wettbewerbsfihigkeit. Die Konzernfunktion »Beschaffung« verantwortet die Definition der Standards
fiir die Einkaufsprozesse, die Beschaffung von baulichen und technischen Anlagen, Fahrzeugen und Fahr-
zeugersatzteilen sowie Instandhaltungsleistungen. Im Berichtsjahr konnten durch konzerniibergreifen-
de Einkaufs-und Optimierungsprojekte wieder signifikante Einsparungen erzielt werden. Dabei stand die
verstirkte Nutzung strategischer und technischer Beschaffungshebel in friihen Beschaffungsphasen im
Mittelpunkt. Gemischte Teams aus Technikern, Einkidufern, Bedarfstrigern und weiteren Beteiligten
gewihrleisten dabei eine ganzheitliche Betrachtung. Im Berichtsjahr fokussierten die entsprechenden Pro-
gramme zunichst auf die Nachverhandlung bestehender Rahmenvertrige und grofier 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
Produkte 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 iber die Standardisierung von Produk-
ten sowie die Biindelung der weltweiten Bedarfe sollen die prognostizierten Potenziale auf den inter-
nationalen Beschaffungsmairkten realisiert werden. Im Berichtsjahr wurde mit der konzernweiten Verein-
heitlichung des Lieferantenmanagements begonnen. Die nachhaltige Entwicklung des Portfolios lduft
zuk{inftig tiber eine systemgestiitzte Qualifizierung, Bewertung und Entwicklung unserer Lieferanten.
Diese Vorgehensweise stellt sicher, dass eventuelle Schwachstellen bei den erbrachten Leistungen erkannt
und anschliefSend beseitigt werden.

Das Auftragsvolumen lag im 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 Hoéhe von 7,3 Mrd. € (im Vorjahr: 10,2 Mrd. €) lagen die Schwerpunkte erneut in den Bereichen indus-
trielle 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 Héhe von 2,3 Mrd. € etwaauf 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 Hilfte des Auftragsvolumens (ohne die Fracht- und Speditionsleistungen) wurde an
kleine und mittelstindische Unternehmen vergeben. Entsprechend unseren Investitionsschwerpunkten
haben wirauch im Berichtsjahr grofle Vergaben im Infrastrukturbereich und zur weiteren Modernisierung

unseres Fahrzeugparks durchgefiihrt.

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen

119



120

DEUTSCHE BAHN KONZERN

Zu den grofen Vergaben gehorten im Berichtsjahr:

(-2

(-2

neun weitere Tunnel fiir die rund 500 km lange Aus- und Neubaustrecke Niirnberg-Erfurt - Leipzig/
Halle (Gesamtwert: 582 Mio. €),

die vier gréfiten Erdbaulose auf dem Streckenabschnitt zwischen Erfurt und Leipzig/Halle (Gesamt-
wert: 136 Mio. €),

Rohbauarbeiten fiir die Erstellung eines circa 4,2 km langen neuen Tunnels auf der Strecke zwischen
Koblenz und Ehrang (Gesamtwert: rund 80 Mio. €),

Bauauftriage innerhalb des Grof$projekts Flughafen Berlin-Brandenburg International (BBI) fiir die
Ostanbindung des Flughafenbahnhofs (Gesamtwert: rund 35 Mio. €),

das Vergabeverfahren von Triebziigen fiir die S-Bahn Stuttgart (Gesamtwert: 452 Mio. €),

der Abruf weiterer Fahrzeuge, basierend auf dem Rahmenvertrag ET-Plattform Talent 2 (BR 442)
(Triebziige fiir das E-Netz Franken, Triebziige fiir das Mittelhessennetz sowie Triebziige fiir Saxonia)
(Gesamtwert: rund 221 Mio. €),

der Abruf von Triebziigen fiir das VT-Netz Nord Schleswig-Holstein, basierend auf dem Rahmen-
vertrag VT-neu Lint 41 (BR 648.4) (Gesamtwert: rund 40 Mio. €), sowie

die Beschaffung von Fahrzeugersatzteilen im Wert von 519 Mio. €.
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© DB-KONZERN ERFOLGREICH IN KATAR
© ZUSATZLICHE BUNDESMITTEL FUR DIE INFRASTRUKTUR IN DEN JAHREN 2009 -2011
© UMSETZUNG DES INFRASTRUKTURPROJEKTS STUTTGART 21

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 Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs vorgesehen.

Fiir Neu- und Ausbaumaflnahmen im Schienennetz stehen insgesamt 520 Mio. € zur Verfiigung. Zu-
sdtzlich sind 100 Mio. € ausschlieRlich 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 européische Zugsicherungssystem ETCS geplant.

DB-KONZERN EXKLUSIVER PARTNER BEIM AUFBAU EINES
SCHIENENGEBUNDENEN VERKEHRSSYSTEMS IN KATAR

Der DB-Konzern wird exklusiver Partner der Qatar Railways Company (R AIL) beim Aufbau eines schienen-
gebundenen Verkehrssystems im Emirat Katar. Dafiir beteiligt sich DB International mit 49 % an der Qatar
Railways Development Company (QRDC). Die restlichen 51% hilt die katarische Staatsfirma Qatari Diar.

Die neue Planungs- und Managementgesellschaft verantwortet den Aufbau einer Eisenbahnorgani-
sation und steuert alle Planungs- und Baumafinahmen zum Aufbau eines der modernsten Metro- und
Bahnsysteme der Welt. Geplant sind ein Metrosystem fiir die Hauptstadt Doha sowie Fernverkehrs- und
Giiterstrecken. Die QRDC verantwortet ein Planungsvolumen von 700 Mijo. €. Das vorgesehene Investi-
tionsvolumen betrigt rund 17 Mrd. €. Die Zusammenarbeit schliefit auch die Bereiche Ausbildung und
Training mit ein.

Fir uns hat die Partnerschaft in der Planungsgesellschaft auch strategische Bedeutung. Auf der
arabischen Halbinsel sind fiir die kommenden zweiJahrzehnte Investitionen im dreistelligen Milliarden-
bereich zum Auf- und Ausbau der Schieneninfrastruktur vorgesehen. Mit einem erfolgreichen Engage-
ment in Katar haben wir daher gute Perspektiven auch in anderen arabischen Staaten.
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DB SCHENKER RAIL UND SNCB GRUNDEN
PRODUKTIONSGESELLSCHAFT

Die Verhandlungen zur Schaffung eines Produktions-Joint-Ventures zwischen der belgischen SNCB
und DB Schenker Rail konnten im Berichtsjahr zu einem erfolgreichen Abschluss gebracht werden. Zu-
kiinftig wird das Joint Venture die produktive Durchfiihrung von Schienengiitertransporten zwischen
Belgien und Deutschland fiir seine Muttergesellschaften aus einer Hand steuern. Vorbehaltlich der
Freigabe durch das Bundeskartellamt wird die DB Schenker Rail Deutschland AG mit 49 % und die SNCB
mit 51% an dem Produktionsunternehmen beteiligt sein. Durch den optimierten Einsatz von Ressourcen
wollen wir Qualitdtsverbesserungen im grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehr zwischen Belgien
und Deutschland sowie auf dem Korridor zwischen Antwerpen und Rotterdam erreichen.

EINIGUNG MIT DEM VRR ERZIELT

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) behielt seit dem Jahr 2007 einen Teil der verkehrsvertraglich
vereinbarten Zahlungen ein. Details hierzu finden Sie im Geschéftsbericht 2008 des DB-Konzerns auf
der Seite 123.

Seit Juni 2008 lief eine aufdergerichtliche Verhandlung zwischen dem VRR und dem DB-Konzern.
Dabei wurde ein gemeinsames Eckpunktepapier erarbeitet, das am 30.Juni 2009 von beiden Seiten
unterzeichnet wurde. Darin wurden die offenen Punkte gekldrt und eine Anpassung des bestehenden
Verkehrsvertrags vereinbart. Wir haben dabei unter anderem umfangreiche Fahrzeuginvestitionen zu-
gesagt. Zudem wurde Einigkeit iber die Begleichung der ausstehenden Forderungen erzielt. Die Unter-
zeichnung der Anderungsvereinbarung erfolgte Ende November 2009.

Am 6.beziehungsweise 7. Januar 2010 haben die Unternehmen Abellio Rail NRW GmbH und Wersus
Public Passenger Transport Ltd. mit Nachpriifungsantrigen bei der Vergabekammer Miinster die verga-
berechtliche Unzulissigkeit der Anderungsvereinbarung und die teilweise beziehungsweise vollstin-
dige Unwirksamkeit der Anderungsvereinbarunggeltend gemacht. Mit einem Abschluss der vergaberecht-
lichen Nachpriifungsverfahren ist Mitte des Jahres 2010 zu rechnen.

INFRASTRUKTURPROJEKTE STUTTGART 21 UND NBS
WENDLINGEN-ULM WERDEN UMGESETZT

Am 2. April 2009 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 Kopfbahnhofin einen unterirdischen Durchgangsbahnhof. Mit vier Bahnsteigen und
acht durchgehenden Gleisen entsteht ein zukunftsfihiger Bahnhof mit ausreichender Kapazitdt und
Reserven fiir zukiinftige Mehrverkehre. Die meisten Nahverkehrsziige beginnen oder enden kiinftig nicht
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mehr in Stuttgart, sondern werden zu sogenannten Durchmesserlinien verkniipft, deren Schnittpunkt
der Stuttgarter Hauptbahnhofist. So entstehen viele umsteigefreie Verbindungen.

Eng verkniipft 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 fiihren.

BEIHILFEBESCHWERDE VERKEHRSVERTRAG
BERLIN UND BRANDENBURG

Die Veolia Verkehr GmbH (Veolia, vormals Connex Regiobahn GmbH) hat im August 2003 bei der Euro-
pdischen Kommission eine Beschwerde wegen der angeblichen Gewéhrung rechtswidriger Beihilfen ein-
gereicht. Gegenstand des Verfahrens ist der Abschluss eines Verkehrsvertrags zwischen der DB Regio AG
und den Liandern Brandenburg und Berlin. Veolia ist der Auffassung, dass es sich bei der von der DB Regio AG
erhaltenen vertraglichen Vergiitung um eine Beihilfe im Sinne der europarechtlichen Vorschriften handele.

Die Kommission hat mit Beschluss vom 23. Oktober 2007 das férmliche Priifverfahren gegen die
Bundesrepublik Deutschland eingeleitet. Sowohl der Bund als auch die DB Regio AG haben in ihren
Stellungnahmen ausgefiihrt, dass aus ihrer Sicht keine Beihilfe vorliegt. Mit einer Entscheidung der Euro-
paischen Kommission wird im Laufe des ersten Halbjahres 2010 gerechnet. Die Einleitung des férmlichen
Priifverfahrens ist ein Verfahrensschritt und greift den Ergebnissen der Kommissionspriifung in keiner
‘Weise vor.

ERMITTLUNGEN GEGEN GESELLSCHAFTEN
DER SPEDITIONSBRANCHE

Seit Herbst 2007 fiihren Kartellbehorden weltweit, unter anderem die Europdische Kommission und das
US-Justizministerium, Ermittlungen gegen Unternehmen der Speditionsbranche durch. Im Berichtsjahr
haben zudem auch die Kartellbehérden in Brasilien und Italien Ermittlungen eingeleitet. Gegenstand der
Untersuchungen, die auch Gesellschaften des Geschiftsfelds DB Schenker Logistics umfassen, ist der
Verdacht unzuldssiger Wettbewerberkontakte im Bereich der Land-, See- und Luftfracht. Teilweise wurden
die Untersuchungen gegen Gesellschaften des DB-Konzerns im Laufe des Berichtsjahres eingestellt. Am
9.Februar 2010 hat die EU-Kommision der DB AG sowie vier Tochtergesellschaften die Mitteilung der
Beschwerdepunkte zugestellt. In den Beschwerdepunkten gibt die EU-Kommision ihre vorldufige Ein-
schitzung einer méglichen Verletzung des EU-Kartellrechts wieder. Mit einem Abschluss der kartell-
behordlichen Ermittlungen ist nicht vor Ende des Jahres 2011 zu rechnen.

Auf der Grundlage der Berichterstattung iiber die Kartellermittlungen hatte im Vorjahr in den USA
eine Sammelkldgergruppe eine Schadenersatzklage gegen mehrere Speditionsunternehmen erhoben. Die
beklagten Gesellschaften des DB-Konzerns haben im Juli 2009 einen Vergleich mit der Sammelkldger-
gruppe abgeschlossen. Gegen Zahlung von 8,75 Mio. USD und Erbringung verschiedener Kooperations-
leistungen wird damit auf die Geltendmachung von Anspriichen gegen die DB AG und ihre Tochtergesell-
schaften verzichtet. Die Genehmigung des Vergleichs durch das zustédndige Gericht steht noch aus.
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EINSCHRANKUNGEN IM BETRIEB BEI DER S-BAHN BERLIN

Als Konsequenz aus einem Radscheibenbruch bei einem S-Bahn-Zug am 1. Mai 2009 sind umfangreiche
Untersuchungs- und Austauscharbeiten an den Viertelziigen der Baureihe 481 der Berliner S-Bahn und
Entschidigungsleistungen gegeniiber den Kunden und dem Besteller erforderlich geworden. Da vom
Hersteller der Dauerfestigkeitsnachweis fiir die Radscheiben fiir diese Baureihe nicht zur Zufriedenheit
des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) erbracht werden konnte, ordnete das EBA im Juli 2009 an, dass
abhingig von der Laufleistung und der jeweiligen Radsatzposition die Radscheiben in den Ziigen aus-
getauscht werden miissen. Zudem sind die Radscheiben je nach Radsatzposition alle 30.000 beziehungs-
weise alle 60.000 km mittels Wirbelstrompriifverfahren/Ultraschallverfahren auf Rissfreiheit zu
tiberpriifen.

Von Mitte Juli 2009 an stand daher nur noch rund ein Drittel der S-Bahn-Flotte fiir den Betriebsein-
satz zur Verfiigung. Dies fiihrte dazu, dass auf diversen Linien nur noch verkiirzte Ziige beziehungsweise
Zige mit verlingerter Taktung eingesetzt werden konnten und zudem das Angebot auf einigen Linien
teilweise vollstindig eingestellt werden musste. Nachdem ab August 2009 die Fahrzeugverfiigbarkeit
wieder kontinuierlich zugenommen hatte, musste die S-Bahn Berlin GmbH im September 2009 wegen
defekter Bremszylinder zahlreiche Viertelziige aus dem Verkehr ziehen und sdmtliche Bremszylinder
dieser Ziige wie auch des noch fahrenden Teils der S-Bahn-Flotte einer Sonderpriifung unterziehen. Bis
zum Jahresende 2009 konnte kein vollstindiger Betrieb hergestellt werden.

Zur Abmilderung der Folgen dieser Angebotseinschrinkungen fiir unsere Kunden haben wir in
einer konzerniibergreifenden Kooperation Ersatzverkehre mit Bussen und deutlich verstirkt Regional-
Express-Ziige eingesetzt. Wir priifen, ob und in welcher Héhe Schadenersatzanspriiche gegeniiber dem
Hersteller der S-Bahn-Viertelziige geltend gemacht werden kénnen.

KEINE MITSCHULD BEI ICE-RADSATZWELLENBRUCH
IM JULI 2008

Nachdem am 9.Juli 2008 ein ICE 3 bei der Ausfahrt aus dem Kolner Hauptbahnhof entgleist war, weil
eine Treibradsatzwelle eines Wagens gebrochen war, wurde von der Staatsanwaltschaft die Bundesanstalt
fiir Materialforschung (BAM) mit der Ermittlung der Ursache des Achsbruchs beauftragt. Nach dem
Gutachten der BAM haben fertigungsbedingte Materialeinschliissein der Treibradsatzwelle zu dem unfall-
ursédchlichen Riss und damit schliefSlich zum Bruch der Radsatzwelle gefiihrt. Da diese Materialeinschliisse
ihren Ursprung im Herstellungsprozess im Jahr 2000 hatten und fiir die Verantwortlichen des DB-Konzerns
nicht erkennbar waren und da auch sonst aus der Baureihe keine vergleichbaren Vorfille bekannt waren,
wurde das Ermittlungsverfahren im Juli 2009 eingestellt.
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EINSCHRANKUNGEN IN DER VERFUGBARKEIT DER ICE-FLOTTE

Nach dem Bruch einer Treibradsatzwelle bei einem ICE 3im Juli 2008 in K61n haben wir alle Radsatzwellen
derbetreffenden Bauart zusitzlichen Ultraschalliiberpriifungen unterzogen. Alle Untersuchungen waren
ohne Befund hinsichtlich eventueller Rissbildungen. Trotzdem hat das Eisenbahn-Bundesamt stark ver-
kiirzte Untersuchungsintervalle mittels mechanisierter Ultraschallpriifung angeordnet und uns damit
dazuverpflichtet, fiir verschiedene Radsatzwellen von Triebziigen der ICE-3-Baureihe 403/406 die Regel-
inspektion abhingig vom Werkstoff alle 30.000 km beziehungsweise alle 60.000 km durchzufiihren.
Infolgedessen war die Verfiigbarkeit unserer ICE-3-Flotte danach spiirbar eingeschrinkt.

AndenICE-T der Baureihe 411/415 mit Neigetechnik wurden im Oktober 2008 bei der routinemifiigen
Ultraschalluntersuchung an zwei Radsatzwellen rissrelevante Befunde festgestellt. Daraufhin haben wir
uns gegeniiber dem Eisenbahn-Bundesamt dazu verpflichtet, den bogenschnellen Betrieb (Betrieb mit
aktivierter Neigetechnik) mit ICE-T-Fahrzeugen der Baureihe 411/415 einzustellen und die Radsatzwellen
in stark verkiirzten Intervallen von 45.000 km Ultraschallpriifungen zu unterziehen. Die Priifintervalle
wurden auf 30.000 km reduziert, nachdem das Herstellerkonsortium des ICE-T keine belastbaren
Erkenntnisse zum moglichen Rissfortschritt an den Radsatzwellen liefern konnte. Dies fithrte zu einer
erheblich reduzierten Verfiigbarkeit der ICE-T-Flotte.

EINIGUNG MIT INDUSTRIE UBER GEMEINSAME
LOSUNG FUR ICE-ACHSEN

Im Oktober 2009 konnte mit Siemens und Bombardier eine gemeinsame Losung zum Tausch der ICE-3-
Treibradsatzwellen erzielt werden. Zunichst wird eine Neuentwicklung und Erprobung der Treibrad-
satzwellen in Verantwortung der Industrie umgesetzt. Die Radsatzwellen miissen anschlieRend durch das
Eisenbahn-Bundesamt zugelassen werden. Nach erfolgter Zulassung wird zwischen uns und der Industrie
gemeinsam die Umsetzung mit einem dazugehorigen Zeitplan zum Austausch erarbeitet. Insgesamt sind
vom Austausch rund 1.200 Treibradsatzwellen betroffen.

Die Verhandlungen zur Kldrung der vertraglichen Verantwortlichkeiten fiir die Einschrinkungen
der ICE-Fahrzeuge der BR 411/415 mit Alstom, stellvertretend fiir die Herstellerkonsortien, sind zum Zeit-
punkt der Erstellung dieses Berichts noch nicht abgeschlossen.
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Risikobericht

© INTEGRIERTES RISIKOMANAGEMENT SICHERT TRANSPARENZ
© AKTIVES RISIKOMANAGEMENT
© RISIKOPORTFOLIO OHNE BESTANDSGEFAHRDENDE RISIKEN

Mit unseren Geschiftsaktivititen sind neben Chancenauch Risiken verbunden. Dabei zielt unsere Geschéfts-
politik sowohl auf die Wahrnehmung von Chancen als auch im Rahmen unseres Risikomanagements auf
eine aktive Steuerung identifizierter Risiken. Die hierfiir notwendige Informationsaufbereitung erfolgt
inunseremintegrierten Risikomanagementsystem, dasan den Anforderungen des Gesetzes zur Kontrolle
und Transparenzim Unternehmensbereich (KonTraG) ausgerichtet ist. Dieses System wird kontinuierlich
weiterentwickelt. Im Berichtsjahr wurde unter anderem die konzernweit giiltige Risikorichtlinie tiber-
arbeitet und in Kraft gesetzt. Die Ziele dieser Uberarbeitung lagen in der Anpassung an die aktuellen
gesetzlichen Anforderungen. Auf Basis der bislang gesammelten Erfahrungen erfolgte zudem eine inhalt-
liche Weiterentwicklung der Richtlinieninhalte.

INTEGRIERTES RISIKOMANAGEMENT

Die Grundsitze der Risikopolitik werden von der Konzernleitung vorgegeben und im DB-Konzern um-
gesetzt. Im Rahmen unseres Risikofritherkennungssystems wird dem Vorstand und dem Aufsichtsrat der
DB AG quartalsweise berichtet. Fiir auflerhalb des Berichtsturnusses auftretende Risiken oder Fehlent-
wicklungen besteht eine unmittelbare Berichtspflicht. Akquisitionsvorhaben unterliegen zusitzlich einer
besonderen Uberwachung.

Im Risikomanagementsystem des DB-Konzerns wird die Gesamtheit der Risiken unter Berticksichti-
gung 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 méglichen Auswirkungen zugleich die Ansatzpunkte
und die Kosten von Gegenmafinahmen.

Organisatorisch ist das Konzerncontrolling die zentrale Koordinationsstelle fiir das Risikomanage-
mentim DB-Konzern. Im Zusammenhang mit der strikt am operativen Geschift ausgerichteten Konzern-
finanzierung obliegen die Limitierung und Uberwachung der hieraus resultierenden Kreditrisiken,
Marktpreisrisiken und Liquidititsrisiken dem Konzern-Treasury. Durch den zentralen Abschluss ent-
sprechender Geschifte (Geldmarktgeschifte, Wertpapiergeschifte, Devisengeschifte, Geschifte mit
Derivaten) durch die DB AG werden die moglichen Risiken zentral gesteuert und begrenzt. Das Konzern-
Treasury istin Anlehnungan die fiir Kreditinstitute formulierten »Mindestanforderungen an das Risiko-
management« (MaRisk) organisiert und erfiillt mit den daraus abgeleiteten Kriterien alle Anforderungen
des KonTraG.

Unser Risikomanagementsystem wird durch ein unternehmensweit eingerichtetes internes Kontroll-
system ergénzt, das auch die rechnungslegungsbezogenen Prozesse einschlief3t.
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Unser internes 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 unser rechnungslegungsbezogenes internes Kontrollsystem auf grundlegende
Kontrollmechanismen wie zum Beispiel systemtechnische und manuelle Abstimmungen, die Trennung
und klare Definition von Funktionen und auf die Einhaltung von konzernweit anzuwendenden Richt-
linien und speziellen Arbeitsanweisungen.

Zu denim DB-Konzern eingesetzten rechnungslegungsbezogenen Kontrollmechanismen zdhlen tiber
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 regelmiflige 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 erginzen als prozessunabhingiges
Instrument die T4tigkeiten der Konzernrevision im Rahmen der Sachanlagen- und Vorratsinventur, des
Priifungsausschusses beziehungsweise Aufsichtsrats und des Abschlusspriifers in Wahrnehmung seines
gesetzlichen Priifungsauftrags unsere Kontrollmechanismen.

Einem verbindlichen Terminplan fiir den Abschluss folgend wird in den dezentralen Buchhaltungen,
die im Wesentlichen unter Verwendung der SAP-Standardsoftware gefiihrt 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 bestiitigt das Management unserer
in den Konzernabschluss einbezogenen Gesellschaften und unserer einzelnen Geschéftsfelder unter an-
derem die Korrektheit der abschlussrelevanten Berichtsdaten. Es erfolgt insbesondere die Bestitigung,
dass die Finanzdaten in allen wesentlichen Belangen ein den tatsidchlichen Gegebenheiten entsprechendes
Bild der Vermégens-, Finanz- und Ertragslage der berichtenden Einheit vermitteln. Zusétzlich wird besta-
tigt, dass das verantwortliche Management die zentral vorgegebenen internen Kontrollsysteme der Bericht-
erstattung eingerichtet hat und diese, wenn erforderlich, um eigene Kontrollsysteme ergdnzt hat.

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

rungen am internen Kontrollsystem des DB-Konzerns vorgenommen.

AKTIVES RISIKOMANAGEMENT

Unser unternehmerisches Handeln ist auf ein aktives Risikomanagement ausgerichtet. Dabei zdhlen zu

den Risiken fiir den DB-Konzern insbesondere:

GESAMTWIRTSCHAFTLICHE RISIKEN

Die Nachfrage nach unseren Mobilitéts- und insbesondere nach unseren Transport- und Logistikdienst-
leistungen ist auch abhingig von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. Wirtschaftliches Wachstum
fordert die unserer Strategie zugrunde liegenden Megatrends in den fiir uns relevanten Mirkten. Gesamt-
wirtschaftliche Schocks wie zum Beispiel Wirtschafts- und Finanzkrisen konnen sich insofern negativ

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

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

Im Bereich von Spedition und Logistik bestimmt die wirtschaftliche Entwicklung unserer Kunden
den Bedarfan Lagerungs- und Transportdienstleistungen.

MARKTRISIKEN

Im Personenverkehr stehen wir in einem harten intermodalen und intramodalen Wettbewerb insbe-
sondere mit dem motorisierten Individualverkehrals dominierendem Wettbewerber. Um unsere Position
im Wettbewerb zu stirken, verbessern wir fortlaufend unsere Serviceleistungen. Auf der Angebotsseite
optimieren wir unsere Fahrplangestaltung im Rahmen der regelméfligen Fahrplanwechsel. Auf vielen
Strecken konnen wir nach der Fertigstellung von Infrastrukturmafinahmen attraktivere Verbindungen
anbieten. Die Preiswahrnehmung durch unsere Kunden versuchen wir durch Angebotsmafinahmen spiirbar
zu verbessern. Zudem versuchen wir, mit regelmifligen Aktionen gezielt Neukunden anzusprechen.Von
Bedeutung bleibt auch die Entwicklung der Piinktlichkeit, die einem strengen Monitoring unterliegt.

Im Regional- und Stadtverkehr gibt es einen intensiven intramodalen Wettbewerb um langfristige
Bestellervertrige. Mafigeblich fiir die Entwicklung in diesem Markt ist die Hohe der mittelfristig den
Lindern vom Bund zur Verfligung gestellten Regionalisierungsmittel. Diese sind Grundlage fiir die
Bestellungen von Verkehren bei Verkehrsunternehmen durch die einzelnen Linder. Absenkungen kénnen
hier Auswirkungen aufunsere Aktivitidten haben. Dem versuchen wir unter anderem durch die Steigerung
der Fahrgeldeinnahmen entgegenzuwirken. In der Struktur der Marktteilnehmer beobachten wir das
zunehmende Gewicht der Tochtergesellschaften international agierender Konzerne. Ein Risiko von Aus-
schreibungsverlusten resultiert hierbei insbesondere aus Anbietern, die bereit sind, Markteintritts-
primien zu bezahlen, oder die ihren Angeboten teilweise ambitionierte Annahmen zugrunde legen. Wir
konnen aber eine zunehmende Sensibilisierung bei den Bestellerorganisationen fiir die negativen Folgen
daraus erkennen. Zudem optimieren wir fortlaufend unser Ausschreibungsmanagement und unsere
Kostenstrukturen, umattraktive Angebote zu wirtschaftlich sinnvollen Konditionen abgeben zu kénnen.
Zusitzliche Belastungen im Bereich der Personalaufwendungen, die nur unsere Tochtergesellschaften
treffen, erschweren hier unsere Position im Wettbewerb.

Im Schienengiiterverkehrbesteht neben derimmer stirker zunehmenden intramodalen Wettbewerbs-
intensitdt ein erheblicher intermodaler Wettbewerbsdruck. Dieser verschirft sich durch diezunehmende
Marktbedeutung kostengiinstiger LK W-Flotten aus den neuen EU-Staaten. Bei einer isolierten Betrach-
tung fiir den Schienengiiterverkehr bestehen insofern Marktrisiken aus der Notwendigkeit, sich an die
verkehrstrigeriibergreifend zunehmende Wettbewerbsintensitit anzupassen, und daraus resultierenden
Margenverlusten. Wir reagieren darauf mit intensiven MaRnahmen zur weiteren Effizienzverbesserung
und Kostensenkung. Zudem optimieren wir unsere Leistungsangebote auf der Schiene und binden den
Schienengiiterverkehr in umfassende Logistikangebote ein.
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Unsere Aktivitdten im Logistikbereich sind insbesondere von den dynamischen Konsolidierungs-
prozessen innerhalb der Logistikbranche und weiter steigenden Kundenanforderungen betroffen. Aus
einer Position der Wettbewerbsstéirke heraus sehen wir die absehbaren Konsolidierungsprozesse dabei
zugleich als Chance, unsere Marktpositionen nicht nur zu verteidigen, sondern auch zu stirken. Der wei-
tere Ausbau unserer Netzwerke durch Akquisitionen, aber auch durch die Er6ffnung von Logistikzentren
steht dabei im Mittelpunkt unserer Aktivitdten.

Aufgrund der besonderen Natur des Geschiifts ergeben sich Risiken im Bereich der Luftfracht aus der
Abgabe von Unbedenklichkeitserklirungen an Luftfahrtgesellschaften, die im Einzelfall erhebliche
Auswirkungen haben kénnen. Die Regelungen zur Gewdhrung von Zollbiirgschaften wurden in den ver-
gangenen Jahren kontinuierlich {iberarbeitet und verbessert. Wir achten dariiber hinaus auf die strikte
Einhaltung der landesspezifischen Vorschriften {iber die Sicherheitsvorkehrungen fiir die Beférderung
von Luft- und Seefracht. Dariiber hinaus sind linderbezogene Gepflogenheiten bei der Abfertigung von
Sendungen zu berticksichtigen.

Risiken aus verdndertem Nachfrageverhalten unserer Kunden oderaus der Verlagerung von Verkehrs-
stromen begegnen wir konzerniibergreifend mit einer intensiven Marktbeobachtung und einer kontinu-
ierlichen Weiterentwicklung unseres Portfolios. Hinsichtlich Marktrisiken aus verdnderten rechtlichen
Rahmenbedingungen auf nationaler wie internationaler Ebene bringen wir unsere Position in die voraus-
gehenden Beratungen und Diskussionen aktiv ein.

Erhohungen der Energiepreise haben tibergreifend Auswirkungen auf unsere Aktivititen. Je nach
Marktkonstellation ist es dabei kurzfristig nur eingeschrankt méglich, 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 Produktions-
system.

BeiBetriebsstérungen und insbesondere daraus resultierenden Einschrinkungen in der Piinktlichkeit
entstehen Risiken fiir unsere Schienenaktivititen. Im Fernverkehr verschlechtert eine deutliche Beein-
trichtigung der Piinktlichkeit die wahrgenommene Qualitit der Dienstleistung und kann damit zu
Kundenverlusten fithren. Im Regionalverkehr besteht zusdtzlich das Risiko von Pdénalen durch die
entsprechenden Bestellerorganisationen im Fall von Zugausfillen oder einer nicht ausreichend hohen
Piinktlichkeit. Kritisch ist zudem die Verfiigbarkeit unserer Fahrzeugflotte. Signifikante Einschrinkun-
gen konnen den fahrplangeméfien Betrieb gefihrden. Der DB-Konzern versucht diesem Risiko durch
Vorsorgemafinahmen vorzubeugen und die Folgen bei Eintreten zum Beispiel durch die Stellung von
Ersatzfahrzeugen oder die Einrichtung von Ersatzverkehren zu minimieren.

Im Schienengiiterverkehr ist die zeitliche Zuverlidssigkeit der Transporte ein wesentliches Auswahl-
kriterium bei der Verkehrstrigerwahl. Zusétzlich konnen sich in der Geschiftsabwicklung Unregel-
mifigkeiten beim Transport ergeben, wie zum Beispiel Zollverstéfle und Diebstidhle. Diesen Risiken
begegnen wir durch die Einbindung qualifizierter Zollkoordinatoren sowie mit einem Sofortmelde-
system bei Steuerbescheiden.

Dem Risiko von Betriebsstorungen begegnen wir generell mit systematischer Wartung und dem Ein-
satz qualifizierter Mitarbeiter sowie mit kontinuierlicher Qualitédtssicherung und Verbesserung unserer
Prozesse. Der Natur des Eisenbahngeschifts als offenes System entsprechend kénnen bestimmte Faktoren,
die sich potenziell negativ auf den Betriebsablauf auswirken, von uns allerdings nur schwer beeinflusst
werden. Hier gilt unser Bemiihen der Begrenzung moéglicher Auswirkungen.
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TECHNIKRISIKEN

Das Angebot und die Qualitit unserer Leistungen hingen in hohem Maf3e auch von der Verfiigbarkeit und
der Zuverlissigkeit der eingesetzten Produktionsmittel, zugekauften Vorleistungen sowie der Leistungs-
qualitdt von Partnern ab. Hierzu fithren wir einen intensiven Qualitdtsdialog mit den relevanten Lieferanten
und Geschiftspartnern.

Die technischen Produktionsmittel im Schienenverkehr miissen zudem den sich moglicherweise dn-
dernden 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 héhere Aufwendungen.

Wichtige Rahmenbedingungen fiir den Betrieb sind zudem die sich méglicherweise dndernden
Normen und Anforderungen im Bereich der Schieneninfrastruktur. Auch hier kann der Betrieb bei Ab-
weichungen eingeschrinkt oder untersagt werden. Um diesen Risiken zu begegnen, haben wir die ent-
sprechenden Aktivitidtenim DB-Konzern gebiindelt und fithren einen aktiven Dialog mit den zustdndigen
Behorden.

PROJEKTRISIKEN
Mit der Modernisierung des Gesamtsystems Bahn sind hohe Investitionsvolumina, aber auch eine Vielzahl
hochkomplexer Projekte verbunden. Verdnderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen, Verzogerungen
inder Umsetzung oder notwendige Anpassungen wihrend der hdufig mehrjihrigen Laufzeiten kénnen zu
Projektrisiken fithren, die durch die vernetzten Produktionsstrukturen auch geschiftsfeldiibergreifende
Auswirkungen haben. Auch kénnen Preissteigerungen bei bezogenen Leistungen beziehungsweise
Leistungen fiir Baumafinahmen negative Auswirkungen haben.

Wir tragen dem durch ein intensives Monitoring der Projekte Rechnung. Dies gilt insbesondere fiir
die zentralen Grof3projekte.

INFRASTRUKTURFINANZIERUNG

Als wesentliche 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 Verkehrstridgers Schiene ist aber auch eine
ausreichende Mittelverfiigbarkeit fiir den systematischen Ausbau und die Beseitigung von Engpissen
erforderlich. Zur erfolgreichen Durchfiihrung dieser Investitionen sind in unserer mehrjihrigen Unter-
nehmensplanung auch Finanzmittel des Bundes unterstellt, ohne dass es bereits abschliefiende Verein-
barungen 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 unter anderem durch
origindre und derivative Finanzinstrumente. Diese Instrumente werden im Anhang erldutert .

Mit dem Ausbau unseres internationalen Geschifts entsteht ein zunehmendes Wahrungsrisiko, da
Cashflows in verschiedenen Wihrungen anfallen. Dies gilt insbesondere fiir den US-Dollar, das britische
Pfund und die schwedische Krone.
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Ein Teil der Verpflichtungen aus Pensions- und anderen pensionsdhnlichen Leistungszusagen ist
durch Planvermégen gedeckt, das aus Aktien, Immobilien, festverzinslichen Wertpapieren und anderen
Vermogensanlagen besteht. Wertverluste bei diesen Anlagen verringern direkt die Abdeckung der Pensions-
verpflichtungen durch Planvermégen und konnen unter Umstidnden weitere Zufithrungen durch das

Unternehmen bedingen.

RECHTLICHE UND VERTRAGLICHE RISIKEN
Rechtliche Risiken bestehen unteranderem in Form von Schadenersatzanspriichen sowie aus Rechtsstreitig-
keiten. Diese betreffen vielfach Bauprojekte und Immobilien oder Umweltangelegenheiten. Es besteht
zudem das Risiko, dass einige der langfristigen Verkehrsvertrige unter anderem aufgrund von unvorher-
sehbaren Kostensteigerungen unwirtschaftlich werden konnten. Wir versuchen hier entsprechend kosten-
und erlosseitig gegenzusteuern.

Fiir rechtliche und vertragliche Risiken wurden unter Abschitzung der jeweiligen Eintrittswahr-
scheinlichkeiten Riickstellungen gebildet. Die tatsédchliche Inanspruchnahme dieser Riickstellungen ist
davon abhingig, 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-
lierung sind unter anderem die einzelnen Komponenten der von den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men des DB-Konzerns verwendeten Preissysteme und Nutzungsbedingungen. Hier besteht das Risiko
der Beanstandung und des Eingriffs.

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

Politische Risiken betreffen insbesondere die Verschirfung geltender Normen und Vorschriften des

Eisenbahnwesens.

PERSONALRISIKEN
Unsere Mitarbeiter und ihre Féhigkeiten sind fiir den zukiinftigen Erfolg des DB-Konzerns von zentraler
Bedeutung. Unsere Vergiitungssysteme und Personalentwicklungsprogramme und -mafinahmen zielen
daraufab, unsere Mitarbeiter zu binden und zu gemeinsamen Hochstleistungen zu motivieren. Die uner-
wiinschten Mitarbeiterabginge liegen im DB-Konzern aufeinem anhaltend niedrigen Niveau. Darin driicken
sich zum einen unsere Anstrengungen aus, Engagement und Identifikation der Beschiftigten mit dem
Konzernzuerh6hen. Zum anderen zeigt sich hierin unsere Attraktivitit als Arbeitgeber. Wir stehen zudem
in einem immer stirker werdenden Wettbewerb um hoch qualifizierte Fach- und Fithrungskrifte. Dieser
Herausforderung begegnen wir unter anderem durch enge Kontakte zu Universitdten und durch unsere
Rekrutierungsmafinahmen. Beider Integration neu akquirierter Gesellschaften zielen unsere Bemithungen
zudem auf die Bindung von Mitarbeitern in Schliisselpositionen.

Um uns im Wettbewerb behaupten zu kénnen, ist unsere Personalkostenstruktur in Relation zu der
unserer Wettbewerber von entscheidender Bedeutung. Zusitzliche einseitige Belastungen zum Beispiel
in Form von hoheren Tarifabschliissen als bei unseren Wettbewerbern verschlechtern hier unsere Wett-

bewerbsposition.
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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 Uber-
prifung der Systemarchitektur und die regelméfiige Erneuerung der Hardware-Plattformen wird sicher-
gestellt, dass die Informationstechnologie stets die sich iandernden Geschiftsanforderungen bestmoglich
erfiillt und dem aktuellen Stand der Technik entspricht.

Um eine 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 Geschifts-
prozesse und IT-Verfahren und verhindert massive Stérungen. Unser Wide Area Network (WAN) ist iber-
all da redundant ausgelegt, wo Sicherheit und Geschiftskontinuitit dies erfordern.

RISIKOPORTFOLIO OHNE BESTANDSGEFAHRDENDE RISIKEN

Die Risikoschwerpunkte lagen im Berichtsjahr infolge der Finanz- und Wirtschaftskrise und der zuneh-
menden Wettbewerbsintensitit bei den gesamtwirtschaftlichen und marktbezogenen Risiken. Hierzu
finden regelméflig umfassende Analysen statt.

Zu den operativen Gegensteuerungsmafinahmen zihlen umfangreiche geschiftsfeldspezifische und
konzerniibergreifende Effizienz- und Rationalisierungsprogramme. Hierzu zdhlt insbesondere unser
Konzernprogramm re ACT . Zudem entwickeln wir unsere Angebote in den Geschiftsfeldern systema-
tisch marktorientiert weiter.

Zur Absicherung nicht vermeidbarer Risiken schliefien wir zudem Versicherungen ab, um die finan-
ziellen Folgen moglicherweise eintretender Schadensfille 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 bestandsgefdhrdenden Risiken fiir den DB-Konzern

vorhanden.
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© DR.RICHARD LUTZ WIRD ZUM 1. APRIL 2010 NEUER FINANZVORSTAND
© NEUE ZUGE FUR DEN REGIONALVERKEHR BERLIN-BRANDENBURG
© BEGINN DER BAUARBEITEN FUR STUTTGART 21

FUHRUNGS- UND ORGANISATIONSSTRUKTUR
IM GESCHAFTSFELD DB SCHENKER RAIL GESTRAFFT

Mit Wirkung zum 1. Januar 2010 hat DB Schenker Rail die Fiihrungs- und Organisationsstruktur gestrafft.
Damit tragen wir der wirtschaftlichen Situation Rechnung. Ziel ist es, die zahlreichen Aktivititen des
Geschiftsfelds in Europanoch enger zu verkniipfen, um Nutzen flir unsere Kunden und wirtschaftlichen
Erfolg zu schaffen. Ab dem 1.Januar 2010 setzt sich das Geschiftsfeld daher aus den drei regionalen
Geschiftseinheiten »Deutschland/Region Central«, »Region West« und »Region East« sowie vier euro-
péisch gefithrten Einheiten zusammen.

VERANDERUNGEN IM VORSTAND DER DB AG

Diethelm Sack wird zum 31. Midrz 2010 als Mitglied des Vorstands der DB AG und der DB ML AG,
zustidndig fiir das Ressort Finanzen/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 DB AG aus.

NEUE ZUGE FUR DEN REGIONALVERKEHR
IN BERLIN-BRANDENBURG

Der DB-Konzern bestellt 48 elektrische Triebziige im Wert von rund 200 Mio. €. Die ersten der drei- und
funfteiligen Triebziige vom Typ Talent 2 der Baureihe ET 442 sollen im Regionalverkehr Berlin-Branden-
burg ab Dezember 2011 eingesetzt werden. Die Fahrzeuge stellen das Basismodell des kiinftigen Nah-
verkehrs von DB Bahn Regio dar. Modernes Farbdesign im Innenraum, Klimaanlage sowie Informations-
displays fiir die Fahrgiste zeichnen den Komfort dieser neuen Triebziige aus.
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BEGINN DER BAUARBEITEN FUR STUTTGART 21

Anfang Februar 2010 haben mit dem Anheben des Prellbocks 49 im Stuttgarter Hauptbahnhof die
Bauarbeiten fiir Stuttgart 21 offiziell begonnen ©. Mit dem neuen Stuttgarter Hauptbahnhof und der
Neubaustrecke nach Ulm ergeben sich Netzwirkungen, die weit iber Baden-Wiirttemberg hinausgehen,
denn dadurch kann die Fahrtzeit von Frankfurt am Main nach Miinchen auf unter drei Stunden reduziert

werden.
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© KONJUNKTURERHOLUNG AUF NIEDRIGEM NIVEAU
© AUSWIRKUNGEN DER KRISE IM JAHR 2010 WEITER SPURBAR
© AUSBLICK BLEIBT MIT UNSICHERHEITEN BEHAFTET

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 Industrieldnder zeigen eine Fortsetzung der konjunk-
turellen Erholung. Daher erwarten wir fiir das Geschiftsjahr 2010 insgesamt wieder leicht positive Impulse
aus der konjunkturellen Entwicklung in Deutschland und im Euro-Raum sowie aus einer weiteren Erholung
der Weltwirtschaft und Belebung des Welthandels.

KONJUNKTURELLE AUSSICHTEN

Voraussichtliche BIP-Entwicklung IN % 2009 2010
BIP Welt -2,2 Vd
BIPEUrO-Raum 40 2~
‘BIPDeutschland 50 . ”

2 oberhalb des Vorjahresniveaus, => auf Vorjahresniveau, N unterhalb des Vorjahresniveaus

Die nachfolgenden Einschitzungen fiir die konjunkturelle Entwicklung im Jahr 2010 basieren auf der
Annahme einerinsgesamt stabilen geopolitischen Entwicklung. Die Erfahrungen aus fritheren wirtschaft-
lichen Schwichephasen zeigen, dass Rezessionen, die mit Banken- und Immobilienkrisen einhergingen,
zumeist nur langsam {iberwunden wurden. Insgesamt diirfte die konjunkturelle Dynamik daher eher
méRigausfallen. Die Korrektur der gesamtwirtschaftlichen Ungleichgewichte - der Abbau hoher Leistungs-
bilanzdefizite und die Anpassung an geschrumpfte Vermégensbestinde infolge der Immobilienkrise -
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 Haus-
halte in wichtigen Staaten einem kriftigeren Aufschwung entgegen. Zudem kehren sich die giinstigen
Einfliisse der Energiepreisentwicklung auf Konsum und Unternehmensgewinne in den Industrielindern
infolge steigender Roholpreise im Jahr 2010 voraussichtlich um. Die finanzpolitischen Stimulierungen
werden im Jahr 2010 nachlassen. Zudem hat sich teilweise die Beschiftigung noch nicht an die deutlich
verringerte Produktion angepasst. Dementsprechend wird die Arbeitslosigkeit selbst bei einer spiirbaren
Expansion der Produktion wohl noch geraume Zeit steigen, was die Zunahme der verfiigbaren Einkom-
men und der Binnennachfrage ddmpfen diirfte. Unwigbarkeiten bestehen beziiglich der Auswirkungen
dieser den Aufschwung belastenden Faktoren fiir die Wirtschaft. Sollten diese gravierender ausfallen
als gegenwiirtig angenommen, wiren auch ein deutlich langsameres Wachstum oder ein Riickfall in eine
Rezession moglich.

Dieim Jahr2009 einsetzende Erholung der Weltwirtschaft diirfte sich im Jahr2010 fortsetzen. Nachdem
in den USA die Gesamtwirtschaft zuriickging, wird sie im Jahr 2010 wieder zulegen. Nach der scharfen
Rezession im Jahr 2009 ist auch fiir Japan im Jahr 2010 von einem Wachstum der gesamtwirtschaftlichen
Produktion auszugehen. In China wird das hohe Expansionstempo als Folge der wachstumsorientierten
Wirtschaftspolitik anhalten.
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Fiir den Euro-Raum geht die Mehrzahl der aktuellen Prognosen von einer konjunkturellen Erholung
auf niedrigem 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 Griechen-
land) strukturelle Anpassungsprozesse, mit denen makrodkonomische Ungleichgewichte wie eine {iber-
durchschnittliche Bautitigkeit, eine zu hohe Verschuldung der privaten oder der 6ffentlichen Haushalte oder
eindurch hohe Lohnsteigerungen bedingter Verlust an preislicher Wettbewerbsfihigkeit reduziert werden.
Diesebehindern die Erholung der Nachfrage und dimpfen den Anstieg der Produktion. Der Aufschwung
bei den Exporten des Euro-Raums diirfte eher moderat verlaufen, da die Nachfrage wichtiger Handels-
partnerldnder infolge von Bemithungen um den Abbau einer iberméfligen Verschuldung im privaten
Sektor belastet wird. Die Fiskalpolitik wirkt zu Jahresanfang 2010 expansiv, da die konjunkturpolitischen
Mafinahmen noch ihre Wirkung entfalten. In der zweiten Hilfte des Jahres 2010 diirfte es jedoch zu einer
Abschwichung kommen. Insbesondere ist denkbar, dass es nach Auslaufen derin vielen Lindern Europas
eingesetzten Abwrackpramie fiir Autos und dem anschlieRenden Auffiillen der Lagerbestinde 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 abdem Jahr 2010 AuRenhandel und Industrieproduktion weiter stabilisieren. In den Landern
mit makro6konomischen Ungleichgewichten besteht aber noch ein latentes Risiko von Wahrungskrisen.
Das BIP diirfte in der Region im néchsten Jahr weiterhin iber dem EU-Durchschnitt liegen.

Fiir Deutschland lassen die fiir das Jahr 2010 vorliegenden Prognosen eine dhnliche Entwicklung er-
warten wieim gesamten Euro-Raum. Fiir die deutsche Wirtschaft gehen wir von einem leichten Anstiegaus.
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 nichsten 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 Kreditvergabe der
Banken an die Unternehmen beeintridchtigen. Das Wachstumstempo der Investitionen wird moderat
ausfallen. Besonders ein schwicherer Staatskonsum und ein infolge hoherer Beschiftigungsriickginge
und einer schwicheren Einkommensentwicklung nur wenig wachsender privater Konsum beeinflussen
die Inlandsnachfrage negativ.

VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG DER RELEVANTEN MARKTE

Voraussichtliche Marktentwicklung IN % 2009 2010
Deutscher Personenverkehr (Basis Pkm) 0 N
Deutscher Giiterverkehr (Basis tkm) -12 2

Europdischer Landverkehr (Basis Umsatz)

Globale Luftfracht (Basis t)

Globale Kontraktlogistik (Basis Umsatz)

A oberhalb des Vorjahresniveaus, => auf Vorjahresniveau, “ unterhalb des Vorjahresniveaus
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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 kréftigen Wachstum auszugehen. Auch wenn die Auswirkungen der Krise noch weiter-
hin zu spiiren sein werden und von einer eher moderaten Erholung der Wirtschaft auszugehen ist, werden
die Konjunktureffekte wieder positiv ausfallen und fiir eine entsprechende Transportnachfrage sorgen.
Hiervon werden alle Verkehrstriger profitieren konnen. Aufgrund der schwachen Vorjahresentwicklung
wird auch ein positiver Basiseffekt das Wachstum stiitzen. Dies gilt insbesondere fiir den Schienengiiter-
verkehr, der im Jahr 2009 den stirksten Riickgang verzeichnen musste. Die Wettbewerbsintensitit und
der Preisdruck auf dem Markt werden weiter hoch bleiben.

Auchbeim europiischen Landverkehr werden die Auswirkungen der Konjunkturkrise nochlange zu
spliren sein. Sowohl der westeuropdische als auch der osteuropdische Markt werden das Niveau der Vor-
jahre im Jahr 2010 nicht wieder erreichen. Infolge des zu erwartenden Nachfrageanstiegs im Laufe des
Jahres werden Kapazititsengpisse beiallen Verkehrstrigern zur erh6hten Nachfrage nach Einsatzmitteln
fiihren, sodass beispielsweise die Preise auf dem Subunternehmermarkt ansteigen werden. Es ist davon
auszugehen, dass eine Anpassung der stark reduzierten Kapazititen nur zeitversetzt durchgefithrt
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 einschliefRlich erstes Quartal 2010 ausgegangen. Fiir den weiteren Jahres-
verlaufbestehen hohe Unsicherheiten. Insbesondere in der fiir die Kontraktlogistik wichtigen Automobil-
industrie sind erhebliche Nachfrageeinbriiche moglich.

VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG
DER BESCHAFFUNGS- UND KAPITALMARKTE

Fiir das laufende Geschiftsjahr erwarten 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 ENERGIEMARKTEN WEITER VON HOHER UNSICHERHEIT GEPRAGT
Im Berichtsjahr schlug sich in den Rohstoffpreisen auch die Erwartung eines durch die Schwellenldnder
getragenen Aufschwungs und einer Liquidititsschwemme nieder. Der weitere Ausblick ist von hoher
Unsicherheit geprigt. Zwar zeigen die OECD-Lédnder nach einer Stabilisierung erste Wachstumssignale
und die Indikatoren aus den Schwellenldndern einen kriftigen Aufschwung an, allerdings gibt es unter
den fithrenden Wirtschaftsinstituten unterschiedliche Ansichten {iber die Nachhaltigkeit der Signale.
Unklar ist auch, wie die Weltwirtschaft reagieren wird, sollten die Zentralbanken die Liquiditit wieder

zuriickfahren.
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Die internationale Nachfrage nach Rohol und Raffinerieprodukten wird im Jahr 2010 zulegen, aber
voraussichtlich erneut unterhalb der Nachfrage aus den Jahren 2007 und 2008 bleiben. Nachhaltiges
und kontinuierliches Wachstum der Schwellenldnder wird mittelfristig allerdings das Risiko von Eng-
pissen wieder erh6hen.

Auch die Nachfrage nach Kohle wird im Wesentlichen aus Asien getrieben, wihrend Europa und
Nordamerika zuerst ihre hohen Lagerbestdnde reduzieren werden. Der Markt sollte allerdings sukzessive
enger werden. Die Kosten fiir die Kohleverstromung werden voraussichtlich steigen. Dies resultiert vor
allem aus leicht steigenden Preisen fiir CO,-Zertifikate infolge einer weiteren Erholung der Industrie-
produktion. Abzuwarten bleibt allerdings, wann ein verbindliches Abkommen fiir die Zeit nach Ablauf
des Kyoto-Protokolls geschlossen wird. Dann kénnte sich auch der stirkere Einfluss der Phase 3 des
Emissionshandels auswirken, die im Jahr 2013 beginnt und in der méglicherweise mit einer spiirbaren
Verknappung zu rechnen ist.

Der Spotmarkt fiir Gas in weiten Teilen Europas befindet sich weiterhin in einem Anfangsstadium
und ist stark von lokalen Verhiltnissen geprigt. Insgesamt sieht die Versorgungslage fiir das Jahr 2010
komfortabel aus. Es wird erwartet, dass diean der Borse gehandelten Gaspreise unterhalb der 6lindizierten
Preise notieren werden.

Die Terminpreise an der deutschen Strombérse European Energy Exchange (EEX) folgten nicht dem
Anstiegan den Primérenergiemérkten. Bei einer weiteren wirtschaftlichen Erholungim Jahr2010 diirften
die Terminpreise allerdings wieder steigen. Fiir die ndchsten fiinf Jahre liegen die Terminpreise trotz des
Preisriickgangs in der Finanzkrise weiterhin auf einem hohen Niveau. Dabei hat sich der Spread zwischen
den einzelnen Lieferjahren weiter erhoht; die spateren Jahre werden wesentlich teurer gehandelt. Griinde
hierfiir sind die CO,-Zuteilungsverfahren, die anstehenden Investitionen beziehungsweise die Umstruk-
turierungen im Kraftwerksbereich sowie die Unsicherheit tiber die Primérenergiepreise in der nidchsten
Dekade. Daher ist auch weiterhin mit einer starken Preisvolatilitdt zu rechnen.

WEITERHIN REGE EMISSIONSTATIGKEIT AM KAPITALMARKT

Wir erwarten zwar auch im Jahr 2010 eine weiterhin rege Emissionstitigkeit, die jedoch voraussichtlich
nicht an das Rekordniveau des Berichtsjahrs ankniipfen kann. Die Neuemissionstétigkeit im Bereich
Corporate Bonds wird im Jahr 2010 nach unseren Schitzungen zwar immer noch {iber dem Durchschnitt
der vergangenen Jahre liegen, das Volumen der Emissionen diirfte jedoch gegeniiber dem Jahr 2009
deutlich zuriickgehen. Unternehmensanleihen bieten voraussichtlich auch im Jahr 2010 gewisse
Risikoaufschlige gegeniiber Staatsanleihen. Die starke Nachfrage nach Unternehmensanleihen diirfte
sich fortsetzen, solange die Européische Zentralbank (EZB) die Wende in ihrer {iberaus expansiven Geld-
politik noch nicht eingeleitet hat. Wir gehen davon aus, dass die EZB ihre Exit-Mafinahmen zunichst
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 europdische Gesetzgeber den internationalen Schienenperso-
nenverkehr einschlieflich der Beférderung auf rein nationalen Teilabschnitten ab dem 1. Januar 2010 &.
So sollen keine Zugangsrechte fiir das Erbringen von Eisenbahnverkehrsdienstleistungen im gesamten



Prognosebericht

inldndischen Personenverkehr gewdhrt werden, sondern lediglich fiir den grenziiberschreitenden Personen-
verkehreinschliefRlich des Rechts, Fahrgiste an Zwischenhalten aufzunehmen oder abzusetzen. Wir erwarten
hieraus kurzfristig keine wesentlichen Effekte. Es ist allerdings zu befiirchten, dass andere EU-Staaten von
den Méglichkeiten zur Einschrinkung zum Schutz gemeinwirtschaftlicher Verkehre Gebrauch machen
und sie moglicherweise als Instrument zur Marktabschottung einsetzen werden. Damit wiirden bestehende
Asymmetrien weiter verscharft, daschon heute Linder wie Deutschland oder Italien ihre Schienenpersonen-
verkehrsmirkte fiir Wettbewerber gedffnet haben, wihrend andere Linder wie Frankreich diesen Markt
noch geschlossen halten.

VORAUSSICHTLICHE ERTRAGSLAGE

Die aus der Finanz- und Wirtschaftskrise 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 Ausfiihrungen im Folgenden stehen unter be-
sonderen Vorbehalten, insbesondere was die weitere gesamtwirtschaftliche Entwicklung betrifft.

DB-KONZERN

Voraussichtliche Entwicklung im Geschaftsjahr 2010 IN MI0.€ 2009 2010
Umsatz - vergleichbar 29.182 2

Brutto-Investitionen 6.462

2 oberhalb des Vorjahresniveaus, = auf Vorjahresniveau, N unterhalb des Vorjahresniveaus

Nach dem deutlichen Riickgang im Berichtsjahr rechnen wir auf Basis aktueller Einschétzungen fiir das
Geschiftsjahr 2010 wieder mit einem Umsatzanstieg auf vergleichbarer Basis in einer Gréflenordnung von
5%. Grundlage hierfiir sind die erwartete konjunkturelle Erholung und daraus resultierende Leistungs-
beziehungsweise Mengenzuwéchse.

Die weitere positive Umsatzentwicklung und die eingeleiteten Mafinahmen insbesondere im
Rahmen unseres Konzernprogramms reACT & werden sich voraussichtlich auch in der Entwicklung
des bereinigten EBIT widerspiegeln. Getrieben wird diese Ergebnisverbesserung voraussichtlich da-
durch, dass wesentliche operative Aufwandspositionen (Materialaufwand, Personalaufwand, Abschrei-
bungen und sonstige betriebliche Aufwendungen) geringer ansteigen werden als die Umsatzerlose.

Aufgrund der derzeit erwarteten weiteren Steigerung des bereinigten EBIT wird sich auch der ROCE
wieder verbessern.

Auf Basis der erwarteten positiveren Geschiftsentwicklung werden wir voraussichtlich auch die
Netto-Finanzschulden weiter reduzieren kénnen. Damit wiirden sich auch unsere Kennzahlen Gearing
und Tilgungsdeckung weiter in Richtung der mittelfristigen Zielwerte verbessern.

Unseren Modernisierungskurs werden wir mit anhaltend hohen Investitionen weiter fortfithren. Sie
werden dabei voraussichtlich oberhalb des Niveaus des Berichtsjahres liegen.
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GESCHAFTSFELDER

Voraussichtliche Entwicklung Umsatz EBIT bereinigt
im Geschaftsjahr 2010 IN MIO. € 2009 2010 2009 2010
DB Bahn Fernverkehr 3.565 2 141 ->
‘DBBahnRego 6856 N g0 N
DB Bahn Stadtverkehr 1985 - 00 -
‘DBSchenkerRal 4055 . T ”
DB Schenker Logistics 11292 . 2 199 . ”
DB Dienstleistungen 1237 - 125 N
DB Netze Fahrweg 436 . A ss8 ”
DB Netze Personenbahnhsfe 1025 - a7 -
DB Netze Energie 2308 . P 103 N

2 oberhalb des Vorjahresniveaus, => auf Vorjahresniveau, N unterhalb des Vorjahresniveaus

DB Bahn Fernverkehr

Im Geschiftsfeld DB Bahn Fernverkehr rechnen wir auf Basis einer verbesserten Fahrzeugverfiigbarkeit
und der weiteren Verbesserung unserer Angebote mit einer hoheren Verkehrsleistung sowie steigenden
Umsatzbeitrigen. Gegenldufig werden allerdings voraussichtlich auch die Aufwendungen steigen, sodass
das bereinigte EBIT auf dem Vorjahresniveau bleibt.

DB Bahn Regio

Bezogen auf Verkehrsleistung und Umsatz erwarten wir im Geschéftsfeld DB Bahn Regio eine leicht
riickldufige Entwicklung. Die Zunahme der Fahrgeldeinnahmen kann hier die Riickgénge aus nied-
rigeren Bestellerleistungen und dem Verlust von Verkehren voraussichtlich nicht vollstindig kom-
pensieren. Auch ergebnisseitig erwarten wir im Geschéftsjahr 2010 einen Riickgang.

DB Bahn Stadtverkehr

Die Entwicklung im Geschiftsfeld DB Bahn Stadtverkehr war im Berichtsjahr insbesondere von den
Angebotseinschrinkungen bei der S-Bahn Berlin geprigt. Diese werden voraussichtlich auch im Ge-
schiftsjahr 2010 anhalten. Wir erwarten daher fiir dieses Geschiftsfeld im Geschiftsjahr 2010 insgesamt
eine geddmpfte Entwicklung bei Umsatz und Ergebnis.

DB Schenker Rail
Im Geschiftsfeld DB Schenker Rail erwarten wir nach dem deutlichen Riickgang im Berichtsjahr wieder
eine spiirbare Verbesserung. Ausgehend von einer konjunkturellen Erholung wird sich auch die Leistungs-
entwicklung wieder positiver gestalten. Diese Entwicklung diirfte sich auch positiv auf Umsatz und
Ergebnis auswirken.

DB Schenker Logistics

Auchim Geschiftsfeld DB Schenker Logistics erwarten wir nach dem deutlichen Riickgang im Berichtsjahr
wieder eine splirbare Verbesserung. Ausgehend von einer konjunkturellen Erholung wird sich auch
die Leistungsentwicklung wieder positiver gestalten. Diese Entwicklung diirfte sich auch positiv auf

Umsatz und Ergebnis auswirken.



Prognosebericht

DB Dienstleistungen

Wir erwarten, dass der Umsatz mit konzerninternen und konzernexternen Kunden im Geschiftsjahr 2010
aufdem Vorjahresniveau liegt. Ergebnisseitig werden weitere Preissenkungen und die damit verbundene
Weitergabe von Effizienzgewinnen an die Kunden belastend wirken, sodass das bereinigte EBIT voraus-

sichtlich zuriickgehen wird.

DB Netze Fahrweg
Auch im Geschiftsjahr 2010 wird der Umsatz im Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg mengen- und preisbe-
dingt weiter steigen. Die Umsatzsteigerung sowie weitere Rationalisierungsmafinahmen werden sich

voraussichtlich auch positiv auf das bereinigte EBIT auswirken.

DB Netze Personenbahnhoife

Im Geschiftsfeld DB Netze Personenbahnhofe werden die Umsitze nach unseren Erwartungen auf dem
Niveau des Berichtsjahres liegen. Positive Effekte resultieren hier aus der steigenden Nachfrage seitens
konzernexterner Bahnen und Preismaffnahmen. Auch ergebnisseitig wird das Niveau des Berichtsjahres

voraussichtlich wieder erreicht werden konnen.

DB Netze Energie
Die Trends in der Umsatzentwicklung im Berichtsjahr werden sich voraussichtlich auch im Geschiftsjahr
2010 fortsetzen, sodass der Auflenumsatz iiber dem Vorjahresniveau liegen sollte. Ergebnisseitig wird das

Niveau des Berichtsjahres voraussichtlich nicht wieder erreicht werden konnen.

ERWARTETE FINANZLAGE

Der Schwerpunkt unserer Investitionstétigkeit wird auch im Geschéftsjahr 2010 weiterhin im Geschifts-
feld DB Netze Fahrwegliegen. Aus den Konjunkturprogrammen der Bundesregierung stehen dafiir zusitz-
liche Mittel bereit. Wir gehen davon aus, dass die Mittel fiir Investitionsprogramme insgesamt - unter
Berticksichtigung der Infrastrukturfinanzierung durch Dritte - im Geschéftsjahr 2010 vollstindig aus der
Innenfinanzierung bereitgestellt werden kénnen.

Im Geschiftsjahr 2010 werden wir unsere M & A-Aktivititen selektiv und fokussiert fortfithren.

Die zu Jahresbeginn 2010 vorgehaltene Liquiditét sollte unter Beriicksichtigung des im Jahresverlauf
kontinuierlich erwarteten postitiven operativen Cashflows ausreichen, um die durch Eigenmittel zu
finanzierenden Investitionen und fillig werdende langfristige Finanzverbindlichkeiten von rund
1,6 Mrd. € abzudecken. Eventuelle Portfolioverinderungen aus M & A-Aktivitdten sind dabei nicht
beriicksichtigt.

Unter Beriicksichtigung des erwarteten Mittelzuflusses aus laufender Geschiftstétigkeit sowie der
Entschuldungswirkung aus der Tilgung langfristiger Finanzverbindlichkeiten kann fiir das Geschéftsjahr
2010 von einem weiteren Riickgang der Netto-Finanzschulden ausgegangen werden. Im Geschéftsjahr 2010
verfiigen wir unverdndert iber einen angemessenen Finanzierungsspielraum aus dem Debt-Issuance-
Programm, dem Commercial-Paper-Programm und bestehenden, bislang nicht genutzten Kreditfazilitdten.
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& Siehe Seite 113 f.

FRWARTUNGEN BEZUGLICH DER ENTWICKLUNG
IM GESCHAFTSJAHR 2011

In Ubereinstimmung mit dem Deutschen Rechnungslegungsstandard (DRS) 15 geben wir auch eine
Einschitzung fiir das dem laufenden Geschéftsjahr folgende Jahr ab. Allerdings bestehen derzeit noch
erhebliche Prognoseunsicherheiten beziiglich der hierfiir zu erwartenden Markt-, Wettbewerbs- und
Umfeldbedingungen. Unter der Annahme, dass sich der wirtschaftliche Aufschwung wie erwartet
entwickelt und auch {iber das Jahr 2010 hinaus anhélt, rechnen wir auch fiir das Geschiftsjahr 2011 mit
weiteren Zuwichsen bei Umsatz und bereinigtem EBIT. Der ROCE wird sich gemif} derzeitigen Erwar-

tungen infolgedessen weiter in Richtung der Zielmarke von 10 % verbessern.

CHANCENBERICHT

Unser Chancenmanagement leiten wir im Wesentlichen aus den Zielen und Strategien der Geschiftsfelder
ab. Die direkte Verantwortung fiir das frithzeitige und regelmiflige Identifizieren, Analysieren und
Managen von Chancen liegt primér 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 Kosten-
treibern und kritischen Erfolgsfaktoren auch in unserem politischen und regulatorischen Umfeld. Daraus
werden konkrete geschiftsbereichsspezifische Chancenpotenziale abgeleitet und analysiert.

Um unseren unternehmerischen Kurs eines ertragsorientierten Wachstums abzusichern, setzen
wir umfassende Mafinahmenpakete im Rahmen konzerntibergreifender oder geschiftsfeldspezifischer
Programme um, von denen wir Absicherungen oder Verbesserungen in Leistungsqualitit, Effizienz
und Kostenstrukturen erwarten. Wir sehen hierin auch Chancen fiir weiteres organisches Wachstum,
dassich 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 gréfite Anbieter von Schienenverkehrsleistungen
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 konnte sich insgesamt besser entwickeln als bisher er-
wartet. Daraus resultierende Abweichungen wiirden sich positivauf den DB-Konzern und seine Geschéfts-
felder auswirken. Dies gilt insbesondere fiir den erwarteten konjunkturellen Erholungsprozess in den
nichsten 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
nuraufdieaktuelle Situation zu reagieren und deren Auswirkungen abzuschwichen, sondern auch unsere
langfristige Wettbewerbsposition weiter zu verbessern.

Marktbezogene Chancen sehen wir trotz hoher Wettbewerbsintensitit auf unseren Mérkten zudem
darin, absehbare Marktkonsolidierungen aus unseren fiihrenden Marktpositionen heraus aktiv gestalten
zu konnen. Wir wollen dabei die Moglichkeiten 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 Mirkte sowohl im
europdischen Schienengtiter- als auch im européischen Schienenpersonenverkehr gut vorbereitet sind
und so sich bietende Chancen nutzen kénnen.



Prognosebericht

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

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

GESAMTAUSSAGE ZUR WIRTSCHAFTLICHEN
ENTWICKLUNG DES DB-KONZERNS

Der DB-Konzernist aus unserer Sicht gut aufgestellt, um sich gegen die aktuellen wirtschaftlichen Risiken
zu schiitzen. Wir wollen unsere Marktposition weiter stirken und unsere Strategie konsequent umsetzen.
Die Aussichten fiir den DB-Konzern bewerten wir daher insgesamt als positiv.

Die Einschitzungen stehen wie immer unter den nachfolgend genannten Vorbehalten.

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

Der DB-Konzern {ibernimmt keine Verpflichtung, die hierin enthaltenen Aussagen zu aktualisieren.

Konzernthemen
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DB LOGISTICS
Green Logistics fir das Klima
und unsere Kunden

Immer mehr Kunden achten bei der Wahl des Verkehrsmittels auch auf dessen Umweltauswirkungen.

UBER Unter dem Dach von DB Schenker verfiigen wir liber ein einmalig umweltfreundliches Transportnetz-
werk. Das starke Riickgrat dabei ist unser europdischer Schienengiiterverkehr. Intelligent verkniipft
4 7 O O mit den Starken unserer anderen Verkehrstrager — vom LKW bis hin zur Luft- und Seefracht - kann er
° 4 seine Starken voll ausspielen. So kénnen wir unseren Kunden wirtschaftliche und umweltfreundliche E{P
ZUGE PRO TAG Produkte anbieten und unsere Kunden kénnen ihren CO,-Footprint reduzieren. .

PEF A
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Bericht der Unternehmensleitung

Fiir die Aufstellung, die Vollstindigkeit und die Richtigkeit des Konzernabschlusses und des Konzern-
lageberichts ist der Vorstand der Deutschen Bahn AG verantwortlich.

Der Konzernabschluss wurde unter Beachtung der Regeln des International Accounting Standards
Board, London, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den ergidnzend nach § 315a Abs.1 HGB anzu-
wendenden handelsrechtlichen Vorschriften aufgestellt. Die Vorjahreszahlen sind nach den gleichen
Grundsitzen ermittelt worden. Der Konzernlagebericht steht mit dem Konzernabschluss in Einklang.
Der Konzernlagebericht enthilt eine Analyse der Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des DB-Konzerns
sowie dariiber hinausgehende Erlduterungen, die nach den Vorschriften des deutschen Handelsgesetz-
buchs zu geben sind.

Die bestehenden internen Steuerungs- und Kontrollsysteme sowie der Einsatz konzernweit einheit-
licher Bilanzierungs- und Bewertungsrichtlinien sollen die OrdnungsmifRigkeit und die Ubereinstimmung
des Konzernabschlusses und des Konzernlageberichts gewéhrleisten. Die Einhaltung der gesetzlichen
Vorschriften, der konzerninternen Richtlinien sowie die Zuverldssigkeit und Funktionsfihigkeit der
Kontrollsysteme werden kontinuierlich konzernweit gepriift.

Unser Risikomanagementsystem ist entsprechend den Anforderungen des KonTraG (Gesetz zur
Kontrolle und Transparenzim Unternehmensbereich) daraufausgerichtet, dass der Vorstand potenzielle
Risiken friihzeitig erkennen und gegebenenfalls Gegenmafinahmen einleiten kann.

Durch das BilMoG (Gesetz zur Modernisierung des Bilanzrechts) wurden die Aufgaben des Aufsichts-
rats im Hinblick auf die Uberwachung des Rechnungslegungsprozesses, die Wirksamkeit des internen
Kontrollsystems, des Risikomanagementsystems und des internen Revisionssystems prizisiert. Damit
der Aufsichtsrat diese Aufgaben erfiillen kann, miissen ihm geeignete Informationen zur Verfiigung
gestellt werden, anhand derer er sich ein Urteil iiber die Angemessenheit und Funktionsfidhigkeit der
Systeme bilden kann. Derzeit lduft die systematische Bestandsaufnahme in Bezug auf die vorhandenen
wesentlichen Kontrollinstrumente der Systeme und deren Verzahnung. Hieran wird sich eine Analyse
der Angemessenheit der Systeme anschliefSen. Es wird eine entsprechende Berichterstattung an den
Aufsichtsrat erfolgen.

Die PricewaterhouseCoopers Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft hat entsprechend
des Beschlusses der Hauptversammlung den unter Anwendung der International Financial Reporting
Standards (IFRS), wie sie von der EU verabschiedet worden sind, und den erginzend nach § 315a Abs.1
HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften aufgestellten Konzernabschluss und den
Konzernlagebericht gepriift und den unten wiedergegebenen uneingeschrinkten Bestdtigungsvermerk
erteilt.

In Anwesenheit des Abschlusspriifers wurden der Konzernabschluss, der Konzernlagebericht und
der Priifungsbericht im Priifungsausschuss und in der Bilanzsitzung des Aufsichtsrats eingehend erértert.
Aus dem Bericht des Aufsichtsrats (Seiten 10 bis 15 dieses Geschiftsberichts) geht das Ergebnis der Prii-
fung durch den Aufsichtsrat hervor.

Der Vorstand



Bericht der Unternehmensleitung
Gewinn- und Verlustrechnung

Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung

Fiir den Zeitraum vom 1. )anuar bis 31. Dezember IN MI0.€ Anhang 2009 2008
Umsatzerlose (O 29335 33.452
Bestandsveranderungen und andere aktivierte Eigenleistungen | ) 1936  1.872
Gesamtleistung 31.271 35.324

Sonstige betriebliche Aufwendungen (7) -3.360 -3.927
Operatives Ergebnis (EBIT) 2.208 2.593

Ubriges Finanzergebnis (10) -4 -47
Finanzergebnis -821 -786
Ergebnis vor Ertragsteuern 1.387 1.807
CErtragstewern an 557 -486

abresesgebois ] ] smo] ]

Jahresergebnis anteilig zugerechnet den:

_Aktiondren der DeutschenBahnAG 821 ......1307
anderen Gesellschaftern 9 14
_Ergebnis je Aktie (in €proAktie) @
MW eIt e Lo 3,04
verwdassert 1,91 3,04

UBERLEITUNG ZUM KONZERN-GESAMTERGEBNIS

Fiir den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember IN MI0. € 2009 2008
Ergebnis 830 1.321

Anteil an erfolgsneutralen Ergebnisbestandteilen aus Unternehmen,

die at Equity bilanziert werden 7 -5
Saldo der direkt im Eigenkapital erfassten Exgebnispositionen (vor Steuern) 112 -305
Verdnderung latenter Steuern auf direkt im Eigenkapital erfasste Ergebnispositionen | = 72
~ latente Steuern aus der Veranderung der Marktbewertung Wertpapiere -1 0
*latente Steuern aus der Veranderung der Marktbewertung Cashflow-Hedges ~ -22 72
Saldo der direkt im Eigenkapital erfassten Ergebnispositionen (nach Steuern) 89 -233

anderen Gesellschaftern 10 16

Konzernthemen
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Konzern-Bilanz

AKTIVA
Zum 31. Dezember IN MIO. € Anhang 2009 2008
LANGFRISTIGE VERMOGENSWERTE
‘sachanlagen a3y 37.439 38.066
Immaterielle Vermogenswerte (14 2070 1910
Anteile an at Equity bilanzierten Unternehmen ~ (15) 369 355
Zur VerauRerung verfiigare finanzielle Vermogenswerte ~~ (17) 37 63
Forderungen und sonstige Vermogenswerte ~ (19) 186 189
Derivative Finanzinstrumente Q1) s 78
Aktive latente Stevern (18 1173 1692
41.308 42.353
KURZFRISTIGE VERMOGENSWERTE
Vorate . as 814 830
Zur VerauRerung verfiigbare finanzielle Vermogenswerte 1 2
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen ~~ (19) 3030 3373
‘Sonstige Forderungen und Vermogenswerte ~~ (19) ! so4 550
Forderungen aus Ertragstevern Q0 150 124
Derivative Finanzinstrumente ~~~~~@n 6 82
Flissige Mittel @y 1470 879
5.995 5.840
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PASSIVA
Zum 31. Dezember IN MIO.€ Anhang 2009 2008
EIGENKAPITAL
GezeichnetesKapital (@23 2150 2150
Ricklagen e 5174 5.086
Erwirtschaftete Exgebnisse (25 559 4782
Eigenkapital der Konzernaktiondre 12.920 12.018
Anteile anderer Gesellschafter —~ (26) 46 137
13.066 12.155
LANGFRISTIGES FREMDKAPITAL
‘Finanzschulden @n 14730 14.083
Ubrige Verbindlichkeiten (8 41 379
Derivative Finanzinstrumente Q1) 180 180
Pensionsverpflichtungen @) 1736 1649
‘Sonstige Rickstellungen (32 390 4273
‘Passive Abgrenzungen (33 2006 2438
“Passive latente Stevern (@8 176 159
23.359 23.161

Passive Abgrenzungen (33) 542 517

10.878 12.877
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Konzern-Kapitalflussrechnung

Fiir den Zeitraum vom 1. )anuar his 31. Dezember IN MI0. € Anhang 2009 2008
Ergebnis vor Steuern 1.387 1.807

Verdnderung der Verbindlichkeiten und der passiven Abgrenzungsposten -735 91
Aus gewohnlicher Geschaftstatigkeit erwirtschaftete Zahlungsmittel 3.997 4.710
CErhalteneZinsen 55, 152
Erhaltene Dividenden und Ausschiittungen 5 2
Gezahltezinsen s 877
Gezahlte Ertragsteuern -196 -448
Mittelfluss aus gewdhnlicher Geschiftstatigkeit 3.133 3.539

Einzahlungen aus dem Verkauf von Anteilen an konsolidierten Unternehmen

abziiglich abgegebener Nettozahlungsmittel 0 3
Auszahlungen fiir den Exwerb von Anteilen an konsolidierten Unternehmen
abziiglich erworbener Nettozahlungsmittel -202 -275
Einzahlungen aus dem Abgang von at Equity bewerteten Unternehmen g 0
Auszahlungen fiir den Zugang von at Equity bewerteten Unternehmen 7 17
Mittelfluss aus Investitionstatigkeit -1.935 -2.441

Auszahlungen fiir die Tilgung von Finanzkrediten und Commercial Paper -892 -306
Mittelfluss aus Finanzierungstatigkeit -615 -1.755

Wechselkursbedingte Anderungen des Finanzmittelfonds 4 -16
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Eigenkapitalspiegel Konzernabschluss

Weitere Informationen

Konzern-Eigenkapitalspiegel

IN MIO. € Gezeich- Riicklagen Erwirt- Eigen- Anteile Summe
netes Kapital- Wdhrungs- Marktbe- Marktbe-  Sonstige Summe  schaftete kapital Fremder Eigen-
Kapital  riicklage umrech- wertung  wertung Verdnde- Riick- Ergeb- der Kon- am kapital
nung Wert-  Cashflow- rungen lagen nisse zernak- Kapital
papiere) Hedges? tiondre
Standam01.01.2009 2150 5310  -119 -5 C104 4 5086 4782 12018 137 12155
"+ Kapitaleinzahlungen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
"~ Kapitalherabsetzung. 0 0 o o o o o o o o 0
CMinderung
Kapitalriicklagen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
- Dividendenzahlungen 0 0 o o o 0o © 0 0 - - =i
“+/-UbrigeVeranderngen 0 0 0 0o 0 0 0o o I & n 4
+/- Gesamtergebnis 0 0 28 11 49 0 88 821 909 10 919
Jahresergebns o o 0 0 0 0 0 821 821 9 830
~ Wahrungsinderungen 0 0 % o 0o 0 8 0 2 1 29
 latenteStesern 0 0 0 -1 2 I -l S I
~ Marktbewerttng 0 0 0 5 n 0 %6 0 %6 0 76
Anteilanerfolgsneu-
tralen Bestandteilen
aus Unternehmen, die
at Equity bilanziert
werden 0 0 0 7 0 0 7 0 7 0 7
IN MIO. € Gezeich- Riicklagen Erwirt- Eigen-  Anteile Summe
netes Kapital- Wahrungs- Marktbe- Marktbe- Sonstige Summe schaftete kapital Fremder Eigen-
Kapital  riicklage umrech-  wertung  wertung  Verdnde- Riick- Ergeb- der Kon- am kapital
nung Wert-  Cashflow- rungen lagen nisse zernak- Kapital
papiere  Hedges? tiondre
Stand am 01.01.2008 2.150 5.310 -58 0 65 3 5.320 3.431 10.901 52 10.953
“+Kapitaleinzahlungenn 0 0 0o o o o o 0o o 0 0
~ Kapitalherabsetzung. 0 o 0 0 0o 0o o 0 o 0 0
- Minderung
Kapitalriicklagen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
- Dividendenzahlungen 0 0 o 0o 0 0o o 0 0 - 15 -15
“+/-UbrigeVeranderungen 0 0 0 0 0o 1 1 4 45 84 1 129
+/- Gesamtergebnis 0 0 -61 -5 -169 0 -235 1.307 1.072 16 1.088

Anteil an erfolgsneu-

tralen Bestandteilen

aus Unternehmen, die

at Equity bilanziert

werden 0 0 0 -5 0 0 -5 0 -5 0 -5

1) Eigenkapitalposition enthdlt latente Steuern.
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Konzern-Anhang

Segmentinformationen nach Geschafts- DB Bahn Fernverkehr DB Bahn Regio DB Bahn Stadtverkehr DB Schenker Rail DB Schenker Logistics
segmenten fiir den Zeitraum vom 1. Januar

bis 31. Dezember IN MI0. € 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008
Segmenterldse

interne Umsatzerldse

Umsatzerldse gesamt 3.565
””” externe iibrige Segmenterlose 140 154 251
~intemeibrige Segmenterlosse 51 57 6l
Summe Segmenterlose 3.756

WZ’mse;ge nis
Ergebnis aus At-Equity-Beteiligungen 0 -1 0 -3 0 -2 14 1 2

Ertragsteuern

Jahresergebnis N N NN B .
_Segmentvermbgen>-> SR .22 EEEEEERN 5037 NEEEE 1336 BEEEEERN 4011 EEEEE 5226 .
Anteile an At-Equity-Beteiligungen? 0 0 15 16 2 2 97 95 11 10

Gesamtvermogen?2

Anlagenzugange aus Konsolidierungs-

kreisdanderungen 10 0 0 169 0 0 355 206 12 92
Anlagenzuginge aus Brutto-Investitionen . a7 80 402 466 62 132 319 351 196 231
Erhaltene Investitionszuschiisse o -1 -3%  -28  -12  -12 = -1 o o
Netto-Investitionen 47 79 367 438 50 120 312 350 196 231
PlanméaRige Abschreibungen 4 363 361 417 409 149 147 276 255 172 170
Erfasste Wertminderungen/-aufholungen® o n 5 6 2 o 0 2 o o
Mitarbeiters) 15043  14.603 25004  25.084  12.636 12259 34145 29242 57134 62074

1) Die Bereinigung betrifft die Ertrage beziehungsweise Aufwendungen aus dem Abgang von Finanzinstrumenten sowie wesentliche Sondersachverhalte.
2) Das Segmentvermdogen, die Anteile an assoziierten Unternehmen und die Segmentverbindlichkeiten werden stichtagsbezogen angegeben,

die {ibrigen Positionen werden zeitraumbezogen ausgewiesen.

Informationen nach Regionen fiir den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember IN MI0. €

Externe Umsatzerlose

davon langfristige Vermogenswerte !

1) Angabe erfolgt stichtagshezogen. Ergebnisabfiihrungsvertrage wurden nicht dem Segmentvermdgen zugerechnet.
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DB Netze Fahrweg DB Netze DB Dienstleistungen Beteiligungen/ Summe Segmente Konsolidierung Ingesamt
Personenbahnhdfe Sonstige

2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008

.76 725 373 34 109 112 886 765 29335 33452 0 0 29335 33452

- 3.605  3.650 652 648 1128  1.185 2218 2227  8.153  8.294 -8.153  -8.294 o 0

4.369 4.375 1.025 992 1.237 1.297 3.104 2.992 37.488 41.746 -8.153 -8.294 29.335 33.452

135 989 127 237 231 261 1287 707  3.83%  3.046 30 0 3.864 3.046

1.017 670 214 262 104 131 275 -313 2.256 2.768 -48 -175 2.208 2.593
T sy o 5 s 0 s 7 s3 m 10 sl s 1m0
T s e aw Um0 ms i aes usoam asm s Tew vess duss
T 2039 isos 330 3su e 3ie ses  Cis sama ssa 99 dos 503 ssle
T ueos s e a9 sie ms s aam 53 69 14 4do2 5.206
E N N e e ‘86 760
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3) Ergebnisabfiihrungsvertrage wurden nicht dem Segmentvermdgen beziehungsweise den Segmentschulden zugerechnet.
4) Die nicht zahlungswirksamen Sachverhalte sind im dargestellten Segmentergebnis enthalten.
%) Die Mitarbeiterzahl gibt den Beschaftigtenstand ohne Auszubildende zum Ende des Berichtszeitraums an (Teilzeitkrafte auf Vollzeitkrafte umgerechnet).

Inland Ubriges Europa Nordamerika Asien /Pazifik Ubrige Welt Uberleitung Insgesamt

2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008

19.930 21.400 6.245 7.852 1.371 1.884 1.472 1.885 317 431 0 0 29.335 33.452
. 40.402  40.695 4410 4143 465 541 1181 1269 143 1 155 333 1.035 46.934  47.838

(36.781) (37.664) (2.667) (2.207) (186) (196) (580) (586) (31) (26) (-615) (-574) (39.630) (40.105)
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GRUNDLAGEN UND METHODEN

GRUNDLEGENDE INFORMATIONEN

Die Deutsche Bahn AG (nachfolgend als »DB AG« bezeichnet) sowie ihre Tochtergesellschaften (zu-
sammen nachfolgend als »DB-Konzern« bezeichnet) erbringen Dienstleistungen in den Bereichen Perso-
nenverkehr, Transport und Logistik und betreiben eine umfangreiche Eisenbahninfrastruktur, die auch
konzernexternen Nutzern diskriminierungsfrei zur Verfiigung steht. Wihrend die Geschiftsaktivititen
im Personenverkehr und in der Eisenbahninfrastruktur mageblich im Heimatmarkt Deutschland statt-
finden, sind die Geschiftsaktivitdten im Bereich Transport und Logistik weltweit aufgestellt.

Im Berichtsjahr hat der DB-Konzern - nach Genehmigung der Ubernahme durch die EU-Kommission -
die Mehrheit der Anteile an der Petro Carbo Chem (PCC) Logistics-Gruppe iibernommen.

Die DB AG, Potsdamer Platz 2, 10785 Berlin, ist eine Aktiengesellschaft, deren Anteile vollstindig
von der Bundesrepublik Deutschland (nachfolgend auch als »Bund« bezeichnet) gehalten werden.
Im Handelsregister des Amtsgerichts Berlin-Charlottenburg wird die Gesellschaft unter der Nummer
HRB 50000 gefithrt. Der DB-Konzern hat Wertpapiere im Sinne des § 2 Abs.1Satz1desWertpapierhandels-
gesetzes (WpHG) emittiert, die an organisierten Mirkten gemif § 2 Abs. 5 WpHG gehandelt werden.

Dieser Konzernabschluss wurde durch den Vorstand erstellt und wird dem Aufsichtsrat fiir die
Aufsichtsratssitzung am 24. Mérz 2010 {ibergeben.

GRUNDLAGEN DER ABSCHLUSSERSTELLUNG
Der Konzernabschluss wird auf der Grundlage des § 315a HGB und in Ubereinstimmung mit den Inter-
national Financial Reporting Standards (IFRS), wie sie in der EU anzuwenden sind, und deren Auslegung
durch das International Financial Reporting Interpretations Committee (IFRIC) erstellt. Die Rechnungs-
legungsnormen wurden {iber die gesamte Berichtsperiode hinweg und unveridndert zum Vorjahr stetig
angewendet.

Das Geschiftsjahr der DB AG und ihrer einbezogenen Tochtergesellschaften entspricht dem Kalen-
derjahr. Der Konzernabschluss wird in Euro aufgestellt. Alle Betrige werden, soweit nicht anders ange-
geben, in Millionen Euro (Mio. €) ausgewiesen.

a) Standards, Uberarbeitungen von Standards und Interpretationen, die erstmalig
verbindlich fiir Berichtsperioden ab dem 1. Januar 2009 anzuwenden sind
Im Berichtsjahr wurden im DB-Konzernabschluss alle neuen und {iberarbeiteten Standards und Inter-
pretationen beriicksichtigt, die erstmalig verbindlich ab dem 1. Januar 2009 anzuwenden sind, dar{iber
hinaus Relevanz fiir den DB-Konzern besitzen und nicht bereits in Vorperioden vorzeitig angewendet
wurden. Die Anderungen der Standards wurden entsprechend den Ubergangsvorschriften beriicksich-
tigt. Die erstmalige Anwendung dieser neuen Regelungen hat zu keinen materiellen Auswirkungen auf
den Konzernabschluss gefiihrt. Es handelt sich um:
© [AS1: Darstellung des Abschlusses (iiberarbeitet September 2007)
Es ergeben sich im Wesentlichen formale Anderungen in Bezug auf Bezeichnungen und Inhalte ein-
zelner Abschlussbestandteile. Der Standard hat Auswirkungen auf die Darstellung des Abschlusses
des DB-Konzerns.
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© [AS 23: Fremdkapitalkosten (iiberarbeitet Mdrz 2007)

TAS 23 bestimmt, dass Fremdkapitalzinsen, die direkt dem Erwerb, dem Bau oder der Herstellung eines
»qualifizierten Vermogenswerts« im Sinne von IAS 23 zuzurechnen sind, zu aktivieren sind. Das bis-
lang geltende Wahlrecht in Bezug auf die Aktivierung von Fremdkapitalkosten ist entfallen. Bisher
wurden Fremdkapitalzinsen als Aufwand behandelt. Der Standard hat keine wesentlichen Aus-
wirkungen auf den Abschluss des DB-Konzerns.

IAS 32/IAS 1: Anderung von IAS 32 »Finanzinstrumente: Darstellung« und IAS 1 »Darstellung des
Abschlusses«: Kiindbare Finanzinstrumente und bei Liquidation entstehende Verpflichtungen (iiber-
arbeitet Februar 2008)

TAS 32 regelt, ob ein Finanzinstrument beim Emittenten als Eigenkapital oder als Verbindlichkeit zu
klassifizieren ist. Unter bestimmten Bedingungen erlaubt die Neufassung des IAS 32 auch kiindbare
Finanzinstrumente als Eigenkapital auszuweisen. Fiir IAS1ergeben sich daraus entsprechende Folge-
dnderungen. Hieraus ergeben sich derzeit keine Auswirkungen auf den Abschluss des DB-Konzerns.
IFRS 1/IAS 27: Anderung von IFRS 1: Erstmalige Anwendung der International Financial Reporting
Standards und IAS 27: Konzern- und separate Einzelabschliisse: Anschaffungskosten von Anteilen an
Tochterunternehmen, gemeinschaftlich gefiihrten Unternehmen und assoziierten Unternehmen (iiber-
arbeitet Mai 2008)

Die Regelungen zur Bewertung von Beteiligungen in einem erstmalig nach IFRS aufzustellenden
Einzelabschluss wurden vereinfacht. Es ergeben sich keine Auswirkungen auf den DB-Konzern.
IFRS 2: Anderung von IFRS 2: Anteilsbasierte Vergiitung: Ausiibungsbedingungen und Annullierungen
(iiberarbeitet Januar 2008)

IFRS 2 erhielt Klarstellungen sowie eine prizisierende Definition von Ausiibungsbedingungen im
Rahmen aktienbasierter Vergiitungsvereinbarungen. Der Standard hat derzeit keine Relevanz fiir den
DB-Konzern.

IFRS 7: Anderung von IFRS 7: Finanzinstrumente: Angaben: Verbesserung der Angaben zu Finanz-
instrumenten (iiberarbeitet Mdrz 2009)

Die Anderung fiihrt zu erweiterten Angaben iiber die Bewertung zum beizulegenden Zeitwert (drei-
stufige Hierarchie) und Angaben zum Liquiditétsrisiko. Hieraus ergeben sich Auswirkungen auf den
Abschluss des DB-Konzerns.

IFRS 8: Geschdftssegmente (veréffentlicht November 2006)

IFRS 8regelt die Berichterstattung hinsichtlich der betrieblichen Segmente eines Unternehmens; die
bisher in IAS 14 (Segmentberichterstattung) enthaltenen Regelungen werden durch IFRS 8 ersetzt.
Die Anwendung des IFRS 8 hat zu keinen grundlegenden Anpassungen gegeniiber der bisherigen
Segmentberichterstattung gefiihrt.

Improvements to IFRS 2008: »Improvements to IFRS« (veréffentlicht Mai 2008)

»Improvements to IFRS« stellt einen Sammelstandard zur Anderung verschiedener TFRS dar.
Dabei geht es hauptsichlich um als unwesentlich angesehene Anderungen wie die Beseitigung von
Inkonsistenzen innerhalb der Standards und die Klarstellung missverstdndlicher Formulierungen.
Die Anwendung der »Improvements to IFRS« hat keine wesentlichen Auswirkungen auf den
DB-Konzern.
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© IFRIC 9/IAS 39: Anderung von IFRIC 9 Neubeurteilung eingebetteter Derivate und IAS 39 Finanz-
instrumente: Ansatz und Bewertung: Eingebettete Derivate (iiberarbeitet Mdrz 2009)
Mit den Anderungen wird klargestellt, wie eingebettete Derivate zu behandeln sind, wenn ein Unter-
nehmen Wertpapiere aus der Kategorie »ergebniswirksam zum beizulegenden Zeitwert bewertet«
umgliedert. Es ergeben sich keine Auswirkungen auf den DB-Konzern.

© [FRIC13: Kundenbindungsprogramme (veréffentlicht Juni 2007)
IFRIC13 behandelt die Bilanzierung und Bewertung von gewéhrten Primiengutschriften an Kunden
beim Kauf von Giitern und Dienstleistungen. Die Anwendung des IFRIC 13 hat keine wesentliche
Auswirkung auf den DB-Konzern.

© [FRIC14:IAS19 - Die Begrenzung eines leistungsorientierten Vermogenswertes, Mindestdotierungs-
verpflichtungen und ihre Wechselwirkung (veréffentlicht Juli 20077)
IFRIC14 gibt allgemeine Leitlinien zur Bestimmung der Obergrenze des Uberschussbetrags
eines Pensionsfonds, der nach TAS 19 als Vermégenswert angesetzt werden kann. Die Anwendung
des IFRIC 14 hat keine Auswirkung auf den DB-Konzern.

b) Standards, Uberarbeitungen von Standards und Interpretationen, die zum

Berichtszeitpunkt verabschiedet waren, jedoch noch nicht verpflichtend anzuwenden

sind und nicht vorzeitig angewendet werden

© [FRS1:»Limited Exemptions from Comparative IFRS 7 Disclosures for First-time Adopters Amendment
to IFRS 1 First-time adoption of International Financial Reporting Standards« (iiberarbeitet Januar
2010; anzuwenden fiir Berichtsperioden ab 1. Juli 2010)
IFRS 1 wurde dahin gehend erginzt, dass IFRS-Erstanwender von den im Mirz 2009 im Zuge der
Anderung des IFRS 7 eingefiihrten Anhangangaben befreit sind. Hiermit wird sichergestellt, dass die
Ubergangsregeln zur Anwendung des geiinderten IFRS 7 auch fiir IFRS-Erstanwender gelten.

© AS 24: Angaben iiber Beziehungen zu nahe stehenden Unternehmen und Personen (iiberarbeitet
November 2009; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Januar 2011)
1AS 24 wurde dahin gehend geédndert, dass Unternehmen der 6ffentlichen Hand eine Teilausnahme
vonbestimmten Angabepflichten erhalten. Zudem wurde die Definition eines nahe stehenden Unter-
nehmens oder einer nahe stehenden Person prézisiert. Der Standard wird Auswirkungen auf die An-
gaben zuBeziehungen zu nahe stehenden Unternehmen und Personen im Abschluss des DB-Konzerns
haben.

© [AS27: Konzern- und separate Einzelabschliisse (iiberarbeitet Januar 2008; anzuwenden fiir Berichts-
perioden mit Beginn ab 1. Juli 2009)
1AS27regelt die Behandlung von Anteilserwerben beziehungsweise -verkdufen nach Erlangung und
unter Beibehaltung der Beherrschungsméglichkeit. Kiinftig sind auf Minderheiten entfallende Ver-
luste, die deren bilanziellen Wert iibersteigen, als negative Buchwerte im Konzerneigenkapital dar-

zustellen. Es werden sich Anpassungen fiir kiinftige Transaktionen ergeben.

1) Der vom IASB vorgesehene Anwendungszeitpunkt fiir die Interpretation wurde seitens der EU vom 1. Januar 2008 auf den

29. Marz 2009 verschoben.
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IAS 32: Anderung von IAS 32 Finanzinstrumente: Darstellung: Einstufung von Bezugsrechten (iiber-
arbeitet Oktober 2009; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Februar 2010)

TAS 32 regelt die Bilanzierung von Bezugsrechten, die auf eine von der funktionalen Wahrung abwei-
chende Wihrunglauten. Bisher wurden solche Bezugsrechte als derivative Verbindlichkeiten bilanziert.
Kiinftig sind solche Rechte unter bestimmten Voraussetzungen als Eigenkapital einzustufen. Wir
gehen von keiner Auswirkung fiir den DB-Konzern aus.

IAS 39: Anderung von IAS 39 »Finanzinstrumente: Ansatz und Bewertung: Geeignete Grundgeschdfte«
(iiberarbeitet Juli 2008; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Juli 2009)

TAS 39 konkretisiert, wie die in IAS 39 enthaltenen Prinzipien zur Abbildung von Sicherungsbezie-
hungen (Hedge-Accounting) auf zwei spezielle Situationen anzuwenden sind: bei einem einseitigen
Risiko in Bezug auf ein gesichertes Grundgeschift und bei Inflation in einem finanziell gesicherten
Grundgeschift. Wir gehen von keiner wesentlichen Auswirkung fiir den DB-Konzern aus.

IFRS 1: Erstmalige Anwendung der International Financial Reporting Standards (iiberarbeitet
November 2008; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Juli 2009)

IFRS1wurde im Rahmen der Uberarbeitung neu strukturiert. Inhaltliche Anderungen wurden nicht
vorgenommen.

IFRS 1: »Additional Exemptions for First-time Adopters Amendments to IFRS 1 First-time adoption of
International Financial Reporting Standards« (iiberarbeitet Juli 2009; anzuwenden fiir Berichtsperioden
ab 1. Januar 2010)

IFRS 1bestimmt, dass Unternehmen bei der Anwendung der Vollkostenmethode von der retrospek-
tiven Anwendung der IFRS fiir Ol- und Gasvermdgenswerte ausgenommen sind. Dariiber hinaus sind
Unternehmen unter gewissen Voraussetzungen von einer Neueinschitzung bestehender Verein-
barungen im Hinblick darauf, ob sie Leasingverhiltnisse enthalten, ausgenommen. Wir gehen von
keiner Auswirkung fiir den DB-Konzern aus.

IFRS 2: »Group Cash-settled Share-based Payment Transactions Amendments to IFRS 2 Share-based
payment« (iiberarbeitet Juni 2009; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Januar 2010)
IFRS 2 enthdlt Klarstellungen zur bilanziellen Behandlung von in bar erfiillten anteilsbasierten Ver-
glitungen unter Beteiligung mehrerer Konzernunternehmen. Der Standard hat derzeit keine Relevanz
fiir den DB-Konzern.

IFRS 3: Unternehmenszusammenschliisse (iiberarbeitet Januar 2008; anzuwenden fiir Unternehmens-
zusammenschliisse mit Erwerbszeitpunkten ab 1. Juli 2009)

IFRS 3 enthilt Regelungen insbesondere zu Kaufpreisbestandteilen, zur Behandlung von Minderhei-
tenanteilen und zum Firmenwert sowie zum Umfang der anzusetzenden Vermogenswerte, Schulden
und Eventualschulden. Es werden sich Anpassungen fiir kiinftige Transaktionen ergeben.

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen



158

DEUTSCHE BAHN KONZERN

IFRS 9: »Financial Instruments« (veréffentlicht November 2009; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit
Beginn ab 1. Januar 2013)

IFRS 9 regelt die Klassifizierung und Bewertung von finanziellen Vermdgenswerten neu. Die vier
bisherigen Bewertungskategorien werden durch lediglich zwei Bewertungskategorien (fortgefiihrte
Anschaffungskosten und beizulegender Zeitwert) ersetzt. Es werden sich Auswirkungen auf die
Bilanzierung von finanziellen Vermogenswerten im DB-Konzern ergeben. Im Jahr 2010 soll IFRS 9
um Regelungen zu weiteren Themenbereichen erginzt werden.

Improvements to IFRS 2009: »Improvements to IFRS« (veréffentlicht April 2009; anzuwenden fiir
Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Januar 2010)

»Improvements to IFRS 2009« stellt einen zweiten Sammelstandard zur Anderung verschiedener
IFRSdar. Dieser enthilt 15 verschiedene Anderungen an zwélf bestehenden IFRS. Dabei geht es haupt-
sdchlich um als unwesentlich angesehene Anderungen wie die Beseitigung von Inkonsistenzen
innerhalb der Standards und die Klarstellung missverstiandlicher Formulierungen. Der DB-Konzern
priift derzeit die Auswirkungen aus der kiinftigen Anwendung auf den Konzernabschluss.

IFRIC 12: Dienstleistungskonzessionsvereinbarungen (veréffentlicht November 2006; anzuwenden fiir
Berichtsperioden mit Beginn ab 29. Mdrz 20097)

IFRIC 12 befasst sich mit der Bilanzierung von Dienstleistungskonzessionsvertrigen zwischen der
offentlichen Hand als Lizenzgeber und einem privaten Unternehmen als Betreiber. Wir gehen derzeit
von keiner Auswirkung fiir den DB-Konzern aus.

IFRIC 14: »Prepayments of a Minimum Funding Requirement Amendments to IFRIC 14 IAS 19 - The
Limit on a Defined Benefit Asset, Minimum Funding Requirements and their Interaction« (verdffentlicht
November 2009; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Januar 2011)

IFRIC 14 wurde dahin gehend geindert, dass Unternehmen, die Mindestdotierungsverpflichtungen
unterliegen und Beitragsvorauszahlungen leisten, um diese Mindestdotierungsverpflichtungen zu
erfiillen, den Vorteil aus einer solchen Vorauszahlungals Vermogenswert erfassen konnen. Wir gehen
von keiner wesentlichen Auswirkung fiir den DB-Konzern aus.

IFRIC 15: Vertrdge iiber die Errichtung von Immobilien (verdffentlicht Juli 2008; anzuwenden fiir
Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Januar 20102)

IFRIC15 reguliert die Bilanzierung von Immobilienverkiufen, bei denen der Vertragsabschluss bereits
vor Beendigung der Errichtung der Immobilie erfolgt ist. Diese Interpretation hat derzeit keine
Relevanz fiir den DB-Konzern.

IFRIC 16: Absicherung einer Nettoinvestition in einen ausldndischen Geschdftsbetrieb (verdffentlicht
Juli 2008; anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 30. Juni 20093)

IFRIC 16 regelt Fragen im Zusammenhang mit der Bilanzierung der Absicherung von Fremdwéih-
rungsrisiken innerhalb eines Unternehmens und seiner auslindischen Geschiftsbetriebe. Diese

Interpretation hat derzeit keine Relevanz fiir den DB-Konzern.

1) Der vom IASB vorgesehene Anwendungszeitpunkt fiir die Interpretation wurde seitens der EU vom 1. Januar 2008 auf den
29. Marz 2009 verschoben.

2) Der vom IASB vorgesehene Anwendungszeitpunkt fiir die Interpretation wurde seitens der EU vom 1. Januar 2009 auf den
1. Januar 2010 verschoben.

3) Der vom IASB vorgesehene Anwendungszeitpunkt fiir die Interpretation wurde seitens der EU vom 1. Oktober 2008 auf den

30. Juni 2009 verschoben.
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© [FRIC 17: »Sachdividenden an Eigentiimer« (verdffentlicht November 2008; anzuwenden fiir Berichts-
perioden mit Beginn ab 1. November 20097)
IFRIC17 enthilt Regelungen hinsichtlich der Bilanzierung und Bewertung von Sachausschiittungen.
Diese Interpretation hat derzeit keine Relevanz fiir den DB-Konzern.

© [FRIC 18: »Ubertragung von Vermégenswerten durch einen Kunden« (verdffentlicht Januar 2009;
anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. November 20097)
IFRIC 18 regelt die Bilanzierung in den Fillen, in denen ein Unternehmen von seinen Kunden
Vermdogenswerte erhdlt, um dem Kunden Zugang zu einem Netzwerk oder dauerhaften Zugang zu
Dienstleistungen oder die Lieferung von Giitern zu verschaffen. Der DB-Konzern priift derzeit die
Auswirkungen aus der kiinftigen Anwendung auf den Konzernabschluss.

© IFRIC19: »Extinguishing Financial Liabilities with Equity Instruments« (veréffentlicht November 2009;
anzuwenden fiir Berichtsperioden mit Beginn ab 1. Juli 2010)
IFRIC19regelt die bilanzielle Abbildung sogenannter Debt-for-Equity Swaps. Dabei tilgt ein Unterneh-
men eine finanzielle Verbindlichkeit teilweise oder vollstindig durch die Ausgabe von Aktien oder
anderen Eigenkapitalinstrumenten. Diese Interpretation hat derzeit keine Relevanz im DB-Konzern.

GLIEDERUNG DER BILANZ UND DER GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG
Vermoégenswerte und Schulden werden in der Bilanz entsprechend ihrer Fristigkeit als kurz- oder lang-
fristige Positionen dargestellt. Vermogenswerte und Schulden werden als kurzfristig klassifiziert, sofern
sie innerhalb von zwolf Monaten nach dem Ende des Berichtszeitraums realisiert werden oder fillig
sind. Die Bilanzgliederung beriicksichtigt die Anforderungen der Verordnung iiber die Gliederung des
Jahresabschlusses von Verkehrsunternehmen. Die Gewinn- und Verlustrechnung folgt der Gliederung
des Gesamtkostenverfahrens.

GRUNDLAGEN DES KONZERNABSCHLUSSES

VERGLEICHBARKEIT ZUM VORJAHR
Die Vergleichbarkeit der fiir das Berichtsjahr vorgelegten Finanzinformationen mit dem Vorjahreszeit-
raum ist durch die Beriicksichtigung folgender Sachverhalte gegeben:

Verdnderungen des Konsolidierungskreises

Verinderungen des Konsolidierungskreises, im Besonderen der Erwerb der PCC Logistics-Gruppe, fithrten
fiir das Berichtsjahr zu Finanzinformationen in der Bilanz, der Gewinn-und Verlustrechnung, der Kapital-
flussrechnung sowie der Segmentberichterstattung, die nicht direkt vergleichbar sind mit denen der Vor-
periode. Detaillierte Informationen zu diesem Erwerb sowie Erlduterungen zu den tibrigen Transaktionen
sind in dem Abschnitt »Verdnderungen im Konzern« dargelegt.

Verdnderungen in der Segmentzuordnung
Im Berichtszeitraum haben sich keine wesentlichen Verdnderungen ergeben.

1) Der vom IASB vorgesehene Anwendungszeitpunkt fiir die Interpretation wurde seitens der EU vom 1.Juli 2009 auf den

1. November 2009 verschoben.
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KONSOLIDIERUNGSMETHODEN

a) Grundsdtze der Konsolidierung

Im Konzernabschluss der DB AG werden die DB AG und grundsitzlich alle Unternehmen (Tochterge-
sellschaften) voll konsolidiert, deren Finanz- und Geschiftspolitik von der DB AG bestimmt werden
kann. Die Einbeziehung in den Konzernabschluss beginnt mit dem Zeitpunkt, zu dem die DB AG die
Moglichkeit der Beherrschung (Control) erlangt. »Control« beruht bei den Tochtergesellschaften darauf,
dass die DB AG direkt oder indirekt die Mehrheit der Stimmrechte innehat. Der Stichtag des Abgangs
aus dem Vollkonsolidierungskreis bestimmt sich nach dem Zeitpunkt, zu dem die Mo6glichkeit der
Beherrschung (Control) endet.

Die verbundenen Unternehmen haben zum Zweck der einheitlichen Bilanzierung die Bilanzierungs-
richtlinien des Mutterunternehmens angewendet.

Anteile Fremder am Eigenkapital von Tochtergesellschaften werden getrennt vom Eigenkapital der
Konzernaktionidre ausgewiesen. Die Hohe des Anteils Fremder ergibt sich aus den Anteilen der Fremden
im Zeitpunkt des Erwerbs der Tochtergesellschaft sowie dem auf den Dritten entfallenden Anteil an der
Verinderung des Eigenkapitals der Tochtergesellschaft seit dem Erwerb. Anteilig auf die Fremden ent-
fallende Verluste, die den Anteil der Fremden am Eigenkapital {ibersteigen, werden dem Eigenkapital
der Konzernaktionire zugerechnet, es sei denn, die aufenstehenden Anteilseigner haben eine bindende
Verpflichtung zum Ausgleich derartiger Verluste und sind wirtschaftlich und finanziell dazu befdhigt.

Konzerninterne Schuldverhéltnisse beziehungsweise Aufwendungen und Ertrdge sowie Zwischen-
ergebnisse zwischen voll konsolidierten Gesellschaften werden vollstindig eliminiert.

b) Unternehmenszusammenschliisse

Alle nach dem 31. Dezember 2002 erworbenen Tochtergesellschaften sind nach der Erwerbsmethode im
Sinne des IFRS 3 konsolidiert worden. Danach bestimmen sich die Anschaffungskosten eines Unter-
nehmenszusammenschlusses nach den beizulegenden Zeitwerten der entrichteten Vermogenswerte
und der eingegangenen oder {ibernommenen Schulden zum Tauschzeitpunkt zuziiglich der dem Unter-
nehmenszusammenschluss direkt zurechenbaren Kosten. Die erworbenen identifizierbaren Vermogens-
werte, Schulden und Eventualschulden werden, unabhéngig von eventuellen Minderheitenanteilen,
nach IFRS 3 mit ihrem beizulegenden Zeitwert zum Erwerbszeitpunkt bewertet. Abweichend hiervon
werden erworbene langfristige Vermogenswerte beziehungsweise Gruppen von Vermogenswerten, die
gemaf IFRS 5 als »zur Verduflerung gehalten« klassifiziert werden, mit dem Marktwert abziiglich noch
anfallender Kosten (Fair Value less Costs to Sell) ausgewiesen.

Ein Differenzbetrag zwischen den Anschaffungskosten des Unternehmenszusammenschlusses und
dem zum beizulegenden Zeitwert bewerteten erworbenen Vermégen wird als Firmenwert ausgewiesen.
Sollte der Kaufpreis unter dem beizulegenden Zeitwert des erworbenen Vermogens liegen, wird der
Differenzbetrag unmittelbar erfolgswirksam in der Gewinn- und Verlustrechnung erfasst.

Die Anteile Fremder ergeben sich anteilig aus den zum beizulegenden Zeitwert bewerteten Vermo-
genswerten, Schulden und Eventualverpflichtungen.

Bei Erwerb zusétzlicher Anteile Dritter an bereits voll konsolidierten Unternehmen wird die Differenz
zwischen dem anteiligen Buchwert des auf die Minderheiten entfallenden Nettovermégens und dem Kauf-
preis im DB-Konzern als Firmenwert bilanziert. Anteilsverkdufe an Minderheiten fiihren entsprechend
zu einer Minderung des Firmenwerts und einem Gewinn oder Verlust in der Erfolgsrechnung.
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¢) Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen
Als Gemeinschaftsunternehmen gelten Unternehmen, die von der DB AG direkt oder indirekt gemein-
schaftlich mit einer anderen Partei gefiihrt werden.

Assoziierte Unternehmen sind Beteiligungen, bei denen der DB-Konzern einen maf$geblichen Ein-
fluss auf die Finanz- und Geschiftspolitik ausiiben kann. Der mafigebliche Einfluss beruht regelméf3ig
darauf, dass die DB AG direkt oder indirekt 20 bis 50 % der Stimmrechte an diesen Unternehmen inne-
hat und die damit verbundene Assoziierungsvermutung nicht widerlegt wird.

Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen werdenim Rahmen der Equity-Bewertung
einbezogen. Abweichend hiervon werden sie nach IFRS 5 bewertet, soweit die Anteile als zur Verduf3e-
rung gehalten klassifiziert werden.

Im Rahmen der Equity-Bewertung werden die Anteile an assoziierten und Gemeinschaftsunterneh-
men zu Anschaffungskosten im Konzernabschluss ausgewiesen, angepasst um die darauf entfallenden
Anderungen im Reinvermdgen des assoziierten und Gemeinschaftsunternehmens und um eventuelle
Wertminderungen aus der Impairment-Bewertung. Anteilig auf den DB-Konzern entfallende Verluste,
die das Gesamtinvestment in das assoziierte beziehungsweise Gemeinschaftsunternehmen, bestehend
aus fortgeschriebenem Equity-Ansatz sowie anderen langfristigen Forderungen, {ibersteigen, werden
nicht beriicksichtigt, es sei denn, der DB-Konzern hat entsprechende Verpflichtungen iibernommen oder
Zahlungen geleistet.

Ein positiver Unterschiedsbetrag zwischen den Anschaffungskosten der erworbenen Anteile und
dem anteiligen zum Erwerbszeitpunkt zum beizulegenden Zeitwert bewerteten erworbenen Vermogen
stellt einen Firmenwert dar, der in dem fortgeschriebenen Equity-Ansatz enthalten ist und insoweit auch
dem Impairment-Verfahren unterliegt. Sollte der Kaufpreis unter dem beizulegenden Zeitwert des antei-
lig erworbenen Vermégens liegen, wird der Differenzbetrag unmittelbar erfolgswirksam in der Gewinn-
und Verlustrechnung erfasst.

Zwischenergebnisse aus Transaktionen mit assoziierten oder Gemeinschaftsunternehmen werden
anteilig eliminiert.

VERANDERUNGEN IM KONZERN
a) Tochtergesellschaften
Der Vollkonsolidierungskreis der DB AG hat sich wie folgt entwickelt:

ANZAHL Inland 2009 Ausland 2009 Gesamt 2009 Gesamt 2008
VOLLKONSOLIDIERTE

TOCHTERGESELLSCHAFTEN

‘Stand01.01. 751 D 355 530 497
Zugange 7 o 8 44
‘Zugangaus Anderung der Einbeziehungsart 3 a u 10
Abgingev 1 - - 1
Abgang aus Anderung der Einbeziehungsart o 0 o 0

1) EinschlieRlich zehn Abgangen aus konzerninterner Verschmelzung
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Geschiftsaktivitdten im Zusammenhang mit der Herstellung von Anlagen fiir die Schieneninfrastruktur
werden zumTeil in Form von Gesellschaften biirgerlichen Rechts (Arbeitsgemeinschaften) durchgefiihrt.
Diese Arbeitsgemeinschaften enden jeweils mit dem Abschluss des betreffenden Projekts. Sie entfalten
ihre geschiftlichen Aktivitdten im Wesentlichen {iber einen Zeitraum von ein bis fiinf Jahren. Da die
Arbeitsgemeinschaften tiberwiegend als gemeinschaftlich gefiihrte T4tigkeiten beurteilt werden, werden
diese Aktivitdten nicht voll konsolidiert.

Ferner wurde eine (imVorjahr: 30) Tochtergesellschaft, die insgesamt fiir die Darstellung der Vermé-
gens-, Finanz- und Ertragslage des DB-Konzerns von untergeordneter Bedeutung ist, nicht konsolidiert.
Sie wird mit fortgefiihrten Anschaffungskosten von 1 Mio. € (im Vorjahr: 2 Mio. €) im Konzernabschluss

ausgewiesen.

Zugdnge von Unternehmen und Unternehmensteilen
Insgesamt wurden im Berichtsjahr 212 Mio. € (im Vorjahr: 308 Mio. €) fiir Unternehmenskéufe auf-
gewandt.

Bei den Zugingen zum Konsolidierungskreis handelt es sich um elf im Berichtszeitraum neu gegriin-
dete Gesellschaften sowie um den Erwerb der Anteile an der Petro Carbo Chem (PCC) Logistics-Gruppe,
Polen, und der DB Regio Tyne and Wear Limited, London/Grofbritannien. Weitere zwei Zugidnge resultieren
ausdem Erwerb der restlichen Anteile an derTransfesa Distribucion y Logistica, S.L., Madrid /Spanien,
einer Tochtergesellschaft der Konzerngesellschaft Transportes Ferroviarios Especiales S.A. (Transfesa),
Madrid/Spanien.

Die Zuginge aus der Anderung der Einbeziehungsart ergeben sich aus dem vorgenannten Anteils-
erwerb an der Transfesa Distribucion y Logistica und betreffen im Ubrigen Gesellschaften, die bisher zu
fortgefiihrten Anschaffungskosten bilanziert wurden.

Die bedeutsamen Transaktionen werden nachfolgend erldutert:
© Am16.Januar 2009 hat die Transfesa die restlichen 45,12% der Anteile an der Transfesa Distribucion

y Logistica, S.L. erworben. Der Ausweis in der Segmentberichterstattung erfolgt im Segment

DB Schenker Rail.
© MitVertragvom29. Januar 2009 (Closing 21. Juli2009) wurde die Mehrheit an der Petro Carbo Chem

(PCC) Logistics-Gruppe erworben. Im Zuge dieses Unternehmenserwerbs wurden insgesamt 97,65 %

der Anteile der DB Schenker Rail Polska S.A. (ehemals PCC Rail S.A.), 90,09 % der Anteile der

DB SchenkerRail Rybnik S.A. (ehemals PCC Rail Rybnik S.A.) und 96,17 % der Anteile der “TRAWIPOL”

Sp.z o.0. erworben. Die Ubernahme wurde von der EU-Kommission im Juni 2009 genehmigt.

Im weiteren Verlauf des Jahres wurden in geringem Umfang weitere Anteile erworben, sodass
sich diese zum 31. Dezember 2009 insgesamt auf 97,69 % (DB Schenker Rail Polska S.A.), 92,40 %
(DB Schenker Rail Rybnik S.A.) und 96,94% (“TRAWIPOL” Sp.z 0.0.) erhdhten. Der Ausweis in
der Segmentberichterstattung erfolgt im Segment DB Schenker Rail.

Nachfolgend werden die Anschaffungskosten und der beizulegende Zeitwert des erworbenen Nettover-
mogens kumulativ fiir alle Verinderungen des Konsolidierungskreises dargestellt. Simtliche Kaufpreis-
allokationen fiir Erwerbe im Berichtszeitraum wurden geméf IFRS 3 vorgenommen. Die Ermittlung des
Firmenwerts ergibt sich wie folgt:
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IN MIO. € 31.12.2009 davon TDL davon PCC
KAUFPREIS

Geleistete Zahlungen 20 18 202
- Auf Minderheiten entfallender Kaufpreisanteil -1 s 0o
+ Ausstehende Kaufpreiszahlungen 0o o 0o
+ Direktzurechenbare Kosten 0o o 0o
Gesamter Kaufpreis 212 10 202

- Beizulegender Zeitwert des erworbenen Nettovermégens

Der Firmenwert wird mafigeblich durch die fiir den Zeitraum nach Erwerb erwarteten Synergieeffekte
substanziiert. Dariiber hinaus entfillt ein erheblicher Teil auf nach IFRS 3 nicht ansatzfihige Vermogens-
werte, insbesondere den Mitarbeiterstamm sowie das kiinftige Umsatzpotenzial.

KAUFPREISALLOKATION TRANSFESA DISTRIBUCION Y LOGISTICA
Das erworbene Nettovermogen wird nachfolgend dargestellt:

IN MIO. € Buchwert Anpassung  Beizulegender

Zeitwert
Sachanlagen 0 0 0
Immaterielle Vermogenswerte 0 o 0
Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen 4 o 4
Forderungen und sonstige Vermogenswerte 1 o 1
Flissige Mittel 3 o 3
Vermogenswerte 8 0 8
‘Finanzschulden o o 0o
Ubrige Verbindlichkeiten 2 o 2
‘Sonstige Riickstellungen 9o o 0o
Schulden 2 0 2
""" davon nach IFRS 3 passivierte Eventualverbindlichkeiten (@ (©  (0)
CFremdanteil 3 o 3
Nettovermdgen 3 0 3

Anteil des DB-Konzerns am Nettovermdgen vor Erwerb

Erworbenes Nettovermigen I I B

In Zahlungsmitteln geleisteter Kaufpreis 11 0 11

- Im erworbenen Unternehmen vorhandene fliissige Mittel

Zahlungsmittelabfluss durch Transaktionen - - -

Kaufpreisanpassungen haben sich nicht ergeben.
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KAUFPREISALLOKATION PCC LOGISTICS-GRUPPE (JETZT: DB SCHENKER RAIL POLSKA)
Das erworbene Nettovermogen einschlieSlich der Anpassungen der Vermogenswerte und Schulden nach
IFRS 3 wird nachfolgend dargestellt:

IN MIO. € Buchwert Anpassung Beizulegender
Zeitwert
Sachanlagen 166 8 174
Immaterielle Vermogenswerte 0 s 54
Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen 2 0 2
Vomate o 0o 10
Forderungen und sonstige Vermogenswerte & o 64
Flissige Mittel n 0 1
Aktive latente Stevern 9 5 14
Vermdgenswerte 262 67 329
CFimanzschulden 29 o 129
Ubrige Verbindlichkeiten 6 o 65
“Pensionsverpflichtungen 3 9o 3
‘Sonstige Riickstellungen “ 9 23
“Passivelatente Stevern 2 5 17
Schulden 213 24 237
""" davon nach IFRS 3 passivierte Eventualverbindlichkeiten (0 (@ (0
Nettovermogen 43 40 83

Anteil des DB-Konzerns am Nettovermogen vor Erwerb

In Zahlungsmitteln geleisteter Kaufpreis 202 0 202

- Im erworbenen Unternehmen vorhandene fliissige Mittel

Zahlungsmittelabfluss durch Transaktionen m ‘ m

Im Ergebnis der Kaufpreisallokation haben sich die nachfolgenden Anpassungen auf dieVermogenswerte
und Schulden ergeben:

IN MI0. € Anpassungen
Sachanlagen 3
Kundenstamm 23
“Sandminenlizenz 19
‘Auftragsbestand 1
‘Sonstige Riickstellungen . é"

Latente Steuern (netto)

m

davon Fremdanteil
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Die Kaufpreisanpassungen bei den immateriellen Vermogenswerten betreffen einen Kundenstamm
(Abschreibung {iber eine Nutzungsdauer von 12 bis 20 Jahren), eine Sandminenlizenz (Abschreibung
iiber eine Nutzungsdauer von neun Jahren) und einen Auftragsbestand (Abschreibung {iber eine
Nutzungsdauer von ein bis drei Jahren).

Wire die PCC Logistics-Gruppe bereits zum 1. Januar 2009 in den DB-Konzernabschluss einbezogen
worden, hitte der DB-Konzern zusitzliche Umsatzerlése von 140 Mio. € und ein zusétzliches Jahres-

ergebnis von 5 Mio. € ausgewiesen.

KAUFPREISALLOKATION SCHENKER ROMTRANS (ERWERB IN 2008)
Das im Vorjahr erworbene Nettovermdgen (vorldufige Kaufpreisallokation zum 31. Dezember 2008) ein-
schliefSlich der Anpassungen der Vermogenswerte und Schulden nach IFRS 3 wird nach der abgeschlos-

senen Kaufpreisallokation nachfolgend dargestellt:

IN MIO. € Buchwert Anpassung  Beizulegender
Zeitwert
Sachanlagen 13 19 32
Immaterielle Vermogenswerte 0 5 5
Forderungen und sonstige Vermogenswerte (LI o 19
Flissige Mittel 5 o 5
Vermodgenswerte 37 24 61
‘Fimanzschulden 1 o1
‘Ubrige Verbindlichkeiten 7 o 7
‘Somstige Riickstellungen 1 o 1
Passivelatente Stevern 1 & 5
Schulden 10 4 14
""" davon nach IFRS 3 passivierte Eventualverbindlichkeiten (@)  (©  (0)
‘Fremdantel 0 o 0o
Nettovermdgen 27 20 47

Anteil des DB-Konzerns am Nettovermogen vor Erwerb

In Zahlungsmitteln geleisteter Kaufpreis 91 0 91

- Im erworbenen Unternehmen vorhandene fliissige Mittel

Zahlungsmittelabfluss durch Transaktionen m - m

Im Ergebnis der abschlieRenden Kaufpreisallokation haben sich die nachfolgenden Anpassungen aufdie
Vermogenswerte und Schulden ergeben. Gegeniiber der vorldufigen Kaufpreisallokation 2008 haben
sich die Wertansitze der Anpassungsbetrige bei den Sachanlagen um 9 Mio. €, bei den immateriellen
Vermoégenswerten und 2 Mio. € und bei den passiven latenten Steuern um 1 Mio. € vermindert. Danach

ergibt sich folgende Zusammensetzung:
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IN MIO. € Anpassungen
Sachanlagen 19
Immaterielle Vermogenswerte 5

Latente Steuern (netto)

m

davon Fremdanteil

Hiernach ergibt sich - mit Werten zum 31. Dezember 2008 - folgende Ermittlung des Firmenwerts:

IN MIO. € Romtrans
KAUFPREIS

Geleistete Zahlungen 87
+ Ausstehende Kaufpreiszahlungen 0
+ Direkt zurechenbare Kosten 4
Gesamter Kaufpreis 91

- Beizulegender Zeitwert des erworbenen Nettovermégens

Beiden Abgingen aus dem Konsolidierungskreis handelt es sich um zehnVerschmelzungen und um drei
Liquidationen.

Die folgende Ubersicht zeigt zusammengefasst die Auswirkungen auf die Konzern-Gewinn- und
Verlustrechnung aus den gegeniiber dem Vorjahreszeitraum eingetretenen Verdnderungen des Konsoli-

dierungskreises:
IN MIO. € DB-Konzern davon aus Betrage fiir
1. Januar bis Konsolidie- Konsolidie-
31.Dezember rungskreis- rungskreis-
2009 zugingen abgdnge
Umsatzerldse 29.335 (305) -2
Bestandsveranderungen und andere aktivierte Eigenleistungen - 193% (%) 0
Gesamtleistung 31.271 (330) -2
‘Sonstige betriebliche Ertraige 3864 (8) - 1
Materialaufwand 15627 -15) 0
Personalaufwand “wasf -89 1
Abschreibungen 2825 259 0
‘Sonstige betriebliche Aufwendungen 3360 60 1
Operatives Ergebnis (EBIT) 2.208 (-6) -1
Ergebnis an at Equity bilanzierten Unternehmen 9 © 0
Zinsergebnis 86 (-8 1
Ubriges Finanzergebnis 1 © 0
Finanzergebnis -821 (-8) 1
Ergebnis vor Ertragsteuern 1.387 (-14) 0
"E'£££5g;ié'u'e'£ﬁ """""""""""""""""""""""""""""""""""""" 57 3 0

C — ™ EEET) E—
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Die aus Konsolidierungskreiszugingen resultierenden Umsatzerlése in Hohe von 305 Mio. € betreffen
imWesentlichen mit 104 Mio. € DB Schenker Rail Polska, mit 49 Mio.€ Schenker Romtrans, mit 42 Mio. €
Transfesa und mit 34 Mio. € DB Regio UK.

Abgdnge von Unternehmen und Unternehmensteilen
Bei den Betrigen fiir Konsolidierungskreisabginge handelt es sich im Wesentlichen um die im Vorjahr
verkaufte KVB Sigmaringen GmbH.

b) Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen

ANZAHL Inland 2009 Ausland 2009 Gesamt 2009 Gesamt 2008
AT EQUITY BEWERTETE
GEMEINSCHAFTSUNTERNEHMEN

Stand 01.01. 11 7 18 15
Zugige o 1 1 3
Zugdnge aus Anderung der Einbeziehungsatt 0 0 o 0
Abgange 0 0 ””””””””” i: """""""""""" 6'

Abginge aus Anderung der Einbeziehungsart

AT EQUITY BEWERTETE
ASSOZIIERTE GESELLSCHAFTEN

65 42 107
Zugange 1.5 6 18
Zuginge aus Anderung der Einbeziehungsatt 0 0 o 1
o s s 7
"Abge{{.;e';ﬂs_}{r}&}e}li{.};‘é’e}’_E}Htiééiéi.h}}g;;r}"""" B | 6 0

Bei den Zugingen von Gemeinschaftsunternehmen und assoziierten Unternehmen handelt es sich um
sieben Gesellschaften mit Anschaffungskosten von insgesamt 5 Mio. €.
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Fiir die wesentlichen assoziierten und Gemeinschaftsunternehmen werden nachfolgend ausgewéhlte
wirtschaftliche Eckdaten angegeben, die den Konzern- beziehungsweise den Jahresabschliissen der
betreffenden Gesellschaften zum 31. Dezember 2009 entnommen wurden:

Aggregierte Finanzinformationen

Zum 31. Dezember IN MIO.€ Kapital- ~ Vermdgenswerte Eigenkapital Schulden Umsatzerldse Jahresergebnis
anteil 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008
GEMEINSCHAFTSUNTERNEHMEN

ATN Auto Terminal Neuss

GmbH & Co. KG, Neuss>) 50,00% 11 14 7 8 4 6 10 13 =1 -1
London Overground Rail Operations

Limited, London/GroRbritannien1)-4.6) 50,00 % 28 0 28 0 4
‘NordCargo S.r.1, Mailand/Italien?.9.6)  48,02% 18 15 3 3 15 P 33 29 0 - -1
CPKV Planungsgesellschaft kombinierter

Verkehr Duisburg mbH, Duisburg 4-6) 50,00% 13 13 1 1 12 12 1 1 0 0

ALSTOM Lokomotiven Service GmbH,

Stendal3).6) 49,00 % 36 33 20 17 16 16 54 42 3 3
Autoport Emden GmbH, Emden  3330% 3 2 o o 3 P 3 5 o 0
'BLS Cargo AG, Bern/Schweiz®6)  44,10% 155 128 65 59 90 69 127 117 - 9
“BwFuhrparkService GmbH, Troisdorf9.9  24.90% 199 185 97 30 102 155 260 208 1 4
Container Terminal Dortmund GmbH,
Dortmund#4)-6) 30,00% 4 4 2 1 2 3 14 12 1 1
(TS Container-Terminal GmbH
Rhein-See-Land-Service, Kdln3).6) 22,50% 6 7 1 2 5 5 29 34 1 1

DAP Barging B.V., Rotterdam/
Niederlande#).6)

DCH Diisseldorfer Container-Hafen
GmbH, Diisseldorf3).6) 51,00% 3 4 1 1 2 3 13 17 0 1

EUROFIMA Europdische Gesellschaft
fiir die Finanzierung von Eisen-

bahnmaterial, Basel/Schweiz®).7) 22,60% 25.200 27.235 938 879 24.262 26.356 0 0 34 31
CExpress Air Systems GmbH (EASY),
Kriftel® 50,00 % 5 7 2 2 3 5 27 27 0 0
Giterverkehrszentrum Entwicklungs-
gesellschaft Dresden mbH, Dresden4).6) 24,53 % 19 21 1 1 18 20 1 0 0 0
Hispanauto - Empresas Agrupadas
A.E.1.ES Madrid /Spanien?®) 41,36% 7 6 0 0 7 6 28 40 0 0
CINTERCONTAINER - INTERFRIGO SA,
Briissel/Belgien4)-6) 35,66% 64 70 19 19 45 51 141 140 = 3
Kahlgrund-Verkehrs-Gesellschaftmit
beschrankter Haftung, Schéllkrippen4.6)  28,00% 11 11 9 9 2 2 8 8 1 1

Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft

fiir kombinierten Giiterverkehr

mbH & Co. Kommanditgesellschaft,

Frankfurt am Main4).6) 51,36% 45 50 15 16 30 34 432 408 0 1
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Zum 31. Dezember IN MIO.€ Kapital-  Vermdgenswerte Eigenkapital Schulden Umsatzerldse Jahresergebnis
anteil 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008
LogCap-IR Grundverwertungs-

gesellschaft mbH, Wien/Osterreich ~ 49,00% 2 23 % - 4o 18 18 L 2 ) 0.
Lokomotion Gesellschaft fiir
Schienentraktion mbH, Miinchen4).6) 29,40 % 14 15 7 7 7 8 32 29 2 2
MASPED-RAILOG Vasiiti Szallitmanyozasi
Kft., Budapest /Ungarn 50,00 % 5 11 0 2 5 9 0 58 0 1

MASPED-SCHENKER Air & Sea
) Forwa{(_iing Ltd_._, Budap_e_st/Ungg_rn

Omfesa Logistica S.A.,

Madrid/Spanien®) 27,55% 23 29 2 -2 21 31 13 20 -2 -2
'POLZUG Intermodal GmbH, Hamburg ~ 33,33% 13 mn 6 6 75 62 53 o 2
“Pool Ibérico Ferroviario A.ELE.,

Madrid /Spanien®) 6,43 % 6 5 0 0 6 5 20 26 0 0
“Railmax C.V., Nijmegen/Niederlande®  27,07% 5 7 o 1 5 6 21 YR o 0
‘Saarlindische Nahverkehrs-Service

GmbH, Saarbriicken4).6) 30,00% 0 0 0 0 0 0 24 25 0 0

Sociedad de Estudios y Explotacion
Material Auxiliar de Transportes,
S.A. (»SEMAT«), Madrid /Spanien® 34,60 % 40 34 15 20 25 14 22 29 =5 0

TFG Transfracht Internationale Gesell-
schaft fiir kombinierten Giiterverkehr
mbH & Co. KG, Frankfurt am Main 50,00% 28 36 5 6 23 30 211 272 =2 1

Unternehmensgesellschaft
Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH

(URN GmbH), Mannheim4).6) 40,69 % 6 11 0 0 6 11 4 4 0 0
1) Keine Zahlen aus dem Vorjahresabschluss verfiighar 5) Auf Basis vorlaufiger Abschlussdaten

2) Zugang im laufenden Jahr 6) Zahlen nach lokalen Rechnungslegungsnormen

3) Abweichendes Wirtschaftsjahr 7) Betrifft ausschlieRlich Finanzierungsgeschafte

4) Zahlen aus Vorjahresabschluss 8) Vorjahreswerte nach lokalen Rechnungslegungsnormen

WAHRUNGSUMRECHNUNG
a) Funktionale Wihrung und Berichtswdhrung
Die Wiahrungsumrechnung erfolgt nach dem Konzept der funktionalen Wihrung. Die funktionale
Wihrung aller in den Konzernabschluss der DB AG einbezogenen Tochterunternehmen ist die jeweilige
Landeswihrung.

Der Konzernabschluss wird in Euro aufgestellt (Berichtswidhrung).
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b) Transaktionen und Salden

Transaktionen, die eine in den Konsolidierungskreis einbezogene Gesellschaft nicht in ihrer funktionalen
Wihrung durchfithrt (Fremdwihrungsgeschifte), werden in die funktionale Wahrung der entsprechen-
den Einheit mit dem Kurs zum Transaktionszeitpunkt umgerechnet. Kursgewinne und -verluste aus
der Abwicklung solcher Transaktionen und aus der Bewertung von monetéiren Vermoégenswerten und
Verbindlichkeiten zum Stichtagskurs im Jahresabschluss werden in der Gewinn- und Verlustrechnung

ausgewiesen.

¢) Tochtergesellschaften

Tochtergesellschaften, deren funktionale Wahrung nicht der Euro ist, rechnen ihre in Landeswihrung
aufgestellten Abschliisse fiir Zwecke der Einbeziehung in den Konzernabschluss der DB AG wie folgt in
die Berichtswihrung Euro um: Vermoégenswerte und Verbindlichkeiten werden zum Stichtagskurs,
Ertrdge und Aufwendungen zum Durchschnittskurs umgerechnet. Die Differenzen aus der Wahrungs-
umrechnung werden im Eigenkapital gesondert gezeigt.

Das im Rahmen eines Erwerbs auslidndischer Tochtergesellschaften erstkonsolidierungspflichtige
Eigenkapital wird zum jeweiligen Bilanzstichtag mit dem historischen Kurs zum Erwerbszeitpunkt um-
gerechnet. Entstehende Differenzen aus der Wahrungsumrechnung werden gesondert im Eigenkapital
ausgewiesen.

Solange das Tochterunternehmen in den Konsolidierungskreis einbezogen wird, erfolgt die Fort-
fiihrung der Umrechnungsdifferenzen im Konzerneigenkapital. Scheiden Tochterunternehmen aus
dem Konsolidierungskreis aus, werden die entsprechenden Umrechnungsdifferenzen erfolgswirksam
aufgel0st.

Firmenwerte und Anpassungen an die beizulegenden Zeitwerte von Vermdgenswerten und Schul-
den infolge von Akquisitionen ausldndischer Tochtergesellschaften werden als Vermoégenswerte und
Verbindlichkeiten der ausldndischen Gesellschaften behandelt und mit dem Kurs zum Bilanzstichtag
umgerechnet.

Jahresabschliisse von Tochtergesellschaften, die ihren Sitz in einem Hochinflationsland haben,
werden gemifl TAS 29 umgerechnet. Im Berichts- und im Vergleichszeitraum hatte kein wesentliches
Tochterunternehmen seinen Sitz in einem Hochinflationsland.

Wihrungsumrechnungsdifferenzen aus der Umrechnung von Anteilen an einer auslindischen
Tochtergesellschaft sowie aus Darlehen, die Teil der Netto-Investition in diese auslindischen Tochter-
gesellschaften sind, werden im Eigenkapital erfasst. Wenn die ausldndische Tochtergesellschaft den
Konsolidierungskreis verldsst, werden die Wahrungsumrechnungsdifferenzen tiber die Gewinn- und
Verlustrechnung ausgebucht.
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Fiir dieWihrungsumrechnung wurden unter anderem folgende Wechselkurse zugrunde gelegt:

IN€E Stichtag 31.12. Durchschnitt
2009 2008 2009 2008

1 US-Dollar (USD) 0,69416 0,71855 0,71727 0,67977
1Britisches Pfund Sterling (GBP) 112600 104987 112222 125424
‘1Schweizer Franken (CHF) 0,67404 | 0,67340 | 066223 0,63025
‘1HongkongDollar (WKD) 008952 | 009271 | 009253 0,08729
‘1Australischer Dollar (AUD) 062469 | 049324 | 056402 0,57357
‘1Chinesischer Renminbi (CNY) | 010168 | 010531 | 0,050 0,09779
‘1Schwedische krone (SEK) 009754 | 009200 | 0,09416 0,10390
‘1Kanadischer Dollar (CAD) 066103 | 0,58830 | 063092 0,64074
‘1Norwegische Krone (NOK) | 012048 | 010256 | 011459 ¢ 0,12143
‘1Polnischer Zloty (PLN) 024364 | 024076 | 023105 0,28438

ERTRAGS- UND AUFWANDSREALISIERUNG

Die im DB-Konzern erwirtschafteten Erlose betreffen die Erbringung von Beférderungs-, Transport- und
Logistikleistungen, die Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur, denVerkauf von Glitern und sonstige
insbesondere im Zusammenhang mit dem Eisenbahngeschift stehende Dienstleistungen abziiglich
Umsatzsteuer, Rabatten und gegebenenfalls Preisnachlédssen. Sie werden zum erhaltenen beizulegen-
den Zeitwert bewertet.

Die vom DB-Konzern erbrachten Dienstleistungen werden im Regelfall mit einem Zeithorizont von
wenigen Stunden/Tagen abgewickelt. Erlose aus der Erbringung von Dienstleistungen werden erfasst,
sobald die Leistung erbracht, die Hohe der Erlése und der Kosten zuverlidssig ermittelbar ist und der
wirtschaftliche Nutzen dem Konzern wahrscheinlich zufliefSen wird.

Dividendenertrige werden in dem Zeitpunkt erfasst, in dem das Recht auf den Empfang der Zahlung
entsteht. Zinsertrige werden nach der Effektivzinsmethode in der Periode, in der sie entstehen, erfolgs-
wirksam erfasst.

Grundsitzlich sind alle Aufwendungen und Ertrige unsaldiert ausgewiesen, es sei denn, die Rech-
nungslegungsvorschriften gemifl IFRS erlauben oder verlangen eine Saldierung.

Aufwendungen werden mit Inanspruchnahme der Leistung oder zum Zeitpunkt ihrer Verursachung
ergebniswirksam.

BILANZIERUNGS- UND BEWERTUNGSMETHODEN

a) Sachanlagen

Die Bewertung der Sachanlagen erfolgt zu Anschaffungs- und Herstellungskosten, vermindert um die
kumulierten planméfiigen Abschreibungen sowie unter Beriicksichtigung von Wertminderungen und
Wertaufholungen. Die Anschaffungskosten enthalten den Anschaffungspreis zuziiglich Anschaffungs-
nebenkosten abziiglich Anschaffungspreisminderungen. Soweit Stilllegungs- beziehungsweise Wieder-
herstellungsverpflichtungen bestehen, erfolgt deren Beriicksichtigung in den Anschaffungs- und Her-
stellungskosten der Sachanlagen bei gleichzeitigem Ausweis einer Riickstellung. Die Herstellungskosten
enthalten neben den Einzelkosten direkt zurechenbare Gemeinkosten.
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Ist fiir die Herstellung eines Vermogenswerts ein betrdchtlicher Zeitraum erforderlich, um ihn in
seinen beabsichtigten gebrauchs- oder verkaufsfihigen Zustand zu versetzen, so werden direkt zu-
rechenbare Fremdkapitalkosten als Herstellungskosten des Vermogenswerts aktiviert. Sofern kein
direkter Bezug hergestellt werden kann, wird der durchschnittliche Fremdkapitalkostensatz des
Geschiftsjahres herangezogen. Im Zusammenhang mit der Anschaffung oder Herstellung von Sachan-
lagen anfallende Umsatzsteuer wird nur insoweit aktiviert, als die Berechtigung zum Vorsteuerabzug
nicht gegeben ist.

Nachtrigliche Kosten werden aktiviert, wenn die Aufwendungen den wirtschaftlichen Nutzen der
Sachanlage erhdhen und die Kosten verladsslich ermittelt werden konnen. Alleanderen Reparaturen oder
Wartungen werden dagegen grundsitzlich als Aufwand erfasst.

Die planméfigen Abschreibungen erfolgen linear tiber die erwartete Nutzungsdauer. Folgende
Nutzungsdauern werden fiir die wesentlichen Gruppen des Sachanlagevermogens zugrunde gelegt:

Jahre
Bahnkérper, Tunnel, Briicken 75
Gleisanlagen 20-25
‘Hochbauten und ibrige bauiche Anlagen ~~~ 10-50
Grundstiickseinrichtungen 8-20
‘Signalanlagen 20
‘Fernmeldeanlagen 5-20
“Sonstige technische Anlagen, Maschinen und Fahrzeuge 3-25
‘Betriebs- und Geschaftsausstattung 2-20

Die Angemessenheit der gewidhlten Abschreibungsmethode und der Nutzungsdauern wird jahrlich
tberpriift. Ebenso werden unsere Erwartungen hinsichtlich des Restwerts jahrlich aktualisiert.

Investitionszuschiisse werden direkt von den Anschaffungs-und Herstellungskosten derbezuschussten
Vermogenswerte abgesetzt.

b) Vermégenswerte aus Finanzierungsleasing

Gemietete und geleaste Vermogenswerte, deren zugrunde liegende Leasingvertrige nach TIAS 17 als
Finanzierungsleasing eingestuft werden, werden zum Zeitpunkt des Beginns der Vertragslaufzeit mit
dem beizulegenden Zeitwert oder dem niedrigeren Barwert der Mindestleasingzahlungen aktiviert und
iber die wirtschaftliche Nutzungsdauer des Vermégenswerts oder die kiirzere Laufzeit des Leasing-
verhiltnisses linear abgeschrieben.

¢) Immaterielle Vermégenswerte und Firmenwerte

Entgeltlich erworbene immaterielle Vermogenswerte werden mit den Anschaffungskosten angesetzt.
Selbst erstellte immaterielle Vermogenswerte werden zu ihren Herstellungskosten bilanziert und betref-
fen ausschliefflich Software. Die Kosten der Entwicklungsphase werden aktiviert, wenn dem DB-Konzern
ein zukiinftiger wirtschaftlicher Nutzen zuflief3t und die sonstigen Aktivierungsvoraussetzungen erfiillt
sind. Die Herstellungskosten umfassen dabei alle direkt zurechenbaren Kosten sowie diejenigen Kosten,

die anfallen, um den Vermogenswert auf seine vorgesehene Verwendung vorzubereiten.
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Die Herstellungskosten enthalten im Wesentlichen Kosten fiir Material und Dienstleistungen,
Lohn- und Gehaltskosten sowie zuzurechnende Gemeinkosten.

Ist fiir die Herstellung eines Vermogenswerts ein betrdchtlicher Zeitraum erforderlich, um ihn
in seinen beabsichtigten gebrauchs- oder verkaufsfihigen Zustand zu versetzen, so werden direkt
zurechenbare Fremdkapitalkosten als Herstellungskosten des Vermdégenswerts aktiviert. Sofern
kein direkter Bezug hergestellt werden kann, wird der durchschnittliche Fremdkapitalkostensatz
des Geschiftsjahres herangezogen.

Im Zusammenhang mit der Anschaffung und Herstellung von immateriellen Vermogenswerten
anfallende Umsatzsteuer wird nur insoweit aktiviert, als die Berechtigung zum Vorsteuerabzug nicht
gegeben ist.

Die Folgebewertung der immateriellen Vermoégenswerte (aufler Firmenwerten) erfolgt zu Anschaf-
fungs- und Herstellungskosten, vermindert um planméfige Abschreibungen und Wertminderungen
zuziiglich Wertaufholungen. Die planmafSigen Abschreibungen erfolgen linear. Die Angemessenheit der
Abschreibungsmethode und der Nutzungsdauer wird jahrlich {iberpriift.

Folgende voraussichtliche Nutzungsdauern werden der planméfligen Abschreibung auf immaterielle

Vermogenswerte zugrunde gelegt:

Jahre

Konzessionen, Rechte 0. A. Vertragslaufzeit
‘Warenzeichen Nutzungszeit
‘Markenname Nutzungszeit
Kundenstamm Nutzungszeit
Entgeltlich erworbene Software 3-5
Selbsterstellte Software 3

Firmenwerte ergeben sich als positiver Unterschiedsbetrag zwischen den Anschaffungskosten fiir den
Erwerb der Anteile und den beizulegenden Zeitwerten der einzelnen erworbenen Vermégenswerte, iiber-
nommenen Schulden und Eventualverbindlichkeiten. Sie werden nicht planmiflig abgeschrieben,
sondern unterliegen dem jihrlichen Impairment-Test. Impairment-Verluste auf Firmenwerte werden

nicht wieder aufgeholt.

d) Wertminderungen von Vermégenswerten

IAS 36 regelt dieWerthaltigkeitspriifung materieller und immaterieller Vermogenswerte mit bestimmter
Nutzungsdauer, die mithilfe eines sogenannten indikatorbasierten Asset-Impairment-Tests durchge-
fiihrt wird. Ein solcher Asset-Impairment-Test ist dann durchzufithren, wenn Indikatoren (sogenannte
Triggering Events) einen mdéglichen Wertverlust anzeigen. Ferner sind gemaf IAS 36 Firmenwerte
(Goodwills) sowie immaterielle Vermogenswerte mit unbestimmter Nutzungsdauer mindestens einmal

jahrlich einer Werthaltigkeitspriifung in Form eines Goodwill-Impairment-Tests zu unterziehen.
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Abgrenzung der Cash-generating Units

Werthaltigkeitspriifungen im Rahmen des Asset-Impairment-Tests sind grundsitzlich auf Ebene einzel-
ner Vermogenswerte durchzufiihren. Sofern fiir einzelne Vermégenswerte keine weitgehend unabhédngi-
gen zukiinftigen Cashflows festgestellt werden kénnen, sind sogenannte Zahlungsmittel generierende
Einheiten (Cash-generating Unit; CGU) zu bilden. Die Abgrenzungskriterien fiir die CGUs orientieren
sich an der Struktur des operativen Geschifts. Im DB-Konzern entsprechen die CGUs im Wesentlichen
den operativ titigen Geschiftsfeldern beziehungsweise Segmenten, wobei innerhalb des Geschéftsfelds
Dienstleistungen aufgrund unterschiedlicher Leistungsinhalte eine weitere Differenzierung vorge-
nommen wurde. Durch die Kongruenz zwischen Fiihrungsstruktur und Legalstruktur besteht eine
CGU immer aus mindestens einer rechtlichen Einheit. Dadurch kénnen die fiir den Asset-Impairment-
Test notwendigen Daten aus Jahresabschluss- und Planungsdaten abgeleitet werden.

Die Werthaltigkeitspriifung von Firmenwerten wird auf Ebene einer CGU durchgefiihrt, der dieser
Firmenwert zugeordnet worden ist. Wesentliche Firmenwerte bestehen derzeit in den CGUs DB Schenker
Logistics und DB Schenker Rail. Die aus den Unternehmenstransaktionen im Berichtsjahr resultieren-
den Firmenwerte aus den Akquisitionen der restlichen Anteile an der Transfesa Distribuciéon y Logistica,
S.L.und der Anteile an der DB Schenker Rail Polska konnen eindeutig der CGU DB Schenker Rail zu-
geordnet werden.

Methodisches Vorgehen

Beim Impairment-Test nach IAS 36 ist der Buchwert (Carrying Amount) eines Vermogenswerts, einer
CGU oder fiir den Goodwill-Impairment-Test auf Basis einer Gruppe von CGUs mit dem entsprechenden
erzielbaren Betrag (Recoverable Amount) zu vergleichen. Ist der Buchwert nicht mehr durch den erziel-
baren Betrag gedeckt, fiihrt dies zu einer entsprechenden Wertminderung.

Der Buchwert einer CGU ergibt sich durch die Addition der Buchwerte der Vermogenswerte abziig-
lich der Verbindlichkeiten, die mit den einbezogenen Vermogenswerten verbunden sind. Dariiber hinaus
sind bei der Bestimmung des Buchwerts einer CGU auch gemeinschaftlich von mehreren CGUs genutzte
Vermogenswerte (Corporate Assets) und Verbindlichkeiten (Corporate Liabilities) anteilig zu bertick-
sichtigen sowie das fiir die entsprechende CGU notwendige Nettoumlaufvermogen (Net Working Capital)
mit einzubeziehen.

Der erzielbare Betrag ist definiert als der hohere Wert aus dem beizulegenden Zeitwert abziiglich
Verduflerungskosten (Fair Value less Costs to Sell) und dem Nutzungswert (Value in Use). In den im
DB-Konzern durchgefithrten Impairment-Tests wird der erzielbare Betrag durch den Nutzungswert
reprasentiert. Der Nutzungswert ermittelt sich als Barwert der aus der Fortfiihrung einer CGU oder einer
Gruppe von CGUs zu erwartenden Free Cashflows vor Zinsen und vor Steuern. Die Cashflow-Prognosen
beruhen auf Annahmen, die die beste Einschédtzung des Managements iiber die 6konomischen Rahmen-
bedingungen darstellen. Basis dieser Cashflow-Prognosen ist die dem Aufsichtsrat der DB AG vorgelegte
Mittelfristplanung, die einen Planungshorizont von flinf Jahren umfasst. Sofern Cashflow-Prognosen
tber den fiinfjahrigen Planungshorizont hinaus notwendig sind, wird aus der Planung ein nachhaltiger
Free Cashflow abgeleitet und auf Basis einer an der spezifischen Marktentwicklung orientierten Wachs-
tumsrate fortgeschrieben. In der Regel wird von einer Wachstumsrate von 1% p.a. (im Vorjahr: 1% p.a.)

ausgegangen.
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Zur Diskontierung der Free Cashflows wird ein gewichteter durchschnittlicher Kapitalkostensatz
(Weighted Average Cost of Capital; WACC) herangezogen, der den Verzinsungsanspruch des Kapital-
markts fiir die Uberlassung von Fremd- und Eigenkapital gegeniiber dem DB-Konzern widerspiegelt.
In Konsistenz zur Ermittlung der Free Cashflows vor Unternehmensteuern wird ein umgerechneter
Kapitalkostensatz vor Unternehmensteuern verwendet. Risiken der Free Cashflows werden durch einen
risikodquivalenten Kapitalisierungszinssatzberiicksichtigt.Vor dem Hintergrund der Teilkonzernstruktur
einerseits bei gleichzeitig weitgehendem Risiko- und Ressourcenverbund innerhalb des DB-Konzerns
andererseits wird dieser Kapitalisierungszinssatz fiir alle CGUs des DB Mobility Logistics-Teilkonzerns
einheitlich mit 10,5 % und fiir die CGUs der Infrastruktur mit 8,4 % zugrunde gelegt. Damit kamen die
unverdnderten Kapitalkostensitze des Vorjahres zur Anwendung.

Asset-Impairment-Test

Zur Durchfiihrung des Asset-Impairment-Tests wurden Prozesse implementiert, die den spezifischen
Anforderungen des IAS 36 gerecht werden. Die im Rahmen des Asset-Impairment-Tests verwendeten
Nutzungsdauern fiir die einzelnen CGUs orientieren sich an der Nutzungsdauer desVermdégenswerts oder
einer Gruppe homogener Vermogenswerte, der oder die fiir die betreffende CGU am bedeutsamsten ist.

Dariiber hinaus werden im Rahmen der Nutzungswertermittlung kiinftige Cashflows, die sich aus
wesentlichen kiinftigen strukturellen Verdnderungen, Desinvestitionsmafinahmen oder Erweiterungs-
investitionen ergeben, nicht beriicksichtigt. Sich hieraus ergebende Anpassungen der origindren Planun-
gen betreffen vor allem die in der Infrastruktur geplanten grofleren Neu- und Ausbauvorhaben, deren
Baubeginn nach dem Jahr 2009 unterstellt ist.

In den Cashflow-Prognosen sind konzerninterne Transferpreise auf Basis marktgerechter Einschét-
zungen der beteiligten Gesellschaften berticksichtigt. Bei Leistungsbeziehungen zwischen Transport-
und Infrastrukturbereichen gelten die veréffentlichten Infrastrukturpreise, wobei im Prognosezeitraum
auch Preissteigerungen ber{icksichtigt werden.

Regelmiflig nach der Fertigstellung der Mittelfristplanung wird tiberpriift, ob Wertberichtigungen
auf CGU-Ebene notwendig werden. Auflerhalb dieses jihrlichen Turnus wird eine Uberpriifung vor-
genommen, wenn aktuelle Erkenntnisse aus der Geschiftsentwicklung oder Primissenverdnderungen
eine wesentliche Verschlechterung des Nutzungswerts vermuten lassen.

Die im betrachteten Zeitraum freiwillig durchgefiihrten Werthaltigkeitspriifungen zeigten fiir keine
CGU einen Wertminderungsbedarfan. Auch der nach Verabschiedung der Mittelfristplanung im Mai2009

durchgefiihrte freiwillige Asset-Impairment-Test ergab fiir keine der CGUs einen Impairment-Bedarf.

Goodwill-Impairment-Test

Fiir alle CGUs oder Gruppen von CGUs, denen ein Firmenwert zugeordnet werden kann, muss jéhrlich
ein Goodwill-Impairment-Test durchgefiihrt werden. Da die im DB-Konzern aufgrund erfolgter Akquisi-
tionen entstandenen Firmenwerte immer eindeutig einer CGU zugeordnet werden kénnen, ist dieser
Goodwill-Impairment-Test integraler Bestandteil des ohnehin jdhrlich auf freiwilliger Basis fiir alle
CGUs durchgefiihrten Asset-Impairment-Tests.
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Die fiir die CGUs DB Bahn Regio, DB Schenker Logistics und DB Schenker Rail durchgefithrten
Goodwill-Impairment-Tests ergaben keinen Wertberichtigungsbedarf. Der entsprechende erzielbare
Betrag wird dabei durch den Nutzungswert der CGU reprisentiert, der wiederum aus der Mittelfrist-
planung der beiden Geschiftsfelder abgeleitet wurde. Die weiter oben dargestellten methodischen Aus-
fiihrungen gelten daheranalog. Bei DB Schenker Logistics und DB Schenker Rail ist zusétzlich zu beachten,
dassfiir dierelevanten internationalen Mirkte gesonderte Annahmen zur Entwicklung von Konjunktur,
Markt- und Wettbewerbsumfeld sowie Wahrungsrelationen getroffen wurden. Basis fiir diese Annahmen
waren die zum Planungszeitpunkt verfiigbaren externen und internen Experteneinschitzungen.

e) Anteile an at Equity bewerteten Unternehmen

Anteile an assoziierten und gemeinschaftlich gefiihrten Unternehmen werden nach TAS 28 (Anteile an
assoziierten Unternehmen) oder nach dem Wahlrecht gemaR IAS 31 (Anteile an Joint Ventures) at Equity
bewertet. Aufbauend auf den Konzernanschaffungskosten im Erwerbszeitpunkt wird der Wertansatz
jeweils in Hohe der auf die Anteile des DB-Konzerns entfallenden Eigenkapitalverdnderung bei dem
at Equity bewerteten Unternehmen fortgeschrieben.

f) Finanzielle Vermogenswerte
Marktiibliche Kdufe oder Verkidufe von finanziellen Vermégenswerten werden zum Erfiillungstag ange-
setzt oder ausgebucht. Derzeit bestehen im DB-Konzern die folgenden Kategorien nach TAS 39:

Zur Verduferung verfiigbare finanzielle Vermdgenswerte

Die zur Verduflerung verfiigbaren finanziellen Vermogenswerte werden grundsétzlich mit dem beizu-
legenden Zeitwert bewertet. Wenn der beizulegende Zeitwert von Eigenkapitalinstrumenten nicht ver-
lasslich ermittelbar ist, werden die zur Verdufderung verfiigbaren finanziellen Vermégenswerte mit den
Anschaffungskosten abziiglich Wertminderung angesetzt.

Anteile an nicht einbezogenen Tochtergesellschaften und sonstigen Beteiligungen gelten als zur
Verduflerung verfiigbare finanzielle Vermogenswerte. Sie werden grundsitzlich mit ihren fortgeschriebe-
nen Anschaffungskosten ausgewiesen, da die kiinftigen Cashflows zur Bestimmung des Marktwerts
dieser Anteile nicht verlidsslich ermittelt werden kénnen.

Zur Verduflerung verfiigbare lang- oder kurzfristige Wertpapiere werden zum Bilanzstichtag - soweit
vorhanden - mit ihren Marktwerten angesetzt. Anderungen des beizulegenden Zeitwerts werden erfolgs-
neutral in der Riicklage aus der Marktbewertung von Wertpapieren beriicksichtigt.

Forderungen und sonstige finanzielle Vermdgenswerte
Die erstmalige Bewertung von Forderungen und sonstigen finanziellen Vermégenswerten erfolgt zum
beizulegenden Zeitwert. Dieser entspricht im Regelfall den Anschaffungskosten. Langfristige unverzins-
liche oder niedrigverzinsliche Forderungen (Forderungslaufzeit von mehr als einem Jahr) werden auf
den Barwert der kiinftigen Zahlungsmittelzufliisse abgezinst. Abgezinste Forderungen werden in Folge-
perioden mit dem bei der Erstbewertung festgesetzten Effektivzins wieder aufgezinst.

Forderungen, bei denen objektiv substanzielle Hinweise auf eine Wertminderung vorliegen, werden
angemessen einzelwertberichtigt. Auferdem werden portfoliobasierte Wertminderungen auf Gruppen
von Vermoégenswerten vorgenommen; dabei werden vor allem historische Ausfallquoten beriicksichtigt.
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Fliissige Mittel

Die fliissigen Mittel umfassen Kassen- und Scheckbestinde, Einlagen bei Kreditinstituten, die bei Sicht
jederzeit fillig sind, sowie Zahlungsmitteldquivalente. Zu den Guthaben bei Kreditinstituten zdhlen
sowohl téglich fillige Gelder als auch Festgelder mit einer Laufzeit von bis zu drei Monaten.

Die fliissigen Mittel werden zum Nennwert angesetzt.

g) Vorrdte
Als Anschaffungskosten der Vorrite werden alle Kosten aktiviert, die mit dem Beschaffungsvorgang in
direkter Beziehung stehen. Die Bestimmung der Anschaffungskosten von fungiblen und homogenen
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen erfolgt auf Basis der Durchschnittsmethode. Die Herstellungskosten
enthalten neben den Einzelkosten die direkt zurechenbaren Gemeinkosten.

Zum Bilanzstichtag werden die Vorrite mit dem niedrigeren Wert aus Anschaffungs- oder Herstel-
lungskosten und Nettoverduflerungswert (Lower of Cost or Net Realisable Value) bewertet.

h) Zur Verduferung gehaltene langfristige Vermogenswerte

Langfristige Vermogenswerte werden als zur Verduflerung gehaltene langfristige Vermogenswerte nach
IFRS 5 klassifiziert, wenn ihr Buchwert durch Verkauf realisiert werden soll und nicht durch fortgesetzte
Nutzung. Es kann sich dabei um einen einzelnen Vermogenswert, eine VerdufRerungsgruppe oder einen
Bestandteil eines Unternehmens handeln. Zur Verduerung gehaltene langfristige Vermogenswerte
werden mit dem niedrigeren Wert von Buchwert und Marktwert abziiglich noch anfallender Kosten
bewertet. Im Berichtsjahr ergaben sich keine Umklassifizierungen nach IFRS 5.

i) Latente Steuern
Latente Steuern werden gemafR IAS 12 (Ertragsteuern) bilanziert.

Zur Ermittlung der latenten Steuern bei inldndischen Gesellschaften wird der Konzernsteuersatz
von 30,5 % herangezogen. Der Konzernsteuersatz beriicksichtigt den Korperschaftsteuersatz zuziiglich
Solidaritdtszuschlag sowie einen durchschnittlichen Gewerbesteuersatz. Auslindische Tochtergesell-
schaften verwenden fiir die Berechnung der latenten Steuern die jeweiligen lokalen Steuersitze.

Ein latenter Anspruch wird in Anwendung von IAS 12.24 beziehungsweise IAS 12.34 angesetzt,
soweit es nach Abzugentsprechender passiver latenter Steuern wahrscheinlichist, dass ein ausreichendes
zu versteuerndes Ergebnis verfligbarist. Als Grundlage hierfiir wird die Mittelfristplanung unter Bertick-
sichtigung erginzender Abschitzungen herangezogen. Aktive latente Steuern auf nach dem Mittelfrist-
zeitraum erzielbare Ertrige werden als nicht zuverldssig abschétzbar nicht angesetzt.

Die latenten Steuern werden auf Basis der Steuersitze ermittelt, deren Giiltigkeit fiir die Periode, in
der die latente Steuer realisiert wird, aufgrund bestehender oder im Wesentlichen verabschiedeter

Gesetze erwartet werden kann.
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7) Finanzschulden und Verbindlichkeiten

Die Bewertung von kurzfristigen Verbindlichkeiten erfolgt grundsitzlich zum Nominalbetrag, der dem
beizulegenden Zeitwert im Zeitpunkt der erstmaligen Erfassung und den fortgefithrten Anschaffungs-
kosten bis zum Ausgleichsdatum entspricht. Finanzschulden und andere langfristige Verbindlichkeiten
werden im Rahmen ihres erstmaligen Ansatzes mit demWert angesetzt, der dem beizulegenden Zeitwert
der erhaltenen Vermogenswerte entspricht, gegebenenfalls abziiglich der Transaktionskosten. In der
Folge werden sie zu fortgefithrten Anschaffungskosten unter Verwendung der Effektivzinsmethode
angesetzt. Die Unterschiedsbetrige zwischen Auszahlungsbetrag abziiglich Transaktionskosten und
Riickzahlungsbetrag werden iiber die Laufzeit ergebniswirksam erfasst.

Zinslos gewidhrte Darlehen des Bundes, die mit Investitionen in die Infrastruktur in Zusammenhang
stehen, werden mit dem Barwert der Riickzahlungsbetrige erfasst und tiber die Laufzeit auf ihren
nominalen Riickzahlungsbetragaufgezinst. Der Unterschiedsbetrag zwischen dem nominalen Darlehens-
betrag und dem Barwert wird als gewdhrter Zinsvorteil in den passiven Abgrenzungen ausgewiesen.
Die Zinsertrige aus der zeitanteiligen Auflésung dieser passiven Abgrenzungen kompensieren den Zins-
aufwand aus der Aufzinsung der Darlehen.

Verbindlichkeiten aus Leasingvertragen, die gemif den Zuordnungskriterien desTAS17als Finanzie-
rungsleasingvertrige zu klassifizieren sind, werden zum Beginn derVertragslaufzeit mit dem Barwert der
Mindestleasingzahlungen passiviert und in der Folge in H6he der fortgefithrten Anschaffungskosten
unter den Finanzschulden ausgewiesen. Die Leasingraten werden in einen Zins- und einen Tilgungsanteil
aufgeteilt. Der Zinsanteil der Leasingrate wird aufwandswirksam in der Gewinn- und Verlustrechnung

erfasst.

k) Leistungen an Arbeitnehmer

Pensionsverpflichtungen und dhnliche Verpflichtungen

Im DB-Konzern bestehen sowohl leistungsorientierte (Defined Benefit) als auch beitragsorientierte
(Defined Contribution) Altersversorgungssysteme.

Die in der Bilanz angesetzte Riickstellung fiir leistungsorientierte Altersversorgungssysteme ent-
spricht dem Barwert der Pensionsverpflichtung (Defined Benefit Obligation; DBO) abziiglich eines
vorhandenen Planvermdgens am Bilanzstichtag, angepasst um kumulierte noch nicht ergebniswirksam
erfasste versicherungsmathematische Gewinne und Verluste und noch nicht ergebniswirksam erfassten
nachzuverrechnenden Dienstzeitaufwand. Die Pensionsverpflichtung wird jahrlich auf der Basis von
unabhingigen versicherungsmathematischen Gutachten unter Anwendung der Anwartschaftsbar-
wertmethode (Projected Unit Credit Method) berechnet. Versicherungsmathematische Gewinne oder
Verluste werden nicht berticksichtigt, soweit sie 10 % des grofieren Betrags aus Verpflichtungsumfang
und Zeitwert des Planvermégens nicht tibersteigen (10 %-Korridor-Regel). Der den Korridor tibersteigende
Betrag wird tiber die erwartete durchschnittliche Restdienstzeit der vom Plan erfassten Arbeitnehmer
erfasst.

Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand wird sofort erfolgswirksam erfasst, es sei denn, die Ande-
rungen des Pensionsplans (Altersversorgungssystem) hingen vom Verbleib des Mitarbeiters im Unter-
nehmen fiir einen festgelegten Zeitraum ab (Zeitraum bis zum Eintritt der Unverfallbarkeit). In diesem
Fall wird der nachzuverrechnende Dienstzeitaufwand linear tiber den Zeitraum bis zum Eintritt der

Unverfallbarkeit erfolgswirksam erfasst.



Anhang

Der Aufwand aus der Aufzinsung der Pensionsverpflichtungen und der erwartete Ertrag aus dem Plan-
vermogen werden im Finanzergebnis ausgewiesen.

Bei beitragsorientierten Altersversorgungssystemen zahlt der DB-Konzern, freiwillig oder aufgrund
einer gesetzlichen oder vertraglichen Verpflichtung, Beitrige an 6ffentliche oder private Altersversor-
gungseinrichtungen. Der DB-Konzern hat {iber die Zahlung der Beitrige hinaus keine weiteren Zahlungs-
verpflichtungen. Die Beitrige werden bei Félligkeit im Personalaufwand erfasst. Vorauszahlungen von
Beitrigen werden in dem Umfang alsVermogenswerte angesetzt, in dem ein Recht auf eine Riickzahlung
oder eine Minderung kiinftiger Zahlungen besteht.

Der Rechnungszins fiir die Bewertung von Pensionsverpflichtungen wurde auf der Grundlage der
Renditen bestimmt, die am Bilanzstichtag fiir erstrangige, festverzinsliche Industrieanleihen am Markt
erzielt werden. Als Basis dienen erstrangige Unternehmensanleihen mit einem A A-Rating (im Vorjahr:
erstrangige Unternehmensanleihen mit einem A A A- beziehungsweise A A-Rating). Nach dem Ermitt-
lungsverfahren im Jahr 2009 hitte sich im Jahr 2008 ein Zinssatz von 5,0 % statt 5,5% im Inland ergeben.

Leistungen aus Anlass der Beendigung des Arbeitsverhdltnisses (Abfindungen)

Abfindungszahlungen werden fillig, wenn ein Mitarbeiter vor dem reguldren Renteneintritt freigesetzt
wird oder wenn ein Mitarbeiter gegen eine Abfindungsleistung freiwillig aus dem Arbeitsverhéltnis aus-
tritt. Abfindungsleistungen werden erfasst, wenn eine nachweisliche Verpflichtung besteht, entweder
das Arbeitsverhiltnis von gegenwirtigen Mitarbeitern entsprechend einem detaillierten formalen Plan,
der nicht riickgingig gemacht werden kann, zu beenden oder Abfindungen bei freiwilliger Beendigung
des Arbeitsverhéltnisses durch Mitarbeiter im Rahmen von Aufhebungsvertrigen zu leisten.

Abfindungsverpflichtungen fiir zum Bilanzstichtag bereits geschlossene Vereinbarungen werden
als sonstige Verbindlichkeiten und - sofern sie einzelvertraglich noch nicht fixiert und Teil einer Restruk-
turierungsverpflichtung nach TAS 37 (Riickstellungen, Eventualschulden und Eventualforderungen)
sind - als sonstige Riickstellungen ausgewiesen.

Altersteilzeitvereinbarungen basieren auf dem sogenannten Blockmodell. Die vom DB-Konzern
wihrend des Zeitraums der Altersteilzeit zum Gehalt gezahlten Aufstockungsbetrige sowie zusitzliche
Beitrige an die gesetzliche Rentenversicherung stellen Leistungen aus Anlass der Beendigung der
Arbeitsverhiltnisse dar. Sie werden zum Zeitpunkt des Entstehens der Verpflichtung mit dem Barwert
bewertet. Der Vergiitungsriickstand (zuziiglich der Arbeitgeberbeitrige zur Sozialversicherung) fiir die
wihrend der Beschiftigungsphase geleistete Mehrarbeit wird ebenfalls mit dem Barwert bewertet. Die
Aufwendungen aus der Aufzinsung der Verpflichtungen werden im Personalaufwand gezeigt.

Andere langfristig fdllige Leistungen

Arbeitnehmer, die unter den Regelungsbereich des Tarifvertrags zur Fithrung von Langzeitkonten fiir
die Arbeitnehmer verschiedener Unternehmen des DB-Konzerns (nachfolgend »Lzk-TV«) fallen, haben
die Moglichkeit, ihre geleisteten Uberstunden in ein in Geldeswert gefiihrtes Wertguthaben einzubringen.
Der DB-Konzern hat sich verpflichtet, die Vergiitung fiir die geleistete Mehrarbeit zuziiglich der darauf
entfallenden Arbeitgeberbeitrige zur Sozialversicherung monatlich zum Filligkeitszeitpunkt des
Gehalts an den »Fonds zur Sicherung von Wertguthaben e. V.« (Wertguthabenfonds) abzufithren. Der
Wertguthabenfonds wurde in der Rechtsform eines eingetragenen Vereins als gemeinsame Einrichtung
der Tarifvertragsparteien im Sinne des Tarifvertragsgesetzes gegriindet. Die Tarifvertragsparteien sind
als Mitglieder des Vereins fiir die Fiihrung und Verwaltung der Wertguthaben verantwortlich.
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Die mit Beginn der Freistellungsphase an die Arbeitnehmer gezahlten Vergiitungen werden aus dem Wert-
guthabenfonds finanziert. Die Linge der Freistellungsphase wird durch die Hohe des angesammelten
Wertguthabens bestimmt.

Hinsichtlich der Wertguthaben verbleiben mit Abfluss der Mittel keine weiteren wirtschaftlichen
Risiken im DB-Konzern.

Der Plan wird wie ein beitragsorientierter Plan behandelt.

1) Sonstige Riickstellungen
Sonstige Riickstellungen werden gebildet, soweit eine rechtliche oder faktische Verpflichtung besteht,
die aus einem vergangenen Ereignis resultiert, deren Wahrscheinlichkeit einer Inanspruchnahme (die
zu einem Abfluss von Ressourcen fiihrt) grofier als 50 % ist und sofern eine verldssliche Schitzung der
Verpflichtungsh6he moglich ist. Wenn die Erstattung eines zuriickgestellten Betrags zu erwarten ist, etwa
aufgrund einer Versicherung, wird die Erstattung als separater Vermogenswert nur dann angesetzt, wenn
sie so gut wie sicher ist. Die Ertridge aus Erstattungen werden nicht mit den Aufwendungen saldiert.
Langfristige Riickstellungen werden mit Marktzinssitzen abgezinst. Die Umweltschutzriickstellun-
gen zur Sanierung 6kologischer Altlasten werden auf der Basis realer Zinssitze, die dem Risiko und dem
Zeitraum bis zur Erflillung angepasst werden, abgezinst. Der Unterschiedsbetrag zwischen dem nomi-
nellen Wert der erwarteten Zahlungsabfliisse und dem bilanzierten Barwert fiir die Umweltschutzriick-
stellungen der DB AG aus iibernommenen Verpflichtungen zur Beseitigung der Altlasten aus der Zeit
vor der Griindung der DB AG wird in den passiven Abgrenzungen ausgewiesen und bildet damit den
Zinsvorteil aus der lingerfristigen Abwicklung der Riickstellung ab. Der Aufzinsungsaufwand aus den
sonstigen Riickstellungen wird im Finanzergebnis erfasst.

m) Passive Abgrenzungen

Abgegrenzte 6ffentliche Zuwendungen

Der DB-Konzern erhilt verschiedene 6ffentliche Zuwendungen, die grundsitzlich vermégenswert-
beziehungsweise erfolgsbezogen gewdhrt werden. Die Zuwendungen werden bilanziell erfasst, sofern
Sicherheit dar{iber besteht, dass sie erfolgen und die notwendigen Bedingungen fiir den Erhalt erfiillt
werden. Die vermégenswertorientierten Zuwendungen, vor allem Investitionszuschiisse, werden direkt
von den bezuschussten Vermogenswerten abgesetzt. Die Zinsvorteile (Differenz aus Nominalwert und
Barwert) aus gewdhrten Zinslosen Darlehen werden auf der Grundlage der vertraglichen Zuwendungs-
bedingungen passivisch abgegrenzt.

Abgegrenzte Gewinne aus Sale-and-Leaseback-Vertrdgen

Sofern bei Abschluss von Sale-and-Leaseback-Vertriagen Verduflerungsgewinne realisiert wurden und das
anschliefSende Leasingverhiltnis als Finanzierungsleasing zu klassifizieren ist, werden diese passivisch
abgegrenzt und liber die Laufzeit der jeweiligen Vertrige erfolgswirksam aufgelost.
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n) Derivative Finanzinstrumente

Bilanzierung derivativer Finanzinstrumente

Derivative Finanzinstrumente werden bei Abschluss des Vertrags in der Bilanz als finanzieller Vermégens-
wert oder als finanzielle Schuld angesetzt. Die Erst- und Folgebewertung von derivativen Finanz-
instrumenten erfolgt grundsitzlich zum beizulegenden Zeitwert. Die Behandlung der Anderungen des
beizulegenden Zeitwerts hingt von der Art des gesicherten Grundgeschifts ab. Derivative Finanz-
instrumente werden bei Vertragsabschluss generell als Sicherungsinstrument (a) zur Absicherung des
beizulegenden Zeitwerts bestimmter bilanzierter Vermogenswerte oder Schulden (»Fair-Value-Hedge«)
oder (b) zur Absicherung der Zahlungsstrome aus einer vertraglichen Verpflichtung oder aus einem

erwarteten Geschiftsvorfall (»Cashflow-Hedge«) klassifiziert.

FAIR-VALUE-HEDGES
Fair-Value-Hedges zielen auf die Absicherung gegen Wertdnderungsrisiken von Bilanzpositionen. In
diesen Fillen werden sowohl das Sicherungsgeschift als auch der gesicherte Risikoanteil des Grund-
geschifts zum Zeitwert angesetzt. Bewertungsinderungen werden ergebniswirksam in der Gewinn- und
Verlustrechnung erfasst.

Der DB-Konzern hat derzeit keine Fair-Value-Hedges im Bestand.

CASHFLOW-HEDGES

Mit Cashflow-Hedges werden Schwankungen der Cashflows von finanziellen Vermdgenswerten oder
Verbindlichkeiten abgesichert. Bei Sicherung der zukiinftigen Zahlungsstrome wird die Bewertung der
Sicherungsinstrumente ebenfalls zum beizulegenden Zeitwert vorgenommen. Bewertungsianderungen
werden zunichst erfolgsneutral im Eigenkapital erfasst und erst zu dem Zeitpunkt erfolgswirksam in der
Gewinn- und Verlustrechnung berticksichtigt, zu dem die korrespondierenden Verluste oder Gewinne

aus dem Grundgeschift erfolgswirksam werden oder die Geschifte auslaufen.

DERIVATIVE FINANZINSTRUMENTE, DIE NICHT DEN ANFORDERUNGEN ZUR BILANZIERUNG

VON SICHERUNGSGESCHAFTEN GEMASS IAS 39 ENTSPRECHEN

Sofern Sicherungsgeschifte, die betriebswirtschaftlich der Zins-, Wahrungs- oder Preissicherung dienen,
nicht die restriktiven Anforderungen des IAS 39 fiir eine Bilanzierung als Sicherungsgeschift erfiillen,
werden die Anderungen des beizulegenden Zeitwerts sofort erfolgswirksam in der Gewinn- und Verlust-

rechnung erfasst.
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ERMITTLUNG DES BEIZULEGENDEN ZEITWERTS (FAIR VALUE)
Der Zeitwert von Finanzinstrumenten, die in einem aktiven Markt gehandelt werden, ergibt sichaus dem
Boérsenkurs zum Bilanzstichtag. Zur Ermittlung des Zeitwerts von Finanzinstrumenten, dienicht in einem
aktiven Markt gehandelt werden, werden gingige Bewertungsmethoden wie Optionspreis- oder Barwert-
modelle angewendet und Annahmen getroffen, die aufgrund der Marktbedingungen am Bilanzstichtag
sachgerecht waren. Sofern bewertungsrelevante Parameter nicht direkt am Markt beobachtbar sind,
werden Prognosen zu Hilfe genommen, denen vergleichbare, in einem aktiven Markt gehandelte Finanz-
instrumente zugrunde liegen, die mit Auf- beziehungsweise Abschldgen auf Basis historischer Daten
versehen werden. Dabei wird der Mittelwert aus Geld- und Briefkurs verwendet. Geschifte, fiir die keine
Primie gezahlt worden ist, haben bei Abschluss einen Zeitwert von null. Bei lang laufenden Derivaten
wird eine Kreditrisikoadjustierung des Zeitwerts vorgenommen, falls der Kontrahent von den Rating-
Agenturen nicht mehr als »Investment Grade« eingestuft wird und die Gesamtposition eine Forderung
aus Sicht des DB-Konzerns darstellt. Im vorliegenden Abschluss wird hieraufjedoch ausWesentlichkeits-
griinden verzichtet.

Sédmtliche im DB-Konzern eingesetzten Derivate werden mit gingigen Methoden wie Optionspreis-
oder Barwertmodellen bewertet, daihre beizulegenden Zeitwerte nicht in einem aktiven Markt gehandelt
werden. Es werden keine Parameter aus nicht beobachtbaren Mirkten fiir die Bewertung herangezogen.

KAPITALMANAGEMENT IM DB-KONZERN (GEMASS IAS 1)

Die finanzwirtschaftliche Steuerung des DB-Konzerns zielt neben der nachhaltigen Steigerung des Unter-
nehmenswerts auf die Einhaltung einer fiir die Wahrung einer hervorragenden Bonititseinstufung
angemessenen Kapitalstruktur.

Die Steuerung der Kapitalstruktur erfolgt anhand der Kennzahl Gearing. Das Gearing wird dabei
definiert als Verhéltnis der Netto-Finanzschulden (Finanzschulden abziiglich der Finanzforderungen
und liquiden Mittel) und des Eigenkapitals. Als Instrumente der Steuerung dienen in erster Linie die
planmifSige Riickfiihrung von Finanzschulden sowie die Stirkung der Eigenkapitalbasis durch Gewinn-
thesaurierung.

Als mittelfristiges Ziel wird ein Gearing von 100 % angestrebt und somit eine Paritit zwischen
Fremd- und Eigenkapital in der Finanzierungsstruktur. Diese Zielsetzung ist gegeniiber dem Vorjahr

unverdndert. Das Gearing entwickelte sich wie folgt:

IN MIO. € 2009 2008
Finanzschulden 16.510 16.853
- Finanzforderungen 29 31
- LiquideMittel -1470 -879
Netto-Finanzschulden 15.011 15.943

+ Buchwert Eigenkapital 13.066 12.155
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Das Gearing verbesserte sich im Vorjahresvergleich weiter deutlich in Richtung Zielwert sowohl durch
die Rickfithrung der Netto-Finanzschulden als auch durch die positive Gewinnentwicklung mit entspre-
chender Stirkung des Eigenkapitals.

Es sind keine wesentlichen externen Kapitalmarktrestriktionen vorhanden.

Als zentraler Bestandteil desWertmanagementkonzepts wird auf Basis des bereinigten EBIT als wei-
tere Kennzahl ein Return on Capital Employed (ROCE) errechnet. Das Capital Employed stellt dabei den
im DB-Konzern gebundenen und mit Renditeerwartungen versehenen Kapitaleinsatz von Eigen- und
Fremdkapitalgebern dar. Die Ableitung erfolgt auf Basis der jeweiligen Schlussbilanz des Berichtsjahres.
Die folgende Tabelle zeigt die aktivische Herleitung des Capital Employed unter Zugrundelegung der in
der Bilanz ausgewiesenen Aktiv- und Passivpositionen.

IN MIO. € 2009 2008
Sachanlagen/Immaterielle Vermégenswerte 39.509 39.976
CeNorate 814 830
4 Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 3030 3373
+ Forderungen und sonstige Vermogenswerte 689 741
- Forderungen aus Finanzierung -9 31
+ Forderungen aus Ertragstevern 150 124
- Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 3267 -3.608
- Ubrige und sonstige Verbindlichkeiten 3183 -3.765
- Ertragsteverschulden 60 -183
- SonstigeRiickstellungen 6419 ~6.541
- Passive Abgrenzungen 2638 -2.955

Zur weiteren Berechnung wird in der folgenden Tabelle das bereinigte EBIT und EBITDA aus dem in der
Gewinn- und Verlustrechnung ausgewiesenen operativen Ergebnis (EBIT) hergeleitet. Die entsprechen-
den Angaben auf Segmentebene sind nach der gleichen Methodik abgeleitet worden.
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IN MIO. € 2009 2008

Operatives Ergebnis (EBIT) 2.208 2.593

Ertrige aus dem Abgang von Finanzinstrumenten 0 259
Aufwendungen aus dem Abgang von Finanzinstrumenten 0 1
Grundstiicksverkaufe Stuttgart21.  -g9 0
Neueinschitzung der Risiken fiir ckologische Altlasten -0 0
Riickstellungsbildung fiir Technikrisiken 31 0
Restrukturierungs- und Personalanpassungsmagnahmen . 450 0
Vergleich Flughafen FraportAG 9o -5
Kosten fiir Vorbereitung IPO DB Mobility LogisticsAG 7 59
Somstige 2 141
EBIT bereinigt 1.685 2.483

Abschreibungen 2825 2723
AuBerplanmaBige Abschreibungen Gleisanlagen/Immobilien ~ -108 0

EBITOA bereinigt ] T

Im Berichtsjahrerfolgten Bereinigungen im EBIT von insgesamt -523 Mio. €. Diese setzen sich im Wesent-
lichen aus der Bereinigung des realisierten Buchgewinns Stuttgart 21 (- 639 Mio. €), der Riickstellungs-
auflésung infolge der neu bewerteten 6kologischen Altlasten (-600 Mio. €), der Riickstellungsbildung
fiir Technikrisiken fiir Fahrzeuge und Oberbau (331 Mio. €) sowie fiir Verpflichtungen aus Restrukturie-
rungs- und Personalanpassungsmafinahmen (450 Mio. €) zusammen.

Aus dem Capital Employed und dem bereinigten EBIT ergeben sich dann folgende Werte fiir den
Return on Capital Employed (ROCE).

IN MIO. € 2009 2008
EBIT bereinigt 1.685 2.483
+ Capital Employed 28.596 27.961

Return on Capital Employed (ROCE) m

KRITISCHE SCHATZUNGEN UND BEURTEILUNGEN
Der Konzernabschluss basiert auf Einschitzungen und Annahmen, die die Zukunft betreffen. Hieraus
abgeleitete Schitzungen und Beurteilungen werden kontinuierlich neu bewertet und basieren auf
historischen Erfahrungen und weiteren Faktoren, einschliefilich Erwartungen hinsichtlich zukiinftiger
Ereignisse, die unter den gegebenen Umstédnden verniinftig erscheinen. Die Schitzungen werden natur-
gemifd den spiteren tatsichlichen Gegebenheiten nicht immer entsprechen.

Die Schitzungen und Annahmen, die ein signifikantes Risiko in Form einer wesentlichen Anpassung
der Buchwerte von Vermogenswerten und Schulden innerhalb des nichsten Berichtsjahres mit sich

bringen konnten, werden im Folgenden erortert.



Anhang

a) Wertminderungsbedarf bei Zahlungsmittel generierenden Einheiten
(Cash-generating Units)

Jenach Ereignissen oder Umstdnden wird im DB-Konzern regelméf3ig untersucht, ob einWertminderungs-
bedarf bei einer Zahlungsmittel generierenden Einheit vorliegt. Grundlagen und Primissen des geméafd
IAS 36 (Wertminderung von Vermdégenswerten) im DB-Konzern angewendeten Impairment-Verfahrens
sind im Abschnitt »Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden« unter dem Titel »Wertminderungen von
Vermogenswerten« dargestellt. Zu einzelnen Primissen und Annahmen, die Einfluss auf die Werthaltig-
keit einer CGU haben, geben wir nachfolgende Erlduterungen:

EBITDA-Marge

Lége die tatsdchliche EBITDA-Marge (EBITDA: Earnings before Interest, Taxes, Depreciation and Amor-
tization) zum Ende des Planungszeitraums liber 6 % unter der derzeitigen Planungsannahme und wiirde
sich dieser Effekt auch auf die nach diesem Zeitraum prognostizierten Cashflows auswirken, ergibe sich
im Geschiftsfeld DB Netze Fahrweg ein Wertminderungsbedarf. Des Weiteren ergidbe sich fiir das Geschifts-
feld DB Schenker Rail bei einer Abweichung der EBITDA-Marge von iiber 9% sowie fiir die CGU DB Fahr-
zeuginstandhaltung (im Geschiftsfeld DB Dienstleistungen) bei einer Abweichung der EBITDA-Marge
von liber 7% gegeniiber der jeweiligen Planungsannahme ein Wertminderungsbedarf. Fiir die restlichen
CGUs ergibe sich bei Abweichungen unterhalb von 10 % kein Wertminderungsbedarf.

Durchschnittliche reale Wachstumsrate der Cashflows

Lige die nach dem Planungszeitraum unterstellte Wachstumsrate der operativen Cashflows um 10 %
unter der derzeitigen Annahme - also bei 0,9 % p.a. statt der derzeit unterstellten1,0 % p. a. -, wiirde sich
- analog zum Vorjahr - kein Wertberichtigungsbedarf fiir die Sachanlagen und die immateriellen Ver-

mogenswerte ergeben.

Gewichtete Kapitalkosten

Wenn der Kapitalisierungszinssatz vor Steuern, der bei der Berechnung des Nutzungswerts verwendet
wurde, oberhalb der derzeitigen Annahmen von 8,4 % fiir CGUs der Infrastruktur und 10,5 % fiir CGUs des
DBML-Teilkonzerns ldge, dann wiirde sich fiir das Geschéftsfeld DB Netze Fahrweg ab einer Erh6hung
um 5%, fiir das Geschiftsfeld DB Schenker Rail ab einer Erh6hung um 6 % sowie fiir die CGUs DB Fahr-
zeuginstandhaltung und DB Fuhrpark (beide im Geschiftsfeld DB Dienstleistungen) ab einer Erh6hung
von 6 % beziehungsweise 9 % ein Wertminderungsbedarfaufdas Anlagevermogen ergeben. Fiiralleande-

ren CGUs ergibe sich unterhalb von 10 % kein Wertminderungsbedarf.

Nutzungsdauer und Restwert
Bei einem 10 % geringeren Restwert der Zahlungsmittel generierenden Einheiten am Ende ihrer Nut-
zungsdauer wiirde sich der Buchwert der Sachanlagen und der immateriellen Vermoégenswerte wie im

Vorjahr nicht verringern.
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b) Latente Steuern

Der Bestimmung der aktiven latenten Steuern liegt in der Regel die Mittelfristplanung zugrunde. Sollte
sich die Summe der im Mittelfristzeitraum geplanten Jahresiiberschiisse bei ansonsten unverinderten
steuerlichen Parametern um 10 % verringern, wéren die aktiven latenten Steuern um 107 Mio. € (im
Vorjahr: 160 Mio. €) wertzuberichtigen.

¢) Umweltschutzriickstellungen

Die Umweltschutzriickstellungen betreffen primér die Verpflichtung der DB AG zur Beseitigung von vor
dem 1.Januar 1994 entstandenen 6kologischen Altlasten auf dem Gebiet der Deutschen Bundesbahn
und der ehemaligen Deutschen Reichsbahn. Die 6kologischen Altlasten beziehen sich im Wesentlichen
auf Kontaminationen von Boden und Grundwasser infolge der Nutzung von Liegenschaften. Die Ver-
pflichtung zur Sanierung ergibt sich aus dem Bundesbodenschutzgesetz (BBodSchG), dem Wasserhaus-
haltsgesetz (WHG), der Deponieverordnung (DepV) sowie weiteren erginzenden Gesetzen und Ver-
ordnungen.

Die Bewertung der Riickstellung erfolgt auf der Grundlage eines Diskontierungsverfahrens zum
Barwert, soweit Sanierungsmafinahmen wahrscheinlich sind, die Sanierungskosten verldsslich geschitzt
werden konnen und kein zukiinftiger Nutzen aus diesen Mafinahmen erwartet wird.

Die Schitzung kiinftiger Sanierungskosten unterliegt vielfiltigen Unsicherheiten. Neben der tech-
nischen Entwicklung im Sanierungsbereich und der Innovationsintensitdt kénnen sich auch Verdnde-
rungen der rechtlichen Rahmenbedingungen materiell auf die sanierungsbezogenen Kosten auswirken.
Fiir diebilanzielle Herleitung des Riickstellungsausweises wurden auf der Grundlage der derzeit physisch
bekannten beziehungsweise erkennbaren Sanierungsverpflichtungen die erwarteten Kosten auf Basis des
heutigen Preisniveaus geschitzt.

Der Ansatz der Umweltschutzriickstellungen ergibt sich auf der Basis erwarteter zahlungswirksamer
Abflisse und aufgrund der Anwendung eines risikoadjustierten Realzinssatzes in Hohe von 0,69 %
(im Vorjahr: 0,68 %).

Sollten wesentliche gesetzliche Rahmenbedingungen beziehungsweise behordliche Auflagen zu
Realisationszeitpunkten von Sanierungsmaflnahmen fithren, die erheblich von dem geschitzten Zeit-
korridor abweichen, konnte dies zu einem veridnderten Zeithorizont fiir die erwarteten Zahlungsabfliisse,
mithin zu einem veridnderten Riickstellungsansatz fiihren. Dartiber hinaus konnen Preissteigerungen zu

einem erhohten Riickstellungsansatz fithren.

d) Forderungen aus Lieferungen und Leistungen und sonstige Forderungen

Die Wertberichtigung zweifelhafter Forderungen umfasst in erheblichem Maf Einschitzungen und
Beurteilungen einzelner Forderungen, die auf der Kreditwiirdigkeit des jeweiligen Kunden, aktuellen
Konjunkturentwicklungen und der Analyse historischer Forderungsausfille auf Portfoliobasis beruhen.
Soweit die Wertberichtigung aus historischen Ausfallraten auf Portfoliobasis abgeleitet wird, fithrt ein
Riickgang des Forderungsvolumens zu einer entsprechenden Verminderung solcher Vorsorgen und
umgekehrt.
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e) Pensionen und dhnliche Verpflichtungen

Die Bewertung leistungsorientierter Pensionszusagen sowie pensionsidhnlicher Leistungszusagen und
der hieraus resultierenden Aufwendungen und Ertrige erfolgt mittels versicherungsmathematischer
Methoden. Den Bewertungen liegen versicherungsmathematische Annahmen zugrunde. Hierzu zéhlen
insbesondere Abzinsungsfaktoren, Gehalts- und Rententrends sowie biometrische Rechnungsgrund-
lagen. Die angesetzten Abzinsungsfaktoren spiegeln die Zinssétze unter Beriicksichtigung der der Ver-
pflichtung zugrunde liegenden Duration wider, die am Bilanzstichtag fiir hochwertige festverzinsliche
Anleihen mit entsprechender Laufzeit erzielt werden. Im Falle extern finanzierter Pensionspldne basieren
dieWerte des zugehorigen Planvermégens beziehungsweise der Erstattungsanspriiche auf den Marktwerten
zum Bilanzstichtag. Dieser Wert dient als Basis fiir die Bestimmung der erwarteten Rendite des Fonds-
vermogens beziehungsweise der Erstattungsanspriiche. Die erwartete Rendite des Fondsvermogens
beziehungsweise der Erstattungsanspriiche wird auf einheitlicher Basis bestimmt unter Ber{icksichtigung
historischer langfristiger Renditen, der Portfoliostruktur und der Einschitzungen der kiinftigen lang-
fristigen Renditen. Andere Schliisselpridmissen fiir Aufwendungen und Ertrige aus Pensionszusagen und
pensionsihnlichen Leistungszusagen basieren teilweise aufaktuellen Marktverhéltnissen. Aufwendungen
und Ertrige aus Pensionszusagen und pensionsdhnlichen Leistungszusagen konnen sich aufgrund von
Anderungen dieser zugrunde liegenden Schliisselprimissen verindern.

f) Riickstellungen
Die Bestimmung von Riickstellungen jeglicher Art ist mit Einschdtzungen verbunden.
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ERLAUTERUNGEN ZUR GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG

(1) UMSATZERLOSE

IN MIO. € 2009 2008
Umsatzerldse aus Dienstleistungen 28.677 32.894
""" davon aus Bestellerentgelten fiir Schienenverkehr ~ (4489)  (4477)
‘Umsatzerlose aus Warenverkaufen g 658 558

osgesame | »a] 4

Die Umsatzerlose unterschreiten den Vorjahreswert um 4.117 Mio. € (-12,3%). Dieser Riickgang ist im
Wesentlichen auf den im Berichtsjahr anhaltenden Konjunkturabschwung in Deutschland, Europa und
der iibrigen Welt zuriickzufiihren. Die deutlichsten Umsatzverluste verzeichnen die beiden Segmente
DB Schenker Rail und DB Schenker Logistics. Bereinigt um die wesentlichen Effekte aus Verinderungen
des Konsolidierungskreises, insbesondere den Umsatzbeitrigen der akquirierten Schenker Romtrans und
DB Schenker Rail Polska (vormals PCC Logistics-Gruppe) ergibt sich ein Riickgang von 12,8 % gegeniiber
demVorjahr. Die gegeniiber dem Vorjahr leicht gestiegenen Bestellerentgelte aus Schienenverkehr betreffen
fast ausschliefRlich Entgelte aus leistungsbasierten Verkehrsvertrdgen mit den Bundesldndern.

Die Entwicklung der Umsatzerlse nach Geschiftssegmenten und Regionen ist aus der Segment-
berichterstattung ersichtlich.

(2) BESTANDSVERANDERUNGEN UND ANDERE AKTIVIERTE EIGENLEISTUNGEN

IN MIO. € 2009 2008
Bestandsverdnderungen 16 -47
Andere aktivierte Eigenleistungen 1.920 1.919

e BT N

Investive Eigenleistungen fallen mafigeblich im Zusammenhang mit dem Bau- und Projektgeschiift in
der Eisenbahninfrastruktur sowie bei der Modernisierung von Fahrzeugen und der Aufarbeitung ent-
sprechender Fahrzeugersatzteile an.
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(3) SONSTIGE BETRIEBLICHE ERTRAGE

IN MIO. € 2009 2008

Leistungen fiir Dritte und Materialverkdufe

Ertrdge aus Instandhaltung, Unterhaltung und Reparaturen 1 0
Verkauf von Material und Energie 01 182
‘Somstige Leistungen Dritte 76 738
818 920
‘Ertrigeaus Leasing, Vermietung und Verpachtung 181 103
Ertrige aus Schadenersatz und Kostenerstattungen 99 136

Ausgleichszahlungen des Bundes 79 77
© UbrigeInvestitionszulagen a 35
© Obrige staatliche Zuschiisse 142 221

262 333
Ertrige aus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen Vermégenswerten 594 285
Ertrige aus dem Abgang von langfristigen Finanzinstrumenten 0 259
Ertrige aus der Auflosung von Rickstellungen 1038 252

Ertrage aus Gebiihren von Dritten 25 23
© Ertrageaus der Sanierung kologischer Altlasten 6 49
© Sonstigeibrige Ertraged 781 596

872 668

1) Vorjahreszahl wurde angepasst.

Wesentliche Effekte auf die Hohe der sonstigen betrieblichen Ertrage im Berichtsjahr entstanden aus einer
deutlichen Zunahme der Ertrige aus der Auflésung von Riickstellungen. Hierunter fillt insbesondere die
Teilauflsung der Riickstellung fiir 6kologische Altlasten in Hohe von 600 Mio. € bei der DB AG.

Der Anstieg der Ertridge aus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen Vermogenswerten
sowie der librigen Ertrdge gegeniiber dem Vorjahr resultiert im Wesentlichen aus der Realisierung des
Grundstiicksverkaufs Stuttgart 21 in den Segmenten DB Netze Fahrweg und DB Bahn Regio.

Die Ertrige aus staatlichen Zuschiissen enthalten unter anderem Ausgleichszahlungen 6ffentlicher
Gebietskorperschaften im Zusammenhang mit dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) und dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) sowie Ausgleichszahlungen fiir h6hengleiche Kreuzungen
nach einer EU-Verordnung. Die Zuschiisse werden tiberwiegend durch Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen vereinnahmt. Der Riickgang gegeniiber dem Vorjahr ist vor allem auf geringere Zuschiisse im

Segment DB Netze Fahrweg zuriickzufiihren.
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(4) MATERIALAUFWAND

IN MIO. € 2009 2008
Aufwendungen fiir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe und fiir bezogene Waren

Strom 1.307 1.176
Swmeser T e 162
* Diesel, sonstige Treibstoffe. 789 976
© SonstigeEnergien s 93

2.377 2.427

Somstige Betrebsmittel T g 319
Preis-und Wertberichtigungen Material 235 -47
2.675 2.699

Aufwendungen fiir bezogene Leistungen
Eingekaufte Leistungen Transport  g38 11.135
Reinigung, Sicherheitsdienste, Entsorgungen, Winterdienst 230 267
Provisionen 130 143
‘Aufwendungen im Zusammenhang mit der Nutzung von Infrastrukter
© NutzungTrassen 128 144
 NutzungStationen 0
R 125) 144
Sonstige bezogene Leistungen 5 69 643
. 9.366 12.332

Aufwendungen fir Instandhaltungen 3586 3513

nsgesame ] v

Dieim Materialaufwand erfassten Wertberichtigungen auf dasVorratsvermogen betragen wie im Vorjahr
18 Mio. €.

Riickginge bei den Aufwendungen fiir bezogene Leistungen gegentiberdem Vorjahr sind vor allem
auf eine geringere Geschiftstétigkeit im Segment DB Schenker Logistics zuriickzufithren. Hohere Auf-
wendungen fiir Instandhaltungen haben sich insbesondere aus Riickstellungsbildung fiir Fahrzeuge des

Personen- und Giiterverkehrs ergeben.

(5) PERSONALAUFWAND UND BESCHAFTIGTE

IN MIO. € 2009 2008
Léhne und Gehalter

fir Arbeitnehmer 7335 7275
fiir zugewiesene Beamte 1403 1375
e 8738 8.650
SozialeAbgaben
fir Arbeitnehmer 1382 1388
forzugewieseneBeamte 81 286
Aufwendungen zur Personalanpassung 555 135
Aufwendungen fir Altersversorgung 159 124
2.377 1.933

nsgesame | __uus] 058
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In dem ausgewiesenen Personalaufwand sind Aufwendungen fiir beitragsorientierte Pldne in Héhe von
684 Mio. € (im Vorjahr: 666 Mio. €) enthalten.

Der Betrag zur Personalanpassung umfasst im Wesentlichen Aufwendungen aus Abfindungs- und
Altersteilzeitvereinbarungen sowie erstmalig auch Restrukturierungsaufwendungen aus Anpassungs-
programmen als Reaktion auf die wirtschaftliche Entwicklung von rund 373 Mio. €.

Die Aufwendungen zur Altersversorgung erstrecken sich aufaktive sowie nicht mehr im DB-Konzern
beschiftigte Personen beziehungsweise deren Hinterbliebene. Sie resultieren primér aus dem Dienst-
zeitaufwand, den Arbeitgeberanteilen zur betrieblichen Zusatzversorgung sowie den Beitrigen zum
Pensions-Sicherungs-Verein aG. Der Zinsaufwand aus der Aufzinsung der Pensionsverpflichtungen und
der erwartete Ertrag aus dem Planvermégen werden im Finanzergebnis ausgewiesen. Fiir detaillierte
Erlduterungen zur Entwicklung der Pensionsverpflichtungen verweisen wir auf die Ausfiihrungen unter
Anhangziffer (31).

Die Tétigkeit der Beamten im DB-Konzern beruht auf einer gesetzlichen Zuweisung im Rahmen
des Eisenbahnneuordnungsgesetzes (ENeuOG), Art.2 §12. Fiir die Arbeitsleistung der zugewiesenen
Beamten erstattet die DB AG dem Bundeseisenbahnvermégen (BEV) die Kosten, die anfallen wiirden,
wenn anstelle des zugewiesenen Beamten eine Tarifkraft als Arbeitnehmer beschiftigt werden wiirde
(Als-ob-Abrechnung).

Die Entwicklung der Lohne und Gehilter ist im Wesentlichen fiir die inlindischen Gesellschaften auf
den Abschluss der Tarifvertragsverhandlungen im Jahr 2009 zuriickzufithren, bei den Gesellschaften
auflerhalb Deutschlands wirken Wechselkursschwankungen und Strukturverdnderungen.

Die Entwicklung der Beschiftigtenanzahl im DB-Konzern, jeweils auf Vollzeitpersonen (VZP) umge-
rechnet, wird in der nachfolgenden Ubersicht dargestellt:

IN VZP am Jahresende im Jahresdurchschnitt

2009 2008 2009 2008
Arbeitnehmer 203.062 202.813 202.972 201.837
Beamte 36320 37.429 36.916 38.171
Mitarbeiter 239.382 240.242 239.888 240.008
‘Auszubildende 9259 ¢ 8963 8109  7.664

Im Falle von Verdnderungen des Konsolidierungskreises werden die Mitarbeiter bis zum Entkonsolidie-
rungszeitpunkt beziehungsweise ab dem Datum der Erstkonsolidierung zeitanteilig einbezogen.
Bereinigt um die Mitarbeiteranzahl der im Berichtsjahr erworbenen DB Schenker Rail Polska belaufen
sich die VZP auf233.403 Mitarbeiter und im Jahresdurchschnitt auf236.992 Mitarbeiter. Die Mitarbeiter-
zahl (ohne DB Schenker Rail Polska) verminderte sich um 2,8 % (VZP am Jahresende) beziehungsweise
um1,3% (VZP im Jahresdurchschnitt).
Die Entwicklung der Beschiftigten nach Anzahl der natiirlichen Personen ergibt folgendes Bild:

IN NATURLICHEN PERSONEN am Jahresende

2009 2008
Arbeitnehmer 213.394 213.221
Beamte 38199 39.326
Mitarbeiter 251.593 252.547

Auszubildende 9.259 8.963
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(6) ABSCHREIBUNGEN
Die Abschreibungen betreffen tiberwiegend die als Eisenbahninfrastruktur genutzten Vermogenswerte
des Sachanlagevermoégens sowie die Schienenfahrzeuge. Die Abschreibungen werden in der Gewinn-
und Verlustrechnung vermindert um die im Berichtszeitraum vorgenommenen Wertaufholungen aus-
gewiesen.

Fiir weitere Erlduterungen wird auf die Darstellungen zur Entwicklung des Sachanlagevermdogens
beziehungsweise der immateriellen Vermogenswerte unter den Anhangziffern (13) und (14) verwiesen.

(7) SONSTIGE BETRIEBLICHE AUFWENDUNGEN

IN MIO. € 2009 2008

Aufwendungen aus Leasing, Mieten und Pachten

Saldo Aufwands- und Ertragskonsolidierung -4 -7

1) EinschlieBlich Zahlungseingdngen auf im Vorjahr ausgebuchte Forderungen.

2) Vorjahreszahl wurde angepasst.

Die im Vergleich zum Vorjahr gesunkenen sonstigen betrieblichen Aufwendungen sind wesentlich auf
eine konsequente Ausgabensteuerung im DB-Konzern zuriickzufiihren.
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In den Rechts-, Beratungs- und Priifungskosten sind Honoraraufwendungen fiir den Konzern-
abschlusspriifer in Hohe von 21,9 Mio. € (im Vorjahr: 24,4 Mio. €) erfasst; davon entfallen auf Abschluss-
priffungsleistungen 10,9 Mio. € (im Vorjahr: 11,2 Mio. €), auf andere Bestitigungsleistungen 4,1 Mio. € (im
Vorjahr: 3,9 Mio. €), auf Steuerberatungsleistungen 0,3 Mio. € (im Vorjahr: 0,4 Mio. €) sowie auf sonstige
erbrachte Leistungen 6,6 Mio. € (imVorjahr: 8,9 Mio. €).

Die Verdnderungen der Wertberichtigungen auf Forderungen und sonstige Vermogenswerte resultieren
im Wesentlichen aus dem Segment DB Schenker Logistics, da dasVorjahr einmalig durch einen héheren
Wertberichtigungsbedarf belastet wurde. Andererseits ergaben sich im Berichtsjahr wesentliche Auf-
16sungen.

Der Riickgang der Aufwendungen fiir sonstige Steuern ergibt sich imWesentlichen aus der Auflésung
von Riickstellungen.

Der Anstieg der tibrigen Aufwendungen resultiert {iberwiegend aus der Zufithrung von Riick-

stellungen.

(8) ERGEBNIS AN AT EQUITY BILANZIERTEN UNTERNEHMEN
Aus Anteilen an Unternehmen, auf die ein mafigeblicher Einfluss ausgeiibt werden kann beziehungs-
weise die gemeinschaftlich gefiihrt werden, werden folgende Ergebnisbeitrige in die Gewinn- und

Verlustrechnung einbezogen:

IN MIO. € 2009 2008

Gemeinschaftsunternehmen

Obrige 2 -1
-2 -1

Assoziierte Unternehmen

EUROFIMA g Ty

Obrige - 8
11 22

sgesame | o]

(9) ZINSERGEBNIS

IN MIO. € 2009 2008
Zinsertrag

Zinsaufwand aus Finanzierungsleasing -69 -77
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Der signifikante Riickgang der sonstigen Zinsen und dhnlichen Ertrige resultiert aus dem durch die
Finanzmarktkrise hervorgerufenen riickldufigen Marktzinsniveau.

Der Riickgang der sonstigen Zinsen und dhnlichen Aufwendungen geht im Berichtsjahr sowohl auf
eine Abnahme der Finanzschulden als auch auf im Vergleich zu auslaufenden Geschéften niedrigere
Refinanzierungskosten von Neugeschiften zuriick.

Die Zinsertriage und -aufwendungen aus den finanziellen Vermogenswerten beziehungsweise Verbind-
lichkeiten belaufen sich auf 38 Mio. € (im Vorjahr: 152 Mio. €) beziehungsweise -821 Mio. € (im Vorjahr:
-1.041 Mio. €).

(10) UBRIGES FINANZERGEBNIS

IN MIO. € 2009 2008
Ergebnis aus Beteiligungen 2 2
Ergebnis aus Wahrungskurseffekten 21 310
Ergebnis aus wihrungshezogenen Derivaten %6 276
Ergebnis aus sonstigen Derivaten 2 13
Ergebnis aus dem Abgang von Finanzinstrumenten 0 0o
Wertberichtigungen auf Finanzinstrumente - 33 1
Obriges Finanzergebnis 9 2

Das Ergebnis aus Wahrungskurseffekten resultiert aus der erfolgswirksamen Umrechnung von Fremd-
wihrungsverbindlichkeiten beziehungsweise Forderungen zum Stichtagskassakurs (IAS 21). Das Ergeb-
nis aus Wahrungskurseffekten ist gedanklich mit dem Ergebnis aus wihrungsbezogenen Derivaten zu
saldieren. Beide Ergebnisgrofien dnderten sich gegeniiber dem Vorjahreswert aufgrund starker Wih-
rungskursschwankungen im Rahmen der Finanzmarktkrise deutlich. Das Ergebnis aus wihrungs-
bezogenen Derivaten enthilt die Reklassifizierung der erfolgsneutral im Eigenkapital erfassten wihrungs-
induzierten Marktwertinderungen von Cashflow-Hedges. Das Ergebnis aus sonstigen Derivaten betrifft
die Marktwertentwicklung der Derivate, die nicht als wirksame Sicherungsgeschifte nach IAS 39 quali-
fiziert werden.

Bei den Wertberichtigungen auf Finanzinstrumente handelt es sich um eine auflerplanméfige
Abschreibung der Beteiligung an der China United International Rail Containers Co. Ltd, Peking/China.

(11) ERTRAGSTEUERN

IN MI0. € 2009 2008
Tatsdchlicher Steueraufwand -73 -479
Ertrige aus dem Wegfall von Steververpflichtungen 7 10
Tatsédchliche Ertragsteuern -46 -469
Latenter Steveraufwand 511 17

Dertatsdchliche Steueraufwand ist iberwiegend bei auslindischen Tochtergesellschaften angefallen, wahrend
sich im Inland ein Steuerertrag ergab. Der Riickgang gegeniiber dem Vorjahr ergibt sich im Wesentlichen
aus der zeitweiligen Unterbrechung der steuerlichen Organschaft im Jahr 2008 (Umstrukturierung der
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DB ML AG) sowie aus dem geringen Jahresergebnis 2009. Der Anstieg des latenten Steueraufwands ergab
sich im Wesentlichen aus der aktualisierten Mittelfristplanung, die geringere steuerliche Ergebnisse im
Mittelfristzeitraum erwarten l4sst.

Beginnend mit dem Ergebnis des DB-Konzerns vor Ertragsteuern und den darauf bei einer Konzern-
steuerquote von 30,5 % entfallenden rechnerischen Ertragsteuern, wird nachfolgend die steuerliche

Uberleitungsrechnung zu den tatsichlichen Ertragsteuern dargestellt:

IN MIO. € 2009 2008
Ergebnis vor Ertragsteuern 1.387 1.807
Konzemnstewersatz 305% 30,5%
Erwarteter Steueraufwand -423 -551

Verminderter Ansatz (im Vorjahr: Zusétzlicher Ansatz) sowie

Inanspruchnahme bestehender Unterschiedsbetrage -206 11
Steverfreie Ertrage 18 17
Steverliche Sachverhalte gema®1A$12.33 108 108
Steverlich nicht abzugsfahige Aufwendungen ~~~ -28 -2
Steuersatzdifferenzen auslandischer Unternehmen 5 3
Effektiver Steuersatz 40,2% 26,9%

Der Uberleitungsbetrag im Sinne des IAS 12.33 bezieht sich ausschliellich auf steuerliche Mehrabschrei-
bungen, die daraus resultieren, dass steuerfreie Zuschiisse im IFRS-Abschluss direkt von den Anschaf-
fungskosten der Vermogenswerte abgesetzt wurden. Auf diese temporiren Unterschiede diirfen keine
latenten Steuern gebildet werden.

In den iibrigen Effekten sind im Berichtsjahr insbesondere Auswirkungen aus der Abweichung
bei den Bemessungsgrundlagen unterschiedlicher Ertragsteuerarten, periodenfremde Ertragsteuern und
Verluste ohne die Bildung latenter Steuern enthalten. Die periodenfremden Ertréige aus tatsichlichen
Ertragsteuern betragen 47 Mio. €.

(12) ERGEBNIS JE AKTIE

Das unverwisserte Ergebnis je Aktie errechnet sich nach IAS 33 (Ergebnis je Aktie) aus der Division des
den Aktiondren der DB AG zustehenden Jahresergebnisses des DB-Konzerns und der gewichteten
durchschnittlichen Anzahl der wihrend des Berichtsjahres ausgegebenen Aktien. Das unverwisserte

Ergebnis je Aktie entspricht dem verwisserten Ergebnis je Aktie.

IN MIO. € 2009 2008
Jahresergebnis 830 1.321
""" davon anderen Gesellschaftern zurechenbares Jahresergebnis (9 (14)
””” davon auf die Aktionire der DB AG entfallendes Jahresergebnis ~ (821)  (1.307)
Anzahl der ausgegebenen Aktien 430.000.000  430.000.000
Ergebnis je Aktie (in € /Aktie), unverwdssert 101 3,04

Ergebnis je Aktie (in € /Aktie), verwdssert 1,91 3,04
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ERLAUTERUNGEN ZUR BILANZ

(13) SACHANLAGEN

Sachanlagen Grund-  Geschafts-, Bahn- Gleisanlagen, = Fahrzeuge  Maschinen Andere Geleistete Summe
zum 31. Dezember 2009 stiicke Betriebs-  kérperund Streckenaus- fiir und Betriebs- Anzahlungen
IN MIO. € und andere  Bautendes riistungund Personen- maschinelle und und
Bauten Schienen-  Sicherungs-  und Giiter- Anlagen Geschéfts-  Anlagenim
wegs anlagen verkehr ausstattung Bau

ANSCHAFFUNGS- UND

HERSTELLUNGSKOSTEN
Stand zum 01.01.2009 4330 5419 12435 14739 20588 1448 3471 3725 66.155
Anderungen
Konsolidierungskreis 16 32 3 11 198 28 18 5 311
""" davonZugang
Konsolidierungskreis |~ (16) |~ (32) | | oy g ) I T G (G11)
""" davon Abgang
Konsolidierungskreis (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0)

Umbuchungen von zum

Verkauf vorgesehenen
Vermdgenswerten 0 0 0 0 4 0 0 -4 0
‘Abgange -8 -35  -13 133 260 -2 =252 268 -533
‘Wahrungsumrechnungs-
differenzen 7 36 4 0 39 12 12 26 136
Stand zum 31.12.2009 4.404 5.512 12.574 15.182 21.579 1.554 3.489 3.531 67.825
KUMULIERTE
ABSCHREIBUNGEN
Stand zum 01.01.2009 384 -1.871 3451 8210  -10.848 925 22123 277 -28.089
CAnderungen
Konsolidierungskreis -2 -10 -2 -10 -77 -15 -7 0 -123
""" davonZugang
,,,,,, Naderuacesd 0 f f ) "+ » n» r» 1¥

davon Abgang

Konsolidierungskreis (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0)
Abschreibungen -8 186 -182 678 -1.158  -93 316 0 - -2.619
‘Wertminderungen 58 0 I D e = = T -151
‘Wertaufholung o 0 0 . 4 o 0o 0o 0o 44
Umbuchungen ~ -10 ] B = o 0o o D = -1

Umbuchungen von zum
Verkauf vorgesehenen

Vermdégenswerten 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Abginge 8 % 8 105 231 20 22 2 610
‘Wahrungsumrechnungs-
differenzen 0 -16 -2 0 -24 -7 -8 0 -57
Stand zum 31.12.2009 -454 -2.045 -3.633 -8.800 -11.901 -1.024 -2.241 -288 -30.386
Bilanzwert 31.12.2008 3.946 3.548 8.984 6.529 9.740 523 1.348 3.448 38.066

1 In den Zugéngen des Geschaftsjahres sind 129 Mio. € Gutschriften aus Vorjahren enthalten.
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Sachanlagen Grund-  Geschafts-, Bahn- Gleisanlagen, = Fahrzeuge  Maschinen Andere Geleistete Summe
zum 31. Dezember 2008 stiicke Betriebs-  kérperund Streckenaus- fiir und Betriebs- Anzahlungen
IN MIO. € und andere  Bautendes riistungund Personen- maschinelle und und
Bauten Schienen-  Sicherungs-  und Giiter- Anlagen Geschéfts-  Anlagenim
wegs anlagen verkehr ausstattung Bau

ANSCHAFFUNGS- UND

HERSTELLUNGSKOSTEN

Standzum 01.01.2008 4149 5.441 12186 14456 19.615 1396  3.810 3084 64.137

Anderungen

Konsolidierungskreis 114 26 0 0 213 54 19 26 452

""" davonZugang
Konsolidierungskreis (114) (26) (0) (0) (215) (54) (19) (26) (454)

""" davonAbgang
Konsolidierungskreis (0) (0) (0) (0) (-2) (0) (0) (0) (-2)

Umbuchungen von zum

Verkauf vorgesehenen
Vermdgenswerten 0 0 0 0 0 0 0 0 0
‘Abginge -105 -6 -1 -99 306  -29 318 199 -735
‘Wahrungsumrechnungs-
differenzen -22 -80 -15 0 -142 -41 -13 -36 -349
Stand zum 31.12.2008 4.330 5.419 12.435 14.739 20.588 1.448 3.471 3.725 66.155
KUMULIERTE
ABSCHREIBUNGEN
Stand zum 01.01.2008 342 1732 3281 7.645 9672 877 22320 -199  -26.068
Anderungen
Konsolidierungskreis -8 -7 0 0 -132 -15 -10 0 -172
""" davonZugang
Konsolidierungskreis (-8) (-7) (0) (0) (-133) (-15) (-10) (0) (-173)
""" davonAbgang
Konsolidierungskreis (0) (0) (0) (0) (1) (0) (0) (0) (1)
Abschreibungen 6 183 181 686  -1121  -88 348 0 - -2.613
‘Wertminderungen 0 B 1 2 -2 0 3 15 -47
‘Wertaufholung o 0 o 3 6 0 1 0 . 41
Umbuchungen ~ -53  -12 -1 o -257 o0 281  -69 111

Umbuchungen von zum
Verkauf vorgesehenen

Vermdégenswerten 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Abginge 2 357 89 267 8 264 5 117
‘Wahrungsumrechnungs-

differenzen 3 29 6 0 86 27 12 1 164

Stand zum 31.12.2008 -384 -1.871 -3.451 -8.210 -10.848 -925 -2.123 -277 -28.089

Bilanzwert 31.12.2007 3.807 3.709 8.905 6.811 9.943 519 1.490 2.885 38.069

1 In den Zugangen des Geschéftsjahres sind 120 Mio. € Gutschriften aus Vorjahren enthalten.
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Wertminderungen in Hohe von 151 Mio. € (im Vorjahr: 47 Mio. €) betreffen im Wesentlichen Gleisanlagen
und Immobilien der DB Netz AG sowie Fahrzeuge der DB Schenker Rail Deutschland AG und Anlagen
im Bau der S-Bahn Berlin GmbH.

Wertaufholungen entfielen in Hohe von 44 Mio. € (im Vorjahr: 41 Mio. €) im Wesentlichen auf Gleis-
anlagen der DB Netz AG.

Die positiven Buchwertabginge von 270 Mio. € (im Vorjahr: 204 Mio. €) bei den Anlagen im Bau
resultieren aus der Riickzahlung von bereits in Vorjahren erhaltenen und aktivisch abgesetzten Investi-
tionszuschiissen.

Finanzschulden waren durch Sachanlagen mit Buchwerten von 131 Mio. € (im Vorjahr: 190 Mio. €)
gesichert. Dies betrifft im Wesentlichen Schienenfahrzeuge, die der Besicherung von Krediten, haupt-
sdchlichder EUROFIM A (Européische Gesellschaft fiir die Finanzierung von Eisenbahnmaterial), Basel /
Schweiz, dienen und bei den operativen Gesellschaften der Segmente DB Bahn Regio, DB Schenker Rail
und DB Bahn Fernverkehr zum Einsatz gelangen. Beschrinkungen an Verfiigungsrechten {iber Sach-
anlagevermégen bestanden in Héhe von 24 Mio. € (im Vorjahr: 24 Mio. €) im Wesentlichen bei der Stid-
badenBus GmbH und der Regional Bus Stuttgart GmbH.

In den Sachanlagen sind gemietete Vermdgenswerte enthalten, die in der nachfolgenden Ubersicht
gesondert ausgewiesen werden. Bei den gemieteten Sachanlagen handelt es sich um Vermégenswerte, die
dem wirtschaftlichen, nicht jedoch dem juristischen Eigentum des DB-Konzerns zugerechnet werden,
sodass die zugrunde liegenden Leasingvertrige als Finanzierungsleasing zu klassifizieren sind.

Gemietete Vermégenswerte Grund- Geschifts-, Bahn- Gleisanlagen, Fahrzeuge Maschinen Andere Summe
IN MIO. € stiicke Betriebs- korperund  Streckenaus- fir und Betriebs-
und andere Bauten des  riistung und Personen-  maschinelle und
Bauten Schienen-  Sicherungs- und Giiter- Anlagen Geschéfts-
wegs anlagen verkehr ausstattung
ALS FINANZIERUNGSLEASING
KLASSIFIZIERTE GEMIETETE
VERMOGENSWERTE
CAnschaffungs-und
Herstellungskosten 6 750 19 0 979 8 0 1.762
‘Kumulierte Abschreibungen o 1 =1 o 667 - =1 o -844
Anschaffungs- und
Herstellungskosten 4 762 19 0 1.002 0 0 1.787
‘Kumulierte Abschreibungen o 160 2 o 62 o o -784

Der Ausweis zu den Geschiifts-, Betriebs- und anderen Bauten bei den gemieteten Vermogenswerten des
Sachanlagevermogens betrifft hauptsichlich Bahnhofsempfangsgebdaude der DB Station&Service AG. Der
Ausweis unter den Fahrzeugen fiir Personen- und Giliterverkehr bezieht sichimWesentlichen auf von den
Transportgesellschaften des DB-Konzerns genutzte Schienenfahrzeuge (Lokomotiven, Triebziige und

Gliterwagen).
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Weitere Informationen

Die zum Teil auf der Grundlage retrograder Ermittlungen wie auch auf Grundlage eigener Erhebungen
ermittelten Vermogenswerte, die imWege des Operating Lease vermietet werden, weisen zum 31. Dezember
2009 fiir Grundstiicke und Gebdude einen Restbuchwert von 1.045 Mio. € (im Vorjahr: 1.045 Mio. €) und
fiir Mobilien (hauptséchlich Fahrzeuge) einen Restbuchwert von 2.220 Mio. € (im Vorjahr: 2.173 Mio. €)1
aus. Der Restbuchwert der vermieteten Immobilien liegt auf Vorjahresniveau. Bei den Mobilien resul-
tiert der leichte Anstieg im Wesentlichen auf Investitionen in Lokomotiven und Giiterwagen bei
DB Schenker Rail. Aus der Vermietung dieser Vermogenswerte werden Miet- und Leasingeinzahlungen
in zukiinftigen Jahren gemif nachfolgender Ubersicht erwartet:

Erwartete Miet- und Leasing- Restlaufzeit Gesamt
einzahlungen IN MIO. € bis 1 bis 2 2 bis 3 3 bis 4 4 bis 5 liber Summe
1 Jahr Jahre Jahre Jahre Jahre 5Jahre  iiber 1 Jahr
31.12.2009
Mindestleasingzahlung 387 256 212 1 189 167 99 1793 2.180
31.12.2008
Mindestleasingzahlung 38 237 201 170 1 151 88 1627 2.016

1) Vorjahreszahl wurde angepasst.
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(14) IMMATERIELLE VERMOGENSWERTE

Immaterielle Vermogenswerte zum 31. Dezember 2009 Aktivierte Aktivierte Erworbene  Firmenwerte Geleistete Summe
IN MIO. € Entwicklungs- Entwicklungs- immaterielle Anzahlungen
kosten  kostenfiirin ~ Vermdgens-
fiir derzeit  Entwicklung werte

genutzte befindliche

Produkte Produkte

ANSCHAFFUNGS- UND HERSTELLUNGSKOSTEN
‘Standzum01.01.2000 o 1 1097 1338 30 2.523
“Anderungen Konsolidierungskreis o o s6 128 o 18
""" davon Zugang Konsolidierungskreis (@  (© (4 (128 (0  (182)
""" davon Abgang Konsolidierungskeesis (@  (©®  ©  © @ (0
Zugange 1 g 3 > 13 69
Investitionszuschisse o o =1 o o -1
‘Umbuchungen o BN A o o -1
"Umbuchungen von zum Verkauf vorgesehenen Vermogenswerten | o o o o o 0
Abginge o of ol - o -3
‘Wihrungsumrechnungsdifferenzen o o 4 “ o 18
Stand zum 31.12.2009 44 18 1.163 1.488 43 2.756
"""""" o 550  -20 0  -613
"""""" o -2 o 0o -2
,,,,,,,,,,, o 2w o 2
(0) (0) (0) (0) (0)
"""""" o 95 o 0o -9
"""""" o o o o o
"""""" o o o o 0o
"""""" o -7 o o 0o
"""""" o o o o o
"""""" o 29 o o 2
Wahrungsumrechnungsdifferenzen o 0 7777777777777 0 777777777777 —”1 7777777777777 0 7777777777777 - 1
Stand zum 31.12.2009 -40 0 -625 -21 0 -686

Bilanzwert 31.12.2008 4 11 547 1.318 30 1.910




Konzernthemen 201
Konzernlagebericht
Anhang Konzernabschluss

Weitere Informationen

Immaterielle Vermogenswerte zum 31. Dezember 2008 Aktivierte Aktivierte Erworbene  Firmenwerte Geleistete Summe
IN MIO. € Entwicklungs- Entwicklungs- immaterielle Anzahlungen
kosten  kosten fiirin ~ Vermdgens-
fiir derzeit  Entwicklung werte

genutzte befindliche

Produkte Produkte

ANSCHAFFUNGS- UND HERSTELLUNGSKOSTEN

‘Stand um01.01.2008 64 4 1015 1245 9 2.347
“Anderungen Konsolidierungskreis o o o 1 o o 204
""" davon Zugang Konsolidierungskeeis (0 (® (94 (1) (0 (208
""" davon Abgang Konsolidierungskreis ~~~ (©®  (©®  (© (1D (@ (1)
Zuginge o s 6 1 1n 66
nvestitionszuschisse o o o o o 0
‘Umbuchungen i 1 B 6 o 8
"Umbuchungen von zum Verkauf vorgesehenen Vermégenswerten o o o o o 0
Abginge o o -5 -1t o -83
‘Wihrungsumrechnungsdifferenzen o o 6  -13 o -19
Stand zum 31.12.2008 47 11 1.097 1.338 30 2.523

Waéhrungsumrechnungsdifferenzen 0 0 -1 1 0 0
Stand zum 31.12.2008 -43 0 -550 -20 0 -613
Bilanzwert 31.12.2007 9 4 524 1.230 19 1.786

Die Zuordnung der ausgewiesenen Firmenwerte auf die Segmente ist in der Segmentberichterstattung

enthalten.
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(15) ANTEILE AN AT EQUITY BILANZIERTEN UNTERNEHMEN

IN MIO. € 2009 2008
Stand zum 01.01. 355 231
Zuginge s 71
Abgange durch Veraugerung 0o 0
Anteil des Konzerns am Exgebnis g 21
‘Sonstige Kapitalveranderungen w 32
Vereinnahmte Dividenden 8 -1
Wertberichtigung g 1
‘Umgliederungen | 1
‘Wahrungsumrechnungsdifferenzen 3 14

Der Bilanzansatz zum 31. Dezember 2009 entfdllt im Wesentlichen auf die gehaltenen Anteile an den
assoziierten Unternehmen EUROFIMA, METRANS a.s., Prag /Tschechien, und BLS Cargo AG, Bern/
Schweiz. Die Anteile an der EUROFIMA sind hinsichtlich ihrer Verduflerbarkeit eingeschriankt.

(16) LATENTE STEUERN

IN MIO. € 2009 2008
Aktive latente Steuern auf temporare Differenzen 433 309
Aktive latente Steuern auf steuerliche Verlustvortrige 1.383

R T BT

Auf folgende Verlustvortrige und temporire Differenzen wurden keine aktiven latenten Steuern
gebildet:

IN MI0. € 2009 2008
Verlustvortrage, auf die keine latenten Steuern gebildet wurden 14.323 13.643
Tempordre Differenzen, auf die keine latenten Steuern gebildet wurden 5.918 5.793

Tempordre Differenzen, die dem Ansatzverbot gemaR

1AS12.24bi.V.m.12.33 unterliegen 4.764 5.146

osgesame | o] s

DieVerlustvortrige resultieren priméraus der steuerrechtlichen Behandlung der in Vorjahren geleisteten
Zuwendungen des Bundes an die DB AG nach § 21 Abs. 5 und § 22 Abs.1Deutsche Bahn Griindungsgesetz
(DBGrG) als Einlage.

Die inldndischen Verlustvortriage sind nach den derzeitigen Gesetzen nicht verfallbar.

Die temporiren Differenzen, die dem Ansatzverbot nach IAS 12.24bi.V.m. 12.33 unterliegen, betref-
fen ausschlieflich steuerliche Mehrabschreibungen aus frither erhaltenen steuerfreien Investitions-
zuschiissen.
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Auf Ansatz- und Bewertungsunterschiede bei den einzelnen Bilanzpositionen und auf steuerliche Ver-
lustvortrige entfallen die nachfolgenden bilanzierten aktiven und passiven latenten Steuern:

IN MIO. € Aktive latente Steuern Passive latente Steuern
2009 2008 2009 2008

LANGFRISTIGE VERMOGENSWERTE

Verlustvortrage 740 1.383 0 0
Zwischensumme 1.190 1.739 193 203
Kirzungsbetrag auf latente Stevern 0 3 0 0
“saldierung) -1/ [ D7 17 a4

eanzansae | _un] ] w6

1) Soweit zuldssig gemaR IAS 12 (Income Taxes)
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Steueranspriiche und-verbindlichkeiten werden saldiert, sofern sie gegeniiber der gleichen Steuerbehérde
bestehen, fristenkongruent sind und dasselbe Steuersubjekt betreffen.

Aktive latente Steuern aus erfolgsneutraler Bildung in Héhe von 24 Mio. € (im Vorjahr: 44 Mio. €)
und passive latente Steuern von 1 Mio. € (Vorjahr: 0 Mio. €) sind im Bilanzansatz der latenten Steuern
enthalten.

(17) ZUR VERAUSSERUNG VERFUGBARE FINANZIELLE VERMOGENSWERTE

IN MIO. € Anteile an Sonstige Beteiligungen Wertpapiere Gesamt

verbundenen Unternehmen

2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008
Stand zum 01.01. 2 3 55 113 8 8 65 124
Wahrungsumrechnungs-
differenzen 0 0 1 0 0 0 1 0
CAnderungen
Konsolidierungskreis =1 0 3 12 0 1 2 13
Zuginge o o o o o 1 o 1
Abginge durch Verauferung o R o -0 o R o -7
‘Sonstige Abgange o o o o o o o 0
Marktwertinderungen o o o o o R o -1
‘Reklassifizierungen o o 2 o o o 2 0
Wertberichtigunginfolge
la fristiger Wertminderung 0 0 -33 0 0 0 -33 0
- Ubrlge
[standzum31.12. _ - -z -a - - -n m
Langfristiger Anteil

Kurzfristiger Anteil 0 0 0 0 1 2 1 2
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(18) VORRATE

IN MIO. € 2009 2008
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 897 909
Unfertige Erzeugnisse, unfertige Leistungen - 165 1 138
Fertige Erzeugnisseund Waren 6 36
Geleistete Anzahlungen 3 15
Wertberichtigungen 297 -268

osgesame ] ] =0

(19) FORDERUNGEN UND SONSTIGE VERMOGENSWERTE

IN MIO. € Forderungen Forderungen Geleistete Ubrige Gesamt
aus Lieferungen aus Anzahlungen Vermdogens-
und Leistungen Finanzierung werte
31.12.2009
Brutowert 3201 éia """"""""" é'c.a """""""" s4h 3972
Wertberichtigung 209 -9 o  -3% -254

davon gegeniiber nahe-

stehenden Unternehmen

und Personen (47) (2) (0) (93) (142)
31.12.2008
Bruttowert 3.680 40 114 576 4.410
Wertherichtigung -248 -41 -298

davon gegeniiber nahe-
stehenden Unternehmen
und Personen (41) (7) (0) (80) (128)
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Die Wertberichtigungen fiir die entsprechend IFRS 7 klassifizierten Finanzinstrumente haben sich wie
folgt entwickelt IFRS 7.16):

IN MIO. € Forderungen Forderungen Ubrige Gesamt
aus Liefe- aus Vermoégens-
rungen und Finanzierung werte
Leistungen
Stand zum 01.01.2009 -248 -9 -41 -298
zufihrung BT D =1
Adflesung 05 o 7 12
Inanspruchnabme 2 0o 2 14
"Umgliederungen in kurzfristige Vermogenswerte =~~~ 0 .0 0 o
Anderungen Konsolidierungskreis -"7" 0 ””””””””” Nl l’s"
"\Jv;{l%{u}{g;[{n%;;c]{a;[r{é;&}%%éié}{z’éﬁ""""""""" o 0o 0o 0
T S ) T BT B
Stand zum 01.01.2008 -225 0 -67 -292
zofthrng 0 0o 6 -9%
Adflesung s o 3 46
nanspruchnabme % o v 57
"Umgliederungen in kurzfristige Vermogenswerte: 0 0 0 0
Anderungen Konsolidierungskreis - '4 """"""""" -"9" 0 """"""""" - 'i'a"

Wahrungsumrechnungsdifferenzen

Forderungen werden einzelwertberichtigt, sofern objektive Hinweise auf eine Wertminderung vorliegen.
Fiir gleichartige Forderungen (Forderungsportfolios), die nicht einzeln als wertgemindert identifiziert
werden kénnen, werden auf Grundlage der Altersstruktur dieser Forderungen pauschalierte Einzelwert-
berichtigungen - basierend auf Erfahrungswerten - vorgenommen. Vorgenommene Wertberichtigungen
werden aktivisch von den finanziellen Vermogenswerten abgesetzt. Liegen die Griinde fiir eine Wert-
minderung nicht mehr vor, wird eine Wertaufholung vorgenommen.

Der Gesamtbetrag der Zufithrungen zu den Wertberichtigungen von 74 Mio. € (im Vorjahr: 96 Mio. €)
setzt sich aus Einzelwertberichtigungen von 60 Mio. € (im Vorjahr: 52 Mio. €) und pauschalierten Einzel-
wertberichtigungen von 14 Mio. € (im Vorjahr: 44 Mio. €) zusammen.

Im Rahmen der Auflésungen wurden Riicknahmen von Einzelwertberichtigungen in Héhe von
60 Mio. € (im Vorjahr: 33 Mio. €) und Riicknahmen von pauschalierten Einzelwertberichtigungen in Hohe
von 52 Mio. € (im Vorjahr: 13 Mio. €) berticksichtigt.
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Aufwendungen fiir die vollstindige Ausbuchung von Forderungen und sonstigen Vermogenswerten
fielen in Hohe von 32 Mio. € (im Vorjahr: 82 Mio. €) an.

Ertrige aus dem Eingang aufausgebuchte Forderungen und sonstige Vermogenswerte waren in Hohe
von 10 Mio. € (im Vorjahr: 5 Mio. €) zu verzeichnen.

In der nachfolgenden Ubersicht wird die Filligkeitsstruktur der Forderungen fiir die entsprechend
IFRS 7 klassifizierten Finanzinstrumente und die geleisteten Anzahlungen dargestellt:

IN MIO. € Restlaufzeit Gesamt
bis 1 bis 2 2 bis 3 3 bis 4 4 bis 5 iiber Summe
1 Jahr Jahre Jahre Jahre Jahre 5Jahre  iiber 1 Jahr
31.12.2009
‘Forderungenaus Lieferungen
und Leistungen 3.030 19 18 8 7 0 52 3.082
Forderungen aus Finanzierung o 1 B 6 o 18 29 29
Geleistete Anzahlungen ﬁ. """"""" éé """""""" b """""""" b """""""" o b """"""" i 3 """""""" é '9"
Ubrige Vermogenswerte 4% 6 1 0 o 7 718 508
T I T T D ) BT T
31.12.2008

Forderungen aus Lieferungen

und Leistungen 3.373 24 14 7 7 7 59 3.432

Ubrige Vermdgenswerte

Der Riickgang der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen resultiert im Wesentlichen aus dem
Segment DB Schenker Logistics.

Aufgrund der grolen Anzahl von Kunden in den jeweiligen operativen Segmenten ist bei den Liefe-
rungs- und Leistungsforderungen eine Konzentration von Kreditrisiken nicht festzustellen.

Die beizulegenden Zeitwerte der Forderungen und sonstigen Vermogenswerte entsprechen im
Wesentlichen den Buchwerten.

Das maximale Ausfallrisiko entspricht im Wesentlichen jeweils dem Buchwert. Sicherheiten werden
regelmaflig nicht gehalten.
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Die Bruttowerte der einzelwertberichtigten Forderungen sowie die Altersstrukturdarstellung entspre-
chend IFRS 7.37a zeigt nachfolgende Ubersicht:

IN MIO. € davon  weder wert- nicht wertgemindert und in den folgenden Zeitbdndern (Tagen) iiberfillig
bruttowert-  gemindert bis 29 30 bis 59 60 bis 89 90 bis 179 180 bis 359 iiber 359
berichtigt noch
iiberfdllig
31.12.2009
Forderungenaus Lieferungen
und Leistungen 213 2.178 621 134 51 43 23 28
Forderungen aus Finanzierung ié ””””””” é ;- ”””””””” h ”””””””” b ”””””””” b ”””””””” b ”””””””” b ”””””””” b"

Ubrige Vermogenswerte

31.12.2008

‘Forderungenaus Lieferungen
und Leistungen 323 2.233 719 179 86 78 33 29
‘Forderungenaus Finanzierung i'3 """"""" é'7 """""""" b """""""" b """""""" b" 0 0 """""""" b"

Ubrige Vermogenswerte

Insgesamt Y BT T Y Y BT Y B

Zum Abschlussstichtag liegen keine Anhaltspunkte dafiir vor, dass die Schuldner der weder wertge-
minderten noch tiberfilligen Forderungen ihren Zahlungsverpflichtungen nicht nachkommen werden.

(20) FORDERUNGEN AUS ERTRAGSTEUERN
Die Forderungen aus Ertragsteuern betreffen iberwiegend geleistete Vorauszahlungen und anrechenbare

Quellensteuern.



Anhang

(21) DERIVATIVE FINANZINSTRUMENTE

Das Volumen der abgeschlossenen Sicherungsgeschifte ergibt sich aus der folgenden Ubersicht der
Nominalwerte:

IN MIO. € 2009 2008
Zinshezogene Geschifte

Zinsswaps 7 2.091

Wihrungshezogene Geschifte

Devisenswaps 838 1.368
Devisenforwards /-futures 437 213
Zins-Wahrungs-Swaps 2.060 2.045

Volumenangabe in bezeichnender Mengeneinheit 2009 2008
SONSTIGE GESCHAFTE

Dieselin 1.000 t 525 552
‘WsLinl.000t 162 120
Kohlein1.000tSKE 1603 1702
USD-Sicherung fiir Dieselbeschaffung in Mio.usp 7 I 83

Das Volumen der Zinsswaps war im Vergleich zum Vorjahr stark riickldufig, da nahezu alle Zinssicherun-
gen ausliefen und kein Neugeschift getitigt wurde. Das ausgewiesene Volumen in Héhe von 7 Mio. € re-
sultiert aus Altgeschiften von {ibernommenen Gesellschaften. Der Nominalwert der Zins-Wahrungs-
Swaps war kaum verdndert, da sich Neuabschliisse und ausgelaufene Geschifte in etwa die Waage hielten.

Der Bestand an Devisenswaps hat sich aufgrund ausgelaufener Forward-Start-Geschifte reduziert.
Die Absicherung der geplanten Kapitalerh6hungbei der DB Polska Acquisition Sp. z.0.0, Warschau/Polen,
fiihrte zu einem Anstieg des Volumens an Devisenforwards.

Das Volumen der Energiepreissicherungen blieb nahezu unverindert, auslaufende Transaktionen
wurden durch Neugeschift ersetzt.

Grundsitzlich unterliegen sémtliche derivativen Finanzinstrumente einer stichtagsbezogenen Markt-
bewertung. Die nachfolgende Gesamtiibersicht stellt die Aufgliederung des Bilanzausweises nach der Art
des zugrunde liegenden Sicherungsgeschifts dar:

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen
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IN MIO. € Vermogenswerte Schulden
2009 2008 2009 2008

Zinsbezogene Geschifte
Zinsswaps o 5 o0 6
Zinsforwards /-fuures o 0o 0o 0
‘Sonstige Zinsderivate o o o 0
0 5 0 6
‘Wahrungsbezogene Geschafte
Devisenswaps 3 %1 44
Devisenforwards/-futures 5 5 4 7
‘Sonstige Devisenderivate o o o o
Zins-Wahrungs-Swaps 2 68 uwo 08
47 147 151 149
‘sonstige Geschafte
Energiepreisderivate s 8 97 170
‘Sonstige librige Derivate o o o 0
15 8 97 170
Zinsbezogene Geschéfte 0 0 0 1
‘Wahrungsbezogene Geschafte 8 Z w2 99
‘Somstige Geschafte & 0o T I 80
Langfristiger Anteil 36 78 180 180
Kurzfristiger Anteil % 2 68 145

Cashflow-Hedges

Zur Minimierung des Zins- und Wechselkursianderungsrisikos wurden nahezu alle variabel verzinslichen
Finanzverbindlichkeiten in festverzinsliche umgewandelt und die Fremdwihrungsemissionen in Euro
transformiert.

Aus dem Kursanstieg des Euro gegeniiber dem US-Dollar und dem Japanischen Yen resultierte eine
deutliche Abnahme der Vermégenswerte und Zunahme der Schulden aus Zins-Wéhrungs-Swaps. Der
Wertentwicklung der Devisenswaps liegt eine leichte Abwertung des Euro gegen das Britische Pfund,
den Polnischen Zloty und der Schwedischen Krone zugrunde.

Die Reduzierung der Schulden aus Energiederivaten resultiert iberwiegend aus dem Wegfall von
Altgeschiften.

Die Marktwerte der Cashflow-Hedges werden wie folgt unter den Vermégenswerten und Schulden

ausgewiesen:
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IN MIO. € Vermégenswerte Schulden
2009 2008 2009 2008

Zinsbezogene Geschifte
Zinsforwards /-futures o 0o 0o 0
0 0 0 0
‘Wihrungsbezogene Geschafte
Devisenswaps 3 %1 4h
Devisenforwards /-futures o o o 0
ZinsWihrungsSwaps 9 68 w 98
42 142 147 142

Energiepreisderivate 15 8 97 170

15 8 97 170
S ] B T T
Zinsbezogene Geschafte 0 0 0 0

Wahrungsbezogene Geschéfte 28 77 140 98
Sonstige Geschéfte 8 0 38 80
Langfristiger Anteil 36 77 178 178

Kurzfristiger Anteil 21 73 66 134
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Die folgenden Tabellen zeigen die Zeitrdume, innerhalb derer die gesicherten Cashflows der Grund-
geschifte (Zins- und Tilgungszahlungen) eintreten beziehungsweise erfolgswirksam werden:

Tilgungen Nominalwert Falligkeitin

IN MIO. 2010 2011 2012 2013 2014 2015 ff.
usb 13 1.450 20 - - -

e8P 86 -
o 0 0 s - -
ey 5000 s000 - 55000 7.500
“hkp T g %0 - w0
“Nok T e 30 T e
sk 1914 750 - 750 - -
oKk 62 2z 5 s s 31
s s - oo a0 153
‘Nz T s s p e S
“cap T 69 - oo
Twxn T 141 o e
ZaR T e T e e e e
SAR 9 - oo
Zinszahlungen Nominalwert Falligkeitin

IN MIO. 2010 2011 2012 2013 2014 2015 ff.
usb 75 75 1 - - -

“eep U omw o LT e
R o 0
ey 1160 1160 100 1030 1030 630
w0 o R /A u 36 -
“Nok T 13T e
Sk 139 2 6 6 - -
ok 8 w3 3 2 3
s o o o w9 19
cab Ty s e e e e
PN 20 T e
AR o LTI e




Anhang

Bei Zins-und Zins-/ Wihrungssicherungen wird die Wirksamkeit der Sicherungsbeziehung prospektiv mit
der Critical Terms Match Method tiberpriift. Diese wird angewendet, da jeweils alle wesentlichen Bewer-
tungsparameter von Grund- und Sicherungsgeschiften iibereinstimmen. Die retrospektive Effektivitéts-
messung erfolgt zu jedem Bilanzstichtag durch die Anwendung der Hypothetical Derivative Method. Bei
dieser Methode wird die Wertentwicklung des tatsdchlich abgeschlossenen Sicherungsgeschifts mit der
Wertentwicklung eines fiktiven Sicherungsgeschifts, bei dem alle bewertungsrelevanten Parameter mit
dem Grundgeschift {ibereinstimmen, verglichen. Bei Energiepreisderivaten und mit Dieselbeschaffung
verbundenen Devisensicherungen wird die Wirksamkeit der Sicherungsbeziehung prospektiv mit der
linearen Regression tiberpriift. Die retrospektive Effektivititsmessung erfolgt zu jedem Bilanzstichtag
durch die Anwendung der Dollar-Offset-Methode. Hierbei werden die Marktwertdnderungen des Grund-
geschifts den Marktwertidnderungen des Sicherungsinstruments gegeniibergestellt. Der hieraus ermit-
telte Quotient bestimmt die Ineffektivitat.

Die erfolgswirksam erfassten Ineffektivititen aus Cashflow-Hedges (Energiepreisderivate und
Devisensicherung fiir Dieselbeschaffung) betragen im Berichtsjahr -1 Mio. € (im Vorjahr: -2 Mio. €).

Non-Hedge-Derivate

Im Rahmen der Konzernfinanzierung wurden Zinssteigerungsrisiken fiir zukiinftige Finanzierungen auf
Termin mittels Zinsderivaten (Forward-Start-Zinsswaps) abgesichert. Bei Durchfithrung der korrespon-
dierenden Grundgeschifte wurden entsprechend gegenldufige Sicherungsgeschifte abgeschlossen. Da-
riiber hinaus wurden vereinzelt vorzeitige festverzinsliche Finanzierungen zur Vermeidung von Cost-of-
Carry-Effekten temporir in eine variable Verzinsung gewandelt. Forward-Start-Zinsswaps in Verbindung
mit festverzinslichen Anleiheemissionen und der zeitlich befristete Wechsel von fester in variable Verzin-
sung erfiillen nicht die Anforderungen zur Bilanzierung von Sicherungsgeschiften gemaf3 IAS 39 und
sind als »Non-Hedge-Geschifte« auszuweisen. Diese Transaktionen liefen im Berichtsjahr aus.

Zur Absicherung des operativen Geschifts getétigte Devisenforwards werden grundsétzlich als Non-
Hedge-Derivate klassifiziert. Die Entwicklung des Euro gegen den US-Dollar hat sich negativ auf die Wert-
entwicklung der Non-Hedge-Derivate ausgewirkt. Positiv wurde diese Wertentwicklungim Wesentlichen
durch die Abwertung des Euro gegen den Polnischen Zloty beeinflusst.

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss
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Die Marktwerte der Non-Hedge-Derivate werden unter den Vermdgenswerten und Schulden wie folgt

ausgewiesen:
IN MIO. € Vermogenswerte Schulden
2009 2008 2009 2008
Zinshezogene Geschifte
Zinsswaps 9o 5 o 6
‘Somstige Zinsdervate o o o 0
0 5 0 6
‘Wihrungsbezogene Geschafte
Devisenforwards /-futures 5 5 4 7
‘Sonstige Devisenderivate .o o o 0
5 5 4 7
‘Sonstige Geschafte
‘Energiepreisderivate o o 9o 0
‘Sonstige librige Derivate o o o 0
0 0 0 0
Zinsbezogene Geschéfte 0 0 0 1
‘Wihrungsbezogene Geschafte o 1 2 1
‘Somstige Geschafte o o o 0
Langfristiger Anteil 0 1 2 2
Kurzfristiger Anteil 5 g 3 1

Das aus den derivativen Finanzinstrumenten zum Bilanzstichtag resultierende maximale Adressenaus-
fallrisiko betrdgt 62 Mio. € (im Vorjahr: 160 Mio. €).

DerRiickgang der Adressenausfallrisiken im Vergleich zum Vorjahr war vorallem durch die Wertent-
wicklung des Derivateportfolios, insbesondere bei den wihrungsbezogenen Geschiften, begriindet. Das
maximale Einzelrisiko - Ausfallrisiko auf einzelne Vertragspartner bezogen - betriagt 14 Mio. € und besteht
gegeniiber einer Bank mit einem Moody’s-Rating von Al. Fiir Geschifte mit Laufzeiten von mehralseinem
Jahrweisen alle Banken, bei denen ein Adressenausfallrisiko besteht, mindestens ein Moody’s-Rating von
Alauf.
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(22) FLUSSIGE MITTEL

IN MIO. € 2009 2008
Bankguthaben /Kassenbestdnde 1.469 877
Zahlungsmitteldquivalente 1 2
Effektivzinssatz kurzfristiger Bankeinlagen in % 0,76 4,42
Durchschnittliche Laufzeit kurzfristiger Bankeinlagen in Monaten 0,2 0,3

Die Zinssitze fiir kurzfristige Bankeinlagen lagen in einem Korridor zwischen 0,2 und 2,5% (im Vorjahr:
2,0 bis 5,1%).

(23) GEZEICHNETES KAPITAL
Das Grundkapital der DB AG betrégt 2.150 Mio. €. Esist eingeteilt in 430.000.000 auf den Inhaber lautende
nennwertlose Stlickaktien. Simtliche Anteile werden von der Bundesrepublik Deutschland gehalten.

(24) RUCKLAGEN
a) Kapitalriicklage
Bei der Kapitalriicklage handelt es sich um Riicklagen, die kein Ergebnisbestandteil waren.

b) Riicklage aus erfolgsneutraler Bewertung

Riicklage fiir Unterschiede aus Wahrungsumrechnung

Diesichaufgrund der Methode der funktionalen Wahrung (IAS 21) ergebenden Wihrungsumrechnungs-
differenzen werden separat als Bestandteil des Konzerneigenkapitals ausgewiesen.

Riicklage fiir die Marktbewertung von Wertpapieren
Bestandteil der Riicklage sind die erfolgsneutral zu beriicksichtigenden Marktwertinderungen von
Finanzinstrumenten, die als »zur Verduflerung verfiigbare finanzielle Vermogenswerte« klassifiziert wur-
den. Die Riicklage ist erfolgswirksam aufzuldsen beziehungsweise auszubuchen bei Verduflerung oder bei
dauerhaftem Absinken des Marktwerts eines Finanzinstruments.

Aus der erfolgsneutralen Bewertung von Finanzinstrumenten wurden im aktuellen Berichtsjahr
passive latente Steuern in Héhe von 1 Mio. € gebildet.

Riicklage aus der Marktbewertung von Cashflow-Hedges
In dieser Riicklage werden die zins-, wihrungs- und marktpreisinduzierten Marktwertinderungen von
Cashflow-Hedges ausgewiesen, die wirksame Sicherungsgeschifte betreffen.
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Die Entwicklung der Riicklage wird nachfolgend dargestellt:

IN MIO. € 2009 2008
Stand zum 01.01. -104 65
Marktwertinderung 25 43
‘Reklassifizierungen
 Fimanzergebnis % 277
 Zimsergebnis 9
 Materialaufwand 12
Anderunglatenter Stevern -22 [ 72

Effekte aus der Reklassifizierung ergeben sich ausschliellich bei dieser Riicklage.

(25) ERWIRTSCHAFTETE ERGEBNISSE
Das erwirtschaftete Eigenkapital enthilt die gesamten erwirtschafteten Jahresergebnisse seit dem 1. Januar
1994 abziiglich der unter HGB bis zum 31. Dezember 2002 verrechneten Firmenwerte.

Unter dieser Position werden auch die Eigenkapitalauswirkungen durch die erstmalige Anwendung
von IFRS ausgewiesen, soweit sie nicht unter die Riicklagen aus erfolgsneutraler Bewertung fallen.

(26) ANTEILE ANDERER GESELLSCHAFTER
Die Anteile anderer Gesellschafter enthalten den Anteil Dritter am Reinvermdgen konsolidierter Tochter-
unternehmen.

(27) FINANZSCHULDEN

Unter den Finanzschulden werden alle verzinslichen Verbindlichkeiten einschliefRlich der zum Barwert
angesetzten zinslos gewihrten Darlehen des Bundes ausgewiesen. Im Einzelnen weisen die Finanzschulden
folgende Filligkeitsstruktur auf:
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IN MIO. € Restlaufzeit Gesamt
bis 1 bis 2 2 bis 3 3 bis4 4 bis 5 liber Summe
1 Jahr Jahre Jahre Jahre Jahre 5Jahre  iiber 1 Jahr
31.12.2009
DarlehendesBundes 491 42 402 226 215 150 2785 3.276
‘Anleihen 999 1244 623 746 434 6017 9.064 10.063
‘Bankschulden i 87 8 6 4 4 87 89 916
'EUROFIMA-Darlehen o o 44 o 519 o 953 953

Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 185 83 144 401 38 430 1.096 1.281

Sonstige Finanzierungs-
verbindlichkeiten 2 0 0 3 21

davon gegeniiber nahe-

stehenden Unternehmen (495) (423) (836) (226) (734) (1.520) (3.739) (4.234)
31.12.2008
DarlehendesBundes 441 448 383 365 215 1659 3.070 3511
‘Anleihen 135 99§ 1284 633 746 4328  7.989 9.341
‘Bankschulden 181 s 6 “ 4 s09 81 1012
'EUROFIMA-Darlehen 656 o o 44 o s19 953 1609

Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing 118 175 71 137 393 461 1.237 1.355

Sonstige Finanzierungs-
verbindlichkeiten 0 3 0 3 25

davon gegeniiber nahe-
stehenden Unternehmen (1.107) (448) (383) (799) (215) (2.178) (4.023) (5.130)
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In Gegeniiberstellung zu den Buchwerten ergeben sich zusammengefasst folgende Marktwerte:

IN MIO. € Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert

2009 2009 2008 2008
Darlehen des Bundes 3.276 3.522 3.511 3.556
Anleihen 10.063 1059 9341 9579
‘Bankschulden 016 916 1012 1012
'EUROFIMA-Darlehen 953 1014 1609 1682
Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasing 1 .’z’éi ””””””” 1 .’3’&8 """"""" 1 .'3'5'5" 1404

Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten

S T T T T

Die Unterschiede zwischen den Buch- und den Marktwerten der Finanzschulden sind in den zumeist
verinderten Marktzinssétzen fiir Finanzschulden mit vergleichbarem Risikoprofil begriindet. Die sonstigen
Finanzierungsverbindlichkeiten weisen infolge kurzer Laufzeiten und demzufolge einer marktnahen
Verzinsung keine materiellen Abweichungen zwischen den Buchwerten und den Marktwerten auf.

Die Darlehen des Bundes ergeben sich fast ausschlieflich aus Finanzierungen der Bundesrepublik
Deutschland fiir Investitionen in den Ausbau und den Ersatz der Schienenwege. Grundlage hierfiir bildet
die grundgesetzlich verankerte und im Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) konkretisierte
Verantwortung fiir die Verkehrsbediirfnisse der Allgemeinheit (Art.87e Abs.4 GG). Die Darlehen werden
grundsitzlich unverzinslich gewéhrt.

Die Tilgung der Darlehen ist in Einzel- und Sammelfinanzierungsvereinbarungen geregelt. In der Regel
werden die Darlehen in jéhrlich gleichen Raten zuriickgezahlt, deren Hohe sich an den entsprechenden
jahrlichen Abschreibungsbetrigen der finanzierten Vermogenswerte orientiert.

Die vom Bund gewiéhrten Darlehen haben sich wie folgt entwickelt:

IN MIO. € 2009 2008
Stand zum 01.01. 3.511 3.557
Zugang e 70
Tilgng . lzs 263
‘Umgliederungen 57 -20
Aufzinsung 134 167

Ein Darlehen in H6he von 660 Mio. € ist in vier gleichen Raten jeweils zum Beginn der Jahre 2009 bis
2012 zu tilgen. Fiir diesen Zeitraum sind die Tilgungsraten - anders als sonst - zu verzinsen.
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Die begebenen Anleihen setzen sich aus nachfolgenden Transaktionen zusammen:

IN MIO. € Emissions- Emissions-  Restlaufzeit ~ Effektivzins Buchwert  Marktwert Buchwert Marktwert
volumen wahrung in Jahren in% 2009 2009 2008 2008

NICHT BORSENNOTIERTE

ANLEIHEN

GesamtDBAG é’y" ©opvuso o 17-25 éi """"""" éé """"""" 5‘4 """""""" é'e"

‘GesamtDB FinanceBY. 243 | HKD,JPY,CHF  25-99 227 228 177 186

[P I N N R ) T BT

BORSENNOTIERTE ANLEIHEN
DER DB FINANCE B.V.:

Anleihe 2009-2017 EUR 3,774

[P I N R R T W BT BT
cesamtbetraganieiven | | | | woa] sl osa] osn]

ImJahr2009 wurden insgesamt zwei féllig gewordene Anleihen der Deutsche Bahn Finance B.V. (DB Finance),

Amsterdam /Niederlande, iber1.350 Mio. € und 17 Mio. € getilgt sowie drei neue bérsennotierte Anleihen
tiber 1.000 Mio. €, 600 Mio. € und 500 Mio. € und eine nicht borsennotierte Anleihe in Hohe von 7.500
Mio. JPY (54 Mio. €) emittiert.
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Die Bankschulden werden in der nachfolgenden Tabelle detailliert:

Bankschulden IN MI0.€ Wahrung  Restlaufzeit  Nominalzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
in Jahren in % 2009 2009 2008 2008
Bankdarlehen 1999-2009 DEM - 4,850 - - 51 51
‘Bankdarlehen2002-2016  EUR 67 RN 200 200 200 200
‘Bankdarlehen2002-2022  EUR 1277 RN 200 200 200 200
‘Bankdarlehen 2003-2006  EWR 67 FRN 200 200 200 200
‘Bankdarlehen2003-2022  EUR 1277 RN 200 200 200 200
Somstige 16 16 161 161
Der Riickgang der Bankdarlehen um 96 Mio. € begriindet sich in erster Linie mit der Riickzahlung eines
fillig gewordenen Darlehens {iber 51 Mio. € bei gleichzeitiger Reduzierung der sonstigen Bankschulden
um 45 Mio. €. Die sonstigen Bankschulden umfassen vornehmlich kurzfristige Working-Capital-Finan-
zierungen der auslidndischen Tochtergesellschaften.
Bankschulden waren in Héhe von 1 Mio. € (im Vorjahr: 2 Mio. €) besichert.
Dem DB-Konzern standen per 31. Dezember 2009 garantierte Kreditfazilititen in einem Gesamtvolu-
menvon 3.055 Mio. € (im Vorjahr: 2.691 Mio. €) zur Verfiigung. Davon entfielen 1.800 Mio. € (im Vorjahr:
1.650 Mio. €) auf Back-up-Linien fiir das 2,0-Mrd.€-Commercial-Paper-Programm der DB AG und der
DB Finance. Keine dieser Back-up-Linien war am 31. Dezember 2009 in Anspruch genommen. Globale
Kreditfazilititen {iber insgesamt 1.255 Mio. € (im Vorjahr: 1.041 Mio. €) dienen der Working-Capital- und
Avalfinanzierung der weltweit titigen Tochtergesellschaften, {iberwiegend im Segment DB Schenker
Logistics.
Die Verbindlichkeiten gegeniiber der EUROFIMA sind in der folgenden Ubersicht detailliert ausgewiesen:
Verbindlichkeiten gegeniiber EUROFIMA Wéhrung  Restlaufzeit Nominalzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
IN MIO. € in Jahren in % 2009 2009 2008 2008
Darlehen 1997-2009 DEM - 5,625 = = 256 262
Darlehen1999-2000  EWR - 575 - - 400 409
‘Darlehen2000-2014  EWR 48 5970 219 248 219 247
Darlehen2001-2004  EWR 47 5410 300 332 300 330
Darlehen2002-202  EWR 26 RN 7R A 3 34
‘Darlehen2002-2002  EWR 26  FRN 400 400 400 400

Im Berichtsjahr wurden zwei fillige EUROFIM A-Darlehen tiber insgesamt 656 Mio. € getilgt. Es wur-
den - wie bereits im Vorjahr - keine neuen EUROFIM A-Darlehen aufgenommen. Die Verbindlichkeiten
gegeniliber EUROFIM A sind aus statutarischen Griinden der EUROFIM A durch Sicherungsiibereignung
von Eisenbahnmaterial (Fahrzeugen) gesichert.

Die Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasing betreffen mit 434 Mio. € (im Vorjahr: 441 Mio. €)
Immobilienleasingvertriage iiber verschiedene Bahnhofsempfangsgebidude der DB Station&Service AG
und ein Logistikzentrum der Schenker Deutschland AG in Echingen sowie mit 600 Mio. € (im Vorjahr:
681 Mio. €) Leasingvertrige tiber diverses Rollmaterial (Triebziige, Lokomotiven, Waggons). Diese Ver-
einbarungen wurden in der Regel als Sale-and-Leaseback-Transaktionen zur Realisierung vorteilhafter

Finanzierungskonditionen mit deutschen Leasinggebern abgeschlossen.
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Die nachfolgende Ubersicht enthilt Angaben zu den wesentlichen Finanzierungsleasingverhiltnissen:

IN MIO. € Nominal- Wahrung  Restlaufzeit Nominalzins Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
volumen in Jahren in% 2009 2009 2008 2008
FINANZIERUNGSLEASING
UBER MOBILIEN
‘Doppelstockwagen (1994) 176 DEM 30 587 102 1m0 109 116
ICE-2-Zuggamnituren (1997) 186 DEM 10 . 450 1 01 04 1o 112
Lokomotiven/
Giiterwagen (1999) 182 NLG 1,0-4,3 5,69-5,83 50 53 102 105
Giterlokomotiven (2000) 01 DEM 55 535 z:l 81 7 83
Giiterlokomotiven (2000) 15 EWR 70 540 1 127 138 131 139
‘Lokomotiven (2001) 178 EWR  55-70 - 487 47 156 152 156
600 642 681 711
CFINANZIERUNGSLEASING
UBER IMMOBILIEN
Logistikzentrum (1986) u DEM 60 850 “ 5 7 9
‘Bahnhofsempfangs-
gebdude (1998) 497 DEM 3,3-12,0 4,00-5,95 420 447 434 449
434 462 441 458

Die vorbezeichneten Finanzierungsleasingvertrige tiber Lokomotiven und Triebz{ige sind im Rahmen
einer festen Grundmietzeit unkiindbar und haben eine maximale Restlaufzeit von sieben Jahren. Der
Grofteil der Vertrige enthilt nach Ablauf der Mietzeit fiir den Leasingnehmer ein Ankaufsrecht zum
Restwert beziehungsweise hoheren Verkehrswert, wobei die Differenz aus einem den Restwert zum Ende
der Vertragslaufzeit tibersteigenden Verkehrswert anteilig zu 25 % beim Leasinggeber verbleibt und zu
75% an den Leasingnehmer ausgekehrt wird.

Die Finanzierungsleasingvertrige fiir die Bahnhofsempfangsgebdude der DB Station&Service AG
haben eine maximale Restlaufzeit von zwolf Jahren und sind im Rahmen der festen Grundmietzeit un-
kiindbar. Zum Ende der Vertragslaufzeit verfiigt der Leasingnehmer tiber ein Ankaufsrecht zum Festpreis.
Im Falle der Nichtausiibung verldngert sich das Mietverhéltnis um eine zweite Mietperiode, an deren
Ende der Leasinggeber ein Andienungsrecht fiir die Immobilien gegeniiber DB Station&Service AG hat.

Dariiber hinaus sind Verpflichtungen aus Finanzierungsleasingverhiltnissen (siche Anhangziffer (13))
durch Rechte der Leasinggeber an den Leasinggegenstinden gesichert. Die Leasinggegenstinde haben
einen Buchwert von 918 Mio. € (im Vorjahr: 1.003 Mio. €).

Die Position »Sonstige« umfasst unteranderem den Buchwert eines Strombezugsvertrags der DB Energie
GmbH in Hohe von 129 Mio. € (im Vorjahr: 136 Mio. €) sowie den Buchwert eines Umrichterwerkvertrags
der DB Energie GmbH in Hohe von 57 Mio. € (im Vorjahr: 60 Mio. €). Beide Vertrige werden aufgrund der
tiberwiegenden Abnahme durch die DB Energie GmbH sowie der zugrunde liegenden Vertragsdauer
gemdfd IFRIC 4 (Determining whether an Arrangement contains a Lease) in Verbindung mit IAS 17 als

eingebettete Finanzierungsleasingverhiltnisse (Embedded Financial Leases) klassifiziert.
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Inden Folgejahren sind im Zusammenhang mit Finanzierungsleasingverhiltnissen folgende Zahlungen zu

leisten:
IN MIO. € Restlaufzeit Gesamt
bis 1 bis 2 2 bis 3 3 bis 4 4 bis 5 liber Summe
1 Jahr Jahre Jahre Jahre Jahre 5Jahre  iiber 1 )ahr
31.12.2009
‘Mindestleasingzahlungen
(nominal) 251 140 196 433 64 514 1.347 1.598
“abziiglich des zukiinftigen
Zinsaufwands
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing
31.12.2008
Mindestleasingzahlungen
(nominal) 186 238 125 188 424 568 1.543 1.729

abziiglich des zukiinftigen

Zinsaufwands
Verbindlichkeiten aus
Finanzierungsleasing

(28) ANDERE VERBINDLICHKEITEN

IN MIO. € Restlaufzeit Gesamt
bis 1 bis 2 2 bis 3 3 bis 4 4 bis 5 liber Summe
1 Jahr Jahre Jahre Jahre Jahre 5Jahre iiber 1 )ahr
31.12.2009
Nesbindlichkeitenaus
Lieferungen und Leistungen 3.267 29 28 24 26 178 285 3.552
“Sonstige/Ubrige
Verbindlichkeiten 2.732 2.898

e S— ] I R T B B T BT

davon gegeniiber nahe-
stehenden Unternehmen
und Personen (424) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (424)

Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen 3.608 28 26 28 26 210 318 3.926

Sonstige /Ubrige
Verbindlichkeiten 3.386 3.447
T ) T T B T
davon gegeniiber nahe-
stehenden Unternehmen
und Personen (317) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (317)
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Die sonstigen /iibrigen Verbindlichkeiten betreffen im Einzelnen:

IN MIO. € 2009 2008
PERSONALBEZOGENE VERBINDLICHKEITEN
Verbindlichkeiten fir Urlaubsriickstande 20 245
Verbindlichkeiten fiir nicht abgewickelte Arbeitsmehrleistungen 207 227
Verbindlichkeiten im Rahmen der sozialen Sicherheit 65 57
Verbindlichkeiten fir Abfindungen 2w 23
Verbindlichkeiten fiir Weihnachtsgeld 5 20
Verbindlichkeiten fir Urlaubsgeld 9 12
‘Sonstige Personalverpflichtungen 45 459
SONSTIGE STEUERN
Umsatzstever 9% 60
Lohn-und Kirchenstever, Solidaritatszuschlag 88 74
‘Ubrige Stewvern o5 99
Verbindlichkeiten aus Zinsen 270 269
CErlosschmalerungen P 9%
Nichtverrechnete Baukostenzuschiisse 31 60
Verbindlichkeiten gema® Eisenbahnkreuzungsgesetz 3 4
Verbindlichkeiten aus Riickgabeverpflichtungen 2 2
Ubrige Verbindlichkeiten 1092 1746

Der Riickgang der iibrigen Verbindlichkeiten ergibt sich aus der Vereinnahmung von Ertrigen aus dem
Projekt Stuttgart 21.

Die anderen Verbindlichkeiten waren im Berichtsjahr mit 1 Mio. € besichert (im Vorjahr: nicht
besichert).

(29) ERTRAGSTEUERSCHULDEN
Die Ertragsteuerschulden per 31. Dezember 2009 betrafen insbesondere Verpflichtungen gegentiber den
Steuerbehérden in Deutschland, Indien, Osterreich und Norwegen.

(30) ZUSATZLICHE ANGABEN ZU DEN FINANZINSTRUMENTEN
Buchwerte und beizulegende Zeitwerte nach Bewertungskategorien.
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Bilanzklassen zum 31. Dezember 2009

Bewertungskategorie (nach IAS 39) IN MI0. €

BILANZKLASSEN

Wertpapiere (at Fair Value)

Zu Handelszwecken
gehalten

(Held for Trading) 1
Fair Value
(erfolgswirksam)

Held to Maturity

at amortised Cost/
fortgefithrte AK 3

at Cost/AK3)

Zur VerduBerung verfiighbare finanzielle Vermogenswerte

Sonstige (ibrige Vermoégenswerte

Forderungen und sonstige Vermdgenswerte

Wéhrungsbezogene Derivate - Non-Hedge

Derivative Finanzinstrumente

KURZFRISTIGE FINANZIELLE VERMOGENSWERTE

Wertpapiere (at Fair Value)

Zur VerduBerung verfiighare finanzielle Vermégenswerte

Sonstige librige Vermdgenswerte

Sonstige Forderungen und Vermdgenswerte

Commodity-Derivate - Non-Hedge

Derivative Finanzinstrumente

Fliissige Mittel

o

o

o




Anhang
Zur VerduBerung Kredite und Forderungen Keiner Kategorie Summe Fair Value
verfiighar (Loans and Receivables) des IAS 39
(Available for Sale) zuzuordnen )
Fair Value at Cost /AK 3) at amortised Cost/
(erfolgsneutral) fortgefiihrte AK3)

0 0 0 97 97 97
- o o o B ] 2
- o o w0 51 31 331
- . L -r ¢  rr
0 0 0 0 0 0
D Y o o “ w 14
- o o <y 1r 7
.00 9o 0o 0o 0 0
0 0 0 0 5 5
- o o o o o 0
0 0 0 21 26 26
D o o 140 0 1470 1470
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1 EinschlieRlich Non-Hedge-
Derivaten. Der DB-Konzern hat
die Fair-Value-Option nach IAS
39 nicht in Anspruch genom-
men. Folglich wurde statt der
Hauptbewertungskategorie
»Fair Value through Profit
and Loss« die Unterkategorie
»Held for Trading« verwendet.

2) Spalte dient zur Uberleitung
der Bilanzklassen auf die in der
Bilanz ausgewiesenen Werte.

3) Anschaffungskosten
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Bilanzklassen zum 31. Dezember 2008

Bewertungskategorie (nach IAS 39) IN MIO. € Zu Handelszwecken Held to Maturity
gehalten
(Held for Trading) 1
Fair Value at amortised Cost/ at Cost /AK 3
(erfolgswirksam) fortgefiihrte AK3)
BILANZKLASSEN
CAKTIVA T e s e
'LANGFRISTIGE FINANZIELLE VERMOGENSWERTE
Anteile an verbundenen Unternehmen (at Cost) o o2
‘Beteiligungen (atCost) o o 55
Wertpapiere (at FairValue) o o o
Zur VerduBerung verfiighare finanzielle Vermogenswerte 0 0 57
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen o o 0
‘Forderungen aus Finanzierung o o 0
Forderungen aus Finanzierungsleasing o o 0
Geleistete Anzahlungen und Rechnungsabgrenzung o o 0
PlanAssetsnachIAS19 o o o
Sonstige ibrige Vermogenswerte o o o
Forderungen und sonstige Vermdogenswerte 0 0 0
‘Wahrungsbezogene Derivate - Hedging o o 0
Wahrungshezogene Derivate - Non-Hedge 1 o 0
Derivative Finanzinstrumente 1 0 0
KURZFRISTIGE FINANZIELLE VERMOGENSWERTE
Wertpapiere (atCost) o o1
Wertpapiere (at FairValue) o o o
Zur VerduBerung verfiighare finanzielle Vermogenswerte 0 0 1
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen o o 0
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 1] 0 0
Geleistete Anzahlungen und Rechnungsabgrenzung o o 0
Forderungen aus sonstigen Stevern o o 0
PlanAssetsnachIAS19 o o o
Sonstige ibrige Vermogenswerte o o o
Sonstige Forderungen und Vermdgenswerte 0 0 0
0
0
Wéhrungsbezogene Derivate - Non-Hedge 4
Derivative Finanzinstrumente 9
Flissige Mittel o 0 0

1) EinschlieRlich Non-Hedge-Derivaten. Der DB-Konzern hat die Fair-Value-Option nach IAS 39 nicht in Anspruch genommen.
Folglich wurde statt der Hauptbewertungskategorie »Fair Value through Profit and Loss« die Unterkategorie »Held for Trading«
verwendet.

2) Spalte dient zur Uberleitung der Bilanzklassen auf die in der Bilanz ausgewiesenen Werte.

3) Anschaffungskosten



Zur VerduBerung
verfiighar
(Available for Sale)
Fair Value

(erfolgsneutral)

Kredite und Forderungen
(Loans and Receivables)

at Cost /AK 3) at amortised Cost/
fortgefiihrte AK 3
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Bilanzklassen zum 31. Dezember 2009

Bewertungskategorie (nach IAS 39) IN MI0. €

BILANZKLASSEN

Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten

Zu Handelszwecken
gehalten

(Held for Trading) 1
Fair Value
(erfolgswirksam)

at Cost/AK3)

Other Liabilities

at amortised Cost/
fortgefiihrte AK 3)

Finanzschulden

Sonstige /Ubrige Verbindlichkeiten

Ubrige Verbindlichkeiten

Commodity-Derivate - Non-Hedging

Derivative Finanzinstrumente

KURZFRISTIGE FINANZIELLE VERBINDLICHKEITEN

Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten

o

Finanzschulden

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen

Sonstige /Ubrige Verbindlichkeiten

Sonstige Verbindlichkeiten

Wahrungsbezogene Derivate - Non-Hedge

Derivative Finanzinstrumente

N | N

o|o

1) EinschlieRlich Non-Hedge-Derivaten. Der DB-Konzern hat die Fair-Value-Option nach IAS 39 nicht in Anspruch genommen.

Folglich wurde statt der Hauptbewertungskategorie »Fair Value through Profit and Loss« die Unterkategorie »Held for Trading«

verwendet.

2) Spalte dient zur Uberleitung der Bilanzklassen auf die in der Bilanz ausgewiesenen Werte.

3) Anschaffungskosten
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Bilanzklassen zum 31. Dezember 2008

Bewertungskategorie (nach IAS 39) IN MI0. € Zu Handelszwecken Other Liabilities
gehalten
(Held for Trading) 1
Fair Value at Cost /AK3) at amortised Cost/
(erfolgswirksam) fortgefiihrte AK 3
BILANZKLASSEN
PASSIVA T e e e
'LANGFRISTIGE FINANZIELLE VERBINDLICHKEITEN
‘Darlehen des Bundes o o 3070
CAnlethen o o 798
‘Bankschulden g o 81
'EUROFIMA-Darlehen o o 93
Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasing 0o o o
Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten =~~~ .o 0o 3

0 0
Finanzschulden 0 0 12.846

Sonstige /Ubrige Verbindlichkeiten 0 0 61

Ubrige Verbindlichkeiten 0 0 67
‘Wahrungsbezogene Derivate - Hedging 0 o o
‘Commodity-Derivate - Hedging. 0 o o
Zinsbezogene Derivate - Non-Hedge 1 o o
‘Wahrungsbezogene Derivate - Non-Hedge 1 o o
Derivative Finanzinstrumente 2 0 0

Insgesamt langfristige finanzielle Verbindlichkeiten _ _ m -

KURZFRISTIGE FINANZIELLE VERBINDLICHKEITEN

Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten 0 0 22

Finanzschulden 0 1] 2.652
Verbindlichkeiten aus Lieferungenund Leistungen 0 o 3490

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 0 0 3.490

Wahrungsbezogene Derivate - Non-Hedge 6 0 0
Derivative Finanzinstrumente 11 0 0

Insgesamt kurzfristige finanzielle Verbindlichkeiten

1) EinschlieRlich Non-Hedge-Derivaten. Der DB-Konzern hat die Fair-Value-Option nach IAS 39 nicht in Anspruch genommen.
Folglich wurde statt der Hauptbewertungskategorie »Fair Value through Profit and Loss« die Unterkategorie »Held for Trading«
verwendet.

2) Spalte dient zur Uberleitung der Bilanzklassen auf die in der Bilanz ausgewiesenen Werte.

3) Anschaffungskosten



Keiner Kategorie
des IAS 39
zuzuordnen 2)

Summe

Fair Value

Anhang
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Zahlungsmittel und Zahlungsmitteldquivalente, Forderungen aus Lieferungen und Leistungen sowie
sonstige Forderungen haben iiberwiegend kurze Restlaufzeiten. Daher entsprechen ihre Buchwerte zum
Abschlussstichtag niherungsweise dem beizulegenden Zeitwert.

Diebeizulegenden Zeitwerte von sonstigen langfristigen Forderungen mit Restlaufzeiten {iber einem
Jahr entsprechen den Barwerten der mit den Vermégenswerten verbundenen Cashflows.

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen sowie sonstige Verbindlichkeiten haben regelméfig
kurze Restlaufzeiten. Die bilanzierten Werte stellen ndherungsweise die beizulegenden Zeitwerte dar.

Die beizulegenden Zeitwerte von sonstigen langfristigen Verbindlichkeiten mit Restlaufzeiten tiber
einem Jahr entsprechen den Barwerten der mit den Verbindlichkeiten verbundenen Cashflows.

Held-to-Maturity-Wertpapiere werden zum Bilanzstichtag nicht ausgewiesen.

Die Nettoergebnisse nach Bewertungskategorien stellen sich wie folgt dar:

IN MIO. € 2009 2008

Zu Handelszwecken gehaltene (Held for Trading) Vermdgenswerte

und Schulden einschlieRlich Non-Hedge-Derivaten 1 -10
ZurVerauRerung verfiigbar (Available for Sale) -oil [ 261
Kredite und Forderungen (Loans and Receivables) 0 7
‘Andere Verbindlichkeiten (Other Liabilities) ~ -754 -967

Das Nettoergebnis enthilt insbesondere ein Zinsergebnis von -716 Mio. € sowie im Weiteren Wertminde-
rungen und Wertaufholungen sowie Wihrungskursgewinne und Wihrungskursverluste.

Die Zinsen aus Finanzinstrumenten werden im Zinsergebnis ausgewiesen (siehe Anhangziffer (9));
die ibrigen Komponenten des Nettoergebnisses sind im {ibrigen Finanzergebnis erfasst.

Das Nettoergebnis aus finanziellen Verbindlichkeiten der Kategorie »Andere Verbindlichkeiten« ent-
hélt unter anderem Zinsaufwendungen aus der Aufzinsung von zinslos gewihrten Darlehen.

Den Wihrungskursgewinnen und -verlusten aus der Umrechnung von Fremdwéhrungsverbindlich-
keiten stehen nahezu gleich hohe Verluste /Gewinne aus Derivaten gegeniiber (sieche Anhangziffer (10)).

(31) PENSIONSVERPFLICHTUNGEN
Im DB-Konzern muss zwischen der Altersversorgung fiir Arbeitnehmer und fiir Beamte unterschieden

werden.

Altersversorgung fiir Beamte

Die den Gesellschaften des DB-Konzerns zugewiesenen Beamten erhalten nach ihrer Zurruhesetzung
durch das Bundeseisenbahnvermégen (BEV) Ruhestandsbeziige nach dem Beamtenversorgungsgesetz
aus ihrem Beamtenverhiltnis.

Nur wihrend der aktiven Titigkeit der zugewiesenen Beamten fiir den DB-Konzern werden Zahlun-
gen an das BEVim Rahmen der Als-ob-Abrechnung wie fiir neu eingestellte Arbeitnehmer (§ 21 Abs.1
DBGrG) geleistet. Hierin enthalten sind auch fiktive Anteile fiir gesetzliche Rentenversicherungsbeitrige
sowie fiktive Aufwendungen nach dem Tarifvertrag tiber die betriebliche Zusatzversorgung der Arbeit-
nehmer der DB AG (ZVersTV). Bei den Zahlungen an das BEVfiir die Altersversorgung und die Zusatzver-
sorgung der Beamten handelt es sich um beitragsorientierte Altersversorgungspline.



Anhang

Betriebliche Altersversorgung fiir Arbeitnehmer
Die Altersversorgungsverpflichtungen gegentiber Arbeitnehmern betreffen iberwiegend folgende Rege-
lungen:

a) Arbeitnehmer, die vor der Privatisierung der Bahn (1. Januar 1994) zur Deutschen Bundesbahn
gehorten, verfiigen {iber eine fortwirkende Zusatzversorgung im Rahmen ihrer damaligen Zugehorigkeit
zum Offentlichen Dienst. Der Anspruch der Arbeitnehmer auf Leistungen dieser Renten-Zusatzversiche-
rung richtet sich gegen die Deutsche Rentenversicherung Knappschaft-Bahn-See (KBS). Die KBS hat als
Behorde nicht nur die Fithrung und Zahlung der gesetzlichen Rente der Arbeitnehmer der Bahn tibernom-
men, sondern fiihrt fiir die anspruchsberechtigten iibergeleiteten Arbeitnehmer die Renten-Zusatzver-
sicherung fort.

Das BEV trigt die Kosten fiir diese Zusatzversorgung, reduziert um die Selbstbeteiligung des Arbeit-
nehmers (§14 Abs.2 DBGrG). Fiir die DB AG entstehen daher keine Riickstellungen fiir diese Versorgung
durch die 6ffentliche Hand.

b) Arbeitnehmer der ehemaligen Deutschen Reichsbahn und die nach dem1. Januar1994 eingestellten
Arbeitnehmer erhalten eine betriebliche Zusatzversorgung durch die DB AG im Rahmen des ZVersTV. Bei
dieser betrieblichen Zusatzversorgung handelt es sich um eine leistungsorientierte Altersversorgungs-
ordnung, die gehalts- und dienstzeitabhéngig ist.

c) Arbeitnehmer der Schenker Logistics-Gruppe im Inland haben im Wesentlichen eine Zusage auf
Leistungen aus einem gehaltsunabhéngigen beitragsorientierten arbeitgeberfinanzierten Versorgungs-
plan. In Abhidngigkeit von der Leistungshohe und bei vorzeitigen Leistungsfillen sind Kapital- oder
gegebenenfalls zu kapitalisierende Rentenleistungen zu erbringen. Fiir Fihrungskrifte gibt es einen
beitragsorientierten arbeitgeberfinanzierten Versorgungsplan, der gehaltsabhidngig ist. Die Leistungen
sind als Rente mit Kapitalwahlrecht zu gewdhren.

Fir beide Versorgungsplidne besteht kein Planvermdgen. Dartiber hinaus haben die meisten Arbeit-
nehmer die Moglichkeit zur Teilnahme an einem mitarbeiterfinanzierten Versorgungsplan, bei dem eine
beitragsorientierte Direktzusage ohne Planvermdgen gegen Gehaltsverzicht erteilt wird. Die Mitarbeiter-
beitrage werden durch den Arbeitgeber aufgestockt.

Fihrungskrifte haben einen rein arbeitnehmerfinanzierten Versorgungsplan. Dieser Plan besitzt
saldierungsfihiges Planvermogen.

Arbeitnehmer der Schenker Logistics-Gruppe im Ausland haben iberwiegend entgeltabhédngige Ver-
sorgungspldne mit und ohne Dienstzeitabhédngigkeit. Darunter sind einige staatliche Pldne.

Etwa die Hilfte des Verpflichtungsumfangs im Ausland ist ausschliefllich riickstellungsfinanziert.
Dieandere Hilfte besteht in Plidnen, die anteilig fonds- beziehungsweise versicherungsgedeckt sind. Hier-
zuwerden in der Regel Arbeitnehmer- und Arbeitgeberbeitrige eingezahlt.

Im Inland bestehen bei der Schenker Logistics-Gruppe beitragsdefinierte Pline in Form von Direkt-
versicherungen. Im Ausland sind einige Versorgungspline als beitragsdefinierte Pline zu behandeln.

d) Bei den arbeitsvertraglichen Direktzusagen gegeniiber Fiihrungskriften und bei den Zusagen aus
sonstigen Pensionsverpflichtungen handelt es sich sowohl um leistungsorientierte als auch um beitrags-
orientierte Altersversorgungsordnungen. Diese sind arbeitnehmer- sowie arbeitgeberfinanziert und teil-
weise oder vollstindig mit saldierungsfihigem Planvermogen gedeckt.

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss
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e) Dariiber hinaus bestehen arbeitnehmerfinanzierte Direktversicherungen, {iberwiegend bei der
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung, Lebensversicherungsverein a. G., sowie ein tarifvertraglich
geregelter rein arbeitnehmerfinanzierter Pensionsfonds bei der DEVK Pensionsfonds-AG. Diese externen
Durchfithrungswege der betrieblichen Altersversorgung sind nicht riickstellungsrelevant.

f) Im Ausland {iberwiegen entgeltabhingige leistungsorientierte Versorgungsplidne mit und ohne
Dienstzeitabhidngigkeit. Die Verpflichtungen sind sowohl riickstellungsfinanziert als auch anteilig mittels
Arbeitnehmer- sowie Arbeitgeberbeitrigen fonds- beziehungsweise versicherungsgedeckt.

g) Beiderbetrieblichen Altersversorgung der DB Schenker Rail (UK)-Gruppe handelt es sich im Wesent-
lichen um einen leistungsorientierten Pensionsplan (gehalts- und dienstzeitabhingig) innerhalb des
britischen »Railway Pension Scheme«. Die Kosten des Pensionsplans werden in einem 60 : 40-Verhdltnis
zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer getragen und entsprechend anteilig bilanziert. Die Planver-
mogenswerte werden von einem unabhéngigen Treuhdnder verwaltet. Die letzte versicherungsmathema-
tische Bewertung der Vermogenswerte sowie der Verpflichtungen im Plan zum Zweck der Erfiillung der
gesetzlichen Anforderungen gegeniiber den Planmitgliedern erfolgte zum 31. Dezember 2007.

Der Bilanzansatz der Pensionsriickstellungen wird in nachfolgender Tabelle unterlegt:

IN MIO. € 2009 2008
Verpflichtungen fiir fondsfinanzierte Leistungen 1.417 1.029
Verpflichtungen fiir nicht fondsfinanzierte Leistungen 1687 1552
Gesamtverpflichtung zum 31.12. 3.104 2.581
Zeitwert des Planvermégens um 31.12.0 -1010 -813
Nichterfasste versicherungsmathematische Verluste ~~ -35§ 118
Nicht erfasster nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand 0 -1
Aufgrund der Begrenzung von 1AS 19.58 nicht als Vermogenswert bilanzierter Betrag 0 0

1) Zuziiglich 24 Mio.€ (im Vorjahr: 29 Mio. €) als Pension Asset erfasster Vermogenswert

Der Anstieg des Zeitwerts des Planvermogens betrifft insbesondere die betriebliche Altersversorgung der
DB Schenker Rail (UK)-Gruppe.



Die Gesamtverpflichtung der Versorgungszusagen entwickelte sich wie folgt:

IN MI0. €
Verpflichtungsumfang zum 01.01.

Wahrungseffekte
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2009 2008
2.581 2.746
7 7
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T 121
90 g7
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o T 1
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(0) (0)
30 15
R 286

Verpflichtungsumfang zum 31.12. m m

Die Entwicklung des Planvermégens wird in der nachfolgenden Ubersicht dargestellt:

IN MIO. €

Zeitwert des Planvermdgens zum 01.01.

Wahrungseffekte

Zeitwert des Planvermoégens zum 31.12.1 m m

1) Zuziiglich 24 Mjo.€ (im Vorjahr: 29 Mio. €) als Pension Asset erfasster Vermogenswert
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Bei dem angesetzten Planvermoégen handelt es sich um:

IN MIO. € 2009 2008
Aktien und sonstige Wertpapiere 750 600
Zinstragende Wertpapiere 42 13
Immobilien oder andere selbst genutzte Vermégenswerte 3 3
‘Riickdeckungsversicherungen 52 71
‘Andere Vermogenswerte 7 55

1.034 842
""" davon als Pension Asset exfasster Vermogenswert — (=24)  (-29)

Die tatsdchlichen Ertridge aus Planvermdgen betragen 129 Mio. € (im Vorjahr: Verluste 310 Mio. €).
Die Verdnderung der Nettopensionsriickstellung wird nachfolgend dargestellt:

IN MI0. € 2009 2008
Riickstellung zum 01.01. 1.649 1.594

Wihrungseffekte

Die in der Gewinn- und Verlustrechnung zu beriicksichtigenden Aufwendungen werden nachfolgend
dargestellt:

IN MIO. € 2009 2008
Amortisation des nicht realisierten Gewinns (-)/ Verlusts 7 -3
Dienstzeitaufwand, ohne Arbeitnehmerbeitrage % 7
Zinsaufwand 121 121
‘Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand 4 0
Erwartete Ertrige aus Planvermégen a1 -s59
Plankirzungen -1 [ -8
Ergebnis aus der Ubertragung von Pensionsverpflichtungen 0 0

Pensionsaufwand T ]
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Der Zinsaufwand und der erwartete Ertrag aus dem Planvermdégen werden im Finanzergebnis erfasst.

Die erwarteten Ertrige aus Planvermdgen werden aus den in der Vergangenheit erzielten Ertrigen

abgeleitet.

Alle tibrigen Betrige werden im Personalaufwand ausgewiesen.

Die der Bewertung des tiberwiegenden Teils der Pensionsriickstellung zugrunde liegenden versiche-

rungsmathematischen Parameter werden nachfolgend gezeigt:

IN %

RechnungszinsfuR

2009
4,75/5,50

2008
5,00/6,40

Erwarteter Vermdgensertrag

1,25-7,30

2,50- 8,00

Bei der Bewertung der Pensionsverpflichtungen fiir die deutschen Konzernunternehmen (Rechnungs-
zinsfufd 4,75 %) fanden die Richttafeln 2005 G von Professor Dr. Klaus Heubeck Anwendung. Bei der Be-
wertung der Pensionsverpflichtungen fiir die tibrigen Konzernunternehmen wurden linderspezifische

Sterbetafeln verwendet.

Fir das Geschiftsjahr 2010 werden Rentenzahlungen von 58 Mio. € sowie Einzahlungen in das Plan-

vermogen von 31 Mio. € erwartet.

IN MIO. € 2009 2008 2007
Barwert der Versorgungsverpflichtung zum 31.12. 3.104 2.581 2.746
Zeitwert des Planvermdgens zum 31.12. -1.010 -813 -1.359
Erfahrungsbedingte Anpassungen der Pensionsriickstellung 91 3 -11
Erfahrungsbedingte Anpassungen des Planvermdgens -88 368 5

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen



238

DEUTSCHE BAHN KONZERN

(32) SONSTIGE RUCKSTELLUNGEN

IN MIO. €

Stand zum 01.01.

Riickstellungen

fiir Bau- und

Wahrungsumrechnungs-

differenzen

Anderung

Konsolidierungskreis

davon Zugang

Konsolidierungskreis

davon Abgang

Konsolidierungskreis

Projektrisiken
2009 2008
79 123
0 0

0 0
(0) (0)
(0) (0)
-6 -6
-14 -40
0 0

1 2

Personalbezogene
Riickstellungen
2009 2008
1.146 1.301
2 -3

12 2
(12) (2)
(0) (0)
-343 -396
-16 -51
-3 0
679 317

Auf- und Abzinsung

Umweltschutz-
riickstellungen
2009 2008
2.120 2.162
0 -1
3 0
(3) (0)
(0) (0)
-53 -54
-600 0
-1 0
4 0

61

13 3 0 63
| 2a0] 3] 7] 150

Stilllegungs- Ubrige Insgesamt
verpflichtungen Riickstellungen
2009 2008 2009 2008 2009 2008
359 332 2.837 2.848 6.541 6.766
0 0 3 -6 5 -10
0 0 10 5 25 7
(0) (0) (10) (6) (25) (8)
(0) (0) (0) (-1) (0) (-1)
-3 -5 -459 -526 -864 -987
=3 -4 -562 -308 -1.195 -403
0 0 -5 2 -9 2
12 20 1.023 797 1.719 1.136
18

16 52 25 197 30
350 2037 6] esar
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Die Aufteilung der sonstigen Riickstellungen in kurz- und langfristige Betrige sowie die geschitzten
Filligkeiten der sonstigen Riickstellungen sind der folgenden Tabelle zu entnehmen:

IN MIO. € Restlaufzeit Gesamt
bis 1 bis 2 2 bis 3 3 bis4 4 bis 5 liber Summe
1 Jahr Jahre Jahre Jahre Jahre 5Jahre iiber 1 )ahr
STAND ZUM 31.12.2009
‘Umweltschutzriickstellungen 02 95 97 102 101 1037 1432 1534
Rickstellungen fir
Bau- und Projektrisiken 28 13 10 3 4 5 35 63
Personalbezogene
Riickstellungen 384 244 170 106 139 497 1.156 1.540
Stilllegungsverpflichtungen 18 b """""""" b """""""" b """""""" b" 365 365 383
‘Ubrige Rickstellungen 1897 55 145 134 44 127 1002 2.899

EreT— T BT S T BT BT T T

STAND ZUM 31.12.2008

Umweltschutzriickstellungen 103 103 103 102 117 1.592 2.017 2.120
Riickstellungen fix
Bau- und Projektrisiken 39 14 6 6 4 10 40 79
Personalbezogene

Riickstellungen

- Ubrlge Riickstellungen

CPE S I T BT I BT BT M) T

Umuweltschutzriickstellungen

In den Umweltschutzriickstellungen sind mit 1.518 Mio. € (im Vorjahr: 2.109 Mio. €) Sanierungsver-
pflichtungen der DB AG enthalten. Zur Wahrnehmung der in den Umweltschutzriickstellungen bertick-
sichtigten Sanierungsverpflichtungen hat die DB AG die Programme

© 4-Stufen-Programm Bodensanierung,

© 3-Stufen-Kanalprogramm,

© 2-Stufen-Programm Deponiestilllegung

aufgesetzt, die eine systematische, rechtskonforme und kostenoptimierte Sanierungserkundung /-durch-
fiihrung sicherstellen.

Im 4-Stufen-Programm Bodensanierung werden iiber die Stufen Historische Erkundung, Orientierende
Untersuchung und Detailuntersuchung die Boden-und/oder Grundwasserverunreinigungen lokalisiert.
Uber die Programmschritte Machbarkeitsstudie, Ausfiihrungs- und Genehmigungsplanung sowie Sanie-
rung erfolgt die Abwicklung einer nutzungsorientierten Sanierung unter Beriicksichtigung fachtech-
nischer und gesetzlicher Anforderungen.
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Das 3-Stufen-Kanalprogramm zielt auf eine Beseitigung der sich aus Leckagen ergebenden Verunreinigun-
gen fiir Boden und/oder Grundwasser. Damit geht eine Optimierung des vorhandenen Kanalnetzes auf
die zukiinftige Nutzung einher, sodass die Gefahrenabwehr auf dieses zukiinftige Netz begrenzt
werden kann. Das nicht genutzte Netz wird stillgelegt.

Durch das 2-Stufen-Deponie-Programm wird die standardisierte Erfassung und Bewertung von Deponien
auf Bahnflichen sowie die Schlieflung dieser Deponien geméifd Deponieverordnung (DepV)/Technische
Anleitung Siedlungsabfall (TASi) beziehungsweise Bundesbodenschutzgesetz (BBodSchG) sicher-
gestellt.

Die Laufzeit der Riickstellung 6kologische Altlasten ist aufgrund der langfristigen Sanierungszeit-
rdume unverdndert bis zum Jahr 2028. Zum Jahresabschluss sind unter anderem aufgrund gesetzlicher
Verdnderungen die auf die einzelnen Programme entfallenden Riickstellungsanteile iberpriift und ange-
passt worden. Insbesondere die abschliefSende Bewertung der notwendigen Aufwendungen zur Deponie-
schliefSung sowie die in Verbindung mit Liegenschaftsverduflerungen und InfrastrukturbaumafRnahmen
stehenden Kosten fiihren im Ergebnis zur Aufldsung von Riickstellungen in Héhe von 600 Mio. €.

Personalbezogene Riickstellungen

IN MIO. € 2008
Personalvertragliche Verpflichtungen 748
Vorruhestands- und Altersteilzeitverpflichtungen 257 208
Jubilaumsrickstellungen 12 93
Ssomstige . aug 97

Die personalbezogenen Riickstellungen enthalten unter anderem Verpflichtungen, die mit den zum Griin-
dungszeitpunkt der DB AG zum 1. Januar 1994 iibernommenen Arbeitsverhéltnissen zusammenhingen
und Lohnbestandteile der friiheren Behordenzeit betreffen. Es handelt sich um selbststdndig bewertbare
Belastungen, denen keine Gegenleistungen zugrunde liegen und fiir die bereits Abgeltungsangebote ge-
macht wurden. Ferner werden Verpflichtungen ausgewiesen, die sich aus dem arbeitsrechtlichen Status
vieler Beschiftigter sowie der Bereitschaft der DB AG ergeben, bis Ende des Jahres 2023 auf betriebs-
bedingte Kiindigungen zu verzichten. In diesen Fillen entstehen dem DB-Konzern bis zur Weitervermitt-
lung beziehungsweise bis zur Beendigung des Arbeitsverhiltnisses Verluste aus zu tragenden Personal-
kosten, denen keine Gegenleistungen gegeniiberstehen. Zur Aufnahme von Mitarbeitern, die im
leistungswirtschaftlichen Prozess freigesetzt wurden, hat die DB AG eine eigene Tochtergesellschaft, die
DB JobService GmbH.

Die Riickstellungen fiir Vorruhestandsverpflichtungen und Altersteilzeit berticksichtigen die Ver-
pflichtungen aus tarifvertraglichen Regelungen und wurden auf der Grundlage versicherungsmathema-
tischer Gutachten ermittelt.

Die Erhohung der personalbezogenen Riickstellungen ist im Wesentlichen auf das Restrukturierungs-
beziehungsweise Personalanpassungsprogramm zuriickzufiihren.
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Stilllegungsriickstellungen
Die Stilllegungsriickstellungen betreffen die anteilige Stilllegungsverpflichtung bei einem Gemeinschafts-
kraftwerk. Der Bewertung der Riickstellung liegt ein Diskontierungssatz von unveridndert 5,0 % zugrunde.

Ubrige Riickstellungen

Die iibrigen Riickstellungen enthalten neben Riickstellungen fiir ausstehende Abrechnungen von

Verkehrsleistungen, Erlosschmélerungen, Prozessrisiken, Riickbau-, Abbruch-, Garantie- und Gew#hr-

leistungsverpflichtungen, Drittverpflichtungen fiir Instandhaltungen, Drohverluste sowie sonstige Immo-

bilienrisiken eine Vielzahl weiterer Sachverhalte, die im Einzelfall von untergeordneter Bedeutung sind.
Die gestiegenen Zufiihrungen zu den iibrigen Riickstellungen betreffen mit 331 Mio. € Drittver-

pflichtungen fiir Instandhaltungen (Technikrisiken).

(33) PASSIVE ABGRENZUNGEN

IN MIO. € 2009 2008
Abgegrenzte 6ffentliche Zuwendungen 2.064 2.391
‘Erlosabgrenzungen 397 369
Abgegrenzte Gewinne aus Sale-and-Leaseback-Geschaften & 78
Somstige 1o 17
| 2es] 2055
Langfristiger Anteil 2.096 2.438
Kurzfristiger Anteil 52 517

Die abgegrenzten 6ffentlichen Zuwendungen betreffen im Wesentlichen den Zinsvorteil (Unterschieds-
betrag zwischen Nominal- und Barwert) aus den zinslos gewéhrten Darlehen, der sich in der Berichts-

periode wie folgt entwickelt hat:

IN MIO. € 2009 2008
Stand zum 01.01. 2.061 2.277
Zugang 19
Umgliederungen 3 19
Aflesung 220 -254

Der tiberwiegende Teil der Auflosung im Berichtsjahr entféllt mit 134 Mio. € (im Vorjahr: 167 Mio. €) auf
die Kompensation des Aufzinsungsbetrags des Barwerts zinslos gewéhrter Darlehen des Bundes. Der
iibrige Teil entfillt auf die Auflosung fortgefithrter Abgrenzungen im Rahmen vorfristiger Einmaltilgun-
gen zum jeweiligen Barwert im Jahr 1999 beziehungsweise im Jahr 2004.

Die Erlosabgrenzungen stellen den Teil der Vergiitungsleistungen dar, der auf den Zeitraum nach dem
Bilanzstichtag entfallt.

Dieabgegrenzten Gewinne aus Sale-and-Leaseback-Geschiften betreffen die Empfangsgebdude diverser
Bahnhofe mit den dazugehorigen gewerblichen Vermarktungsflichen sowie Schienenverkehrsfahrzeuge.
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ERLAUTERUNGEN ZUR KAPITALFLUSSRECHNUNG

Die Kapitalflussrechnung zeigt die Verinderungen der Zahlungsmittel und Zahlungsmitteldquivalente
im Berichtsjahr und wird in Ubereinstimmung mit dem IAS 7 (Kapitalflussrechnungen) erstellt. Die
Zahlungsstrome werden nach den Bereichen gew6hnliche Geschiftstitigkeit, Investitionstitigkeit und
Finanzierungstitigkeit gegliedert. Die Darstellung des Mittelflusses aus der gewohnlichen Geschifts-
tatigkeit erfolgt nach der indirekten Methode.

Zinseinzahlungen und Zinsauszahlungen, Dividendeneinzahlungen sowie Steuerzahlungen werden
im Bereich der gew6hnlichen Geschiftstitigkeit ausgewiesen.

Der Finanzmittelbestand umfasst den in der Bilanz ausgewiesenen Bestand an Zahlungsmitteln
(Kassenbestand, Bundesbankguthaben, Guthaben bei Kreditinstituten und Schecks sowie Wertpapier-
anlagen) mit einer Laufzeit von nicht mehr als drei Monaten.

MITTELFLUSS AUS GEWOHNLICHER GESCHAFTSTATIGKEIT

Der Mittelfluss aus gew6hnlicher Geschiftstitigkeit wird ermittelt, indem das Periodenergebnis vor
Steuern um nicht zahlungswirksame Gréfen bereinigt und um die Verdnderung des kurzfristigen Ver-
mogens und der Verbindlichkeiten erginzt wird. Nach Berticksichtigung der Zins- und Steuerzahlungen
ergibt sich ein Mittelzufluss aus gew6hnlicher Geschiftstitigkeit.

Der Riickgang des Mittelzuflusses aus gew6hnlicher Geschiftstitigkeit resultiert im Wesentlichen
aus dem verminderten Ergebnis vor Steuern. Dariiber hinaus haben sich der deutliche Riickgang der Ver-
bindlichkeiten, das verminderte Ergebnis aus dem Abgang von finanziellen Vermogenswerten, ein erhdhtes
Ergebnisaus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen Vermdgenswerten sowie der Riickgang der
Zins-und Dividendenertrige und der gezahlten Ertragsteuern ausgewirkt. Gegenldufige Effekte ergaben
sich aus dem Riickgang der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen und der sonstigen Vermogens-
werte.

MITTELFLUSS AUS INVESTITIONSTATIGKEIT

Der Mittelfluss aus Investitionstitigkeit ergibt sich aus dem Mittelzufluss aus dem Abgang von Sach-
anlagen und immateriellen Vermogenswerten sowie aus Investitionszuwendungen und dem Mittelabfluss
flir Investitionen in Sachanlagen und immateriellen Vermégenswerten sowie in langfristige finanzielle
Vermogenswerte.

Einzahlungen aus Investitionszuschiissen werden unter Investitionstitigkeit ausgewiesen, dazwischen
erhaltenen Investitionszuschiissen und den Auszahlungen fiir Investitionen in Sachanlagevermogen ein
enger Zusammenhang besteht.

Der deutlich gesunkene Mittelabfluss aus Investitionstitigkeit ergibt sich bei einem gestiegenen
Einzahlungssaldo aus Investitionszuwendungen insbesondere aus gesunkenen Einzahlungen aus dem
Verkauf von finanziellen Vermogenswerten und aus dem Abgang von Sachanlagen und immateriellen
Vermogenswerten bei gleichzeitigem Riickgang der Auszahlungen fiir Investitionen in Sachanlagen und
immaterielle Vermogenswerte sowie dem Erwerb von Anteilen an konsolidierten Unternehmen.

Bei Verinderungen des Konsolidierungskreises durch Kauf oder Verkauf von Unternehmen wird der
bezahlte Kaufpreis (ohne iibernommene Schulden) abziiglich der erworbenen oder verkauften Finanz-
mittel als Mittelfluss aus Investitionstétigkeit erfasst. Die iibrigen bilanziellen Auswirkungen des Kaufs

oder Verkaufs werden in den jeweiligen Positionen der drei Gliederungsbereiche eliminiert.
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MITTELFLUSS AUS FINANZIERUNGSTATIGKEIT

Der Mittelfluss aus Finanzierungstitigkeit ergibt sich aus dem Saldo von Ein- und Auszahlungen aus
begebenen Anleihen, aufgenommenen Bankschulden und Darlehen sowie Einzahlungen aus der Auf-
nahme und Auszahlungen fiir die Tilgung der Darlehen des Bundes.

Der gesunkene Mittelabfluss aus Finanzierungstétigkeit resultiert im Wesentlichen aus im Saldo ge-
stiegenen Zufliissen aus der Aufnahme von Finanzmitteln. Bei einem gegeniiber dem Vorjahr gestiegenen
Einzahlungssaldoaus der Begebung von Anleihen hat sich der Auszahlungssaldo aus der Tilgung und der
Riickzahlung der Darlehen des Bundes gegentiiber dem Vorjahr deutlich erh6ht.

FRLAUTERUNGEN ZUR SEGMENTBERICHTERSTATTUNG

Die Segmentberichterstattung wurde nach IFRS 8 (Geschiftssegmente) aufgestellt. Der DB-Konzern
hat die Geschiftssegmente auf Basis der internen Managementberichterstattung identifiziert, die Seg-
mentierung der Unternehmensbereiche ergibt sich aus den von den Unternehmensbereichen erbrachten
Leistungen. Als Adressat der Managementberichterstattung gilt in diesem Zusammenhang der Konzern-
vorstand in seiner Funktion als Hauptentscheidungstriger. Die Managementberichterstattung im
DB-Konzern beruht auf den Grundsitzen der Rechnungslegung nach IFRS. Bei der Uberleitung der Seg-
mentdaten auf die entsprechenden Unternehmensdaten sind somit im Wesentlichen Konsolidierungs-
effekte zu beriicksichtigen. Aus diesem Grund erfolgt die Uberleitung in einer Konsolidierungsspalte. Der
Unternehmens-und Organisationsstruktur des DB-Konzerns folgend sind die Aktivititen der Geschifts-
segmente Gegenstand des Berichtsformats. Die Darstellung der geografischen Tétigkeitsschwerpunkte
des DB-Konzerns erfolgt in den Segmentinformationen nach Regionen.
Folgende Segmente werden im DB-Konzern gefiihrt:
© DB Bahn Fernverkehr
Im Segment DB Bahn Fernverkehr sind sdmtliche {iberregionalen Transport- und Serviceleistungen
im Schienenpersonenverkehr zusammengefasst. Der {iberwiegende Teil dieser Verkehrsleistungen
wird in Deutschland erbracht.
© DB Bahn Regio
Im Segment DB Bahn Regio sind die Aktivitdten fiir die regionalen Transport- und Serviceleistungen
im Personenverkehr zusammengefasst. Der tiberwiegende Teil dieser Betriebsleistung wird in
Deutschland erbracht.
© DB Bahn Stadtverkehr
Im Segment DB Bahn Stadtverkehr sind neben den S-Bahnen Berlin und Hamburg die Busaktivititen
zusammengefasst. Der iberwiegende Teil der Betriebsleistung wird in Deutschland erbracht.
© DB Schenker Rail
Im Segment DB Schenker Rail sind die Aktivitdten fiir den Schienentransport im Waren- und Gfiter-
verkehr gebiindelt. Der Marktauftritt erfolgt primér in Deutschland, Ddnemark, den Niederlanden,
Italien, Grof$britannien, Polen und Spanien.
© DB Schenker Logistics
Im Segment DB Schenker Logistics ist Schenker als Logistikdienstleister mit Aktivitdten fiir Speditions-,
Transport- und sonstige Serviceleistungen im Waren- und Giiterverkehr global aufgestellt.
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© DB Netze Fahrweg

Das Segment DB Netze Fahrweg verantwortet Herstellung, Instandhaltung und Betrieb unserer

schienengebundenen Eisenbahninfrastruktur in Deutschland.
© DB Netze Personenbahnhdéfe

In diesem Segment sind der Betrieb, die Entwicklung und die Vermarktung der Personenbahnhofe

und Bahnhofsflichen in Deutschland gebiindelt.
© DB Dienstleistungen

Im Segment DB Dienstleistungen werden Dienstleistungen, vor allem in den Bereichen Verkehr,

Logistik, Informationstechnologie und Telekommunikation, angeboten. Die Gesellschaften des

Segments erbringen ihre Leistungen iberwiegend konzernintern.
© Beteiligungen/Sonstige

In diesem Segment werden die DB AG sowie die DB ML AG mit ihren zahlreichen Leitungs-, Finan-

zierungs- und Servicefunktionen als Management-Holding des DB-Konzerns ausgewiesen. Dartiber

hinaus werden unter Beteiligungen/Sonstige die DB Energie GmbH, die DB ProjektBau GmbH und
die tibrigen Beteiligungen und verbleibenden Aktivitdten gefiihrt.
© Konsolidierung

Die Daten zu den Segmenten werden nach Eliminierung der intrasegmentéren Beziehungen darge-

stellt. Die Transaktionen zwischen den Segmenten (intersegmentére Beziehungen) werden in der

Spalte Konsolidierung eliminiert. In dieser Spalte sind dariiber hinaus auch die Uberleitungsbetrige

zum Konzernausweis enthalten.

Die Segmenterldse umfassen die externen und konzerninternen Umsatzerlose sowie die externen tibrigen
und die konzerninternen iibrigen Segmenterldse, soweit sie auf die operative Geschiftstitigkeit des
Segments entfallen. Die Bestandsverdnderungen und die anderen aktivierten Eigenleistungen sind nicht
in den Segmenterldsen beriicksichtigt; sie mindern die Segmentaufwendungen.

Die externen Segmenterlose betreffen ausschliefRlich Erlose der Segmente mit Konzernexternen. Die
internen Segmenterl6se zeigen die Erlose mit anderen Segmenten (intersegmentére Erlose). Die Ver-
rechnungspreise fiir konzerninterne Transaktionen werden marktbezogen festgelegt. Die Segmentauf-
wendungen umfassen unter anderem die Material- und Personalaufwendungen, die planmifiigen Ab-
schreibungen, die erfassten Wertminderungen und -aufholungen sowie die sonstigen betrieblichen
Aufwendungen, soweit diese auf die operative Geschiftstitigkeit des Segments entfallen.

Das Segmentergebnis ergibt sich als Differenz zwischen den Segmenterlésen und -aufwendungen und
stellt das operative Ergebnis (EBIT) vor dem Finanzergebnis (bestehend aus dem Ergebnis aus At-Equity-
Bewertung, dem Zinsergebnis und dem {ibrigen Finanzergebnis) und den Ertragsteuern dar.

Das bereinigte Segmentergebnis (»EBIT bereinigt«) dient der internen Steuerung des DB-Konzerns
und seiner Segmente. Hierzu werden aus dem Segmentergebnis beziehungsweise operativen Ergebnis
(EBIT) Sachverhalte, die ihrer Art nach auflergewohnlichen Charakter haben, bereinigt. Eine generelle
Bereinigung findet in Hohe der Ertrige beziehungsweise Aufwendungen aus dem Abgang von Finanz-
instrumenten statt. Darliber hinaus wird eine Bereinigung vorgenommen, wenn im Einzelfall ein
auflergewohnlicher und nichtoperativer Charakter zu bejahen ist und der Ergebniseffekt der Hohe nach
wesentlich ist.
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Fiir die interne Steuerung ist dar{iber hinaus auch das bereinigte EBITDA (Ergebnis vor Zinsen,
Steuern, Abschreibungen und Wertberichtigungen) von Bedeutung. Diese Ergebnisgrofie leitet sich aus
dembereinigten EBIT ab, indem die Abschreibungen und Wertberichtigungen - gegebenenfalls korrigiert
um die in dieser Position enthaltenen aufiergewohnlichen Sachverhalte - addiert werden.

Das Segmentvermogen enthélt die Sachanlagen, dieimmateriellen Vermogenswerte, die Forderungen
und sonstigen Vermogenswerte (ohne Ergebnisabfithrungsvertrige, Forderungen aus Finanzierungen
und Ertragsteuern), die Vorrite, die auf die operative Tétigkeit ausgerichteten aktiven derivativen Finanz-
instrumente, die zur VerduRerung gehaltenen Vermogenswerte sowie die fliissigen Mittel. Die fortge-
fiihrten Geschifts- und Firmenwerte, die aus dem Erwerb der betreffenden Gesellschaften resultieren,
werden separat ausgewiesen. Die Uberleitung auf den Konzernausweis erfolgt durch die Einbeziehung
der Forderungen aus Finanzierung und der Ertragsteuerforderungen in die Spalte »Konsolidierung«.

Die Segmentschulden betreffen die Riickstellungen und operativen Verbindlichkeiten (ohne
Ergebnisabfiihrungsvertrige, Verbindlichkeiten aus Finanzierung und ohne Ertragsteuerschulden), die
auf die operative Téatigkeit ausgerichteten passiven derivativen Finanzinstrumente sowie die zur Ver-
dufRerung gehaltenen Verbindlichkeiten. Die Uberleitung auf den Konzernausweis erfolgt durch die
Einbeziehung der Verbindlichkeiten aus Finanzierung und der Ertragsteuerschulden in die Spalte
»Konsolidierung«.

Die Segmentgesamtinvestitionen beziehen sich auf dieimmateriellen Vermégenswerte (einschliefdlich
der erworbenen Firmenwerte) sowie die Sachanlagen und umfassen mit den Anlagenzugingen aus
Konsolidierungskreisinderungen und aus Brutto-Investitionen (vor erhaltenen Investitionszuschiissen)
simtliche Zuginge im Konsolidierungskreis zum Bilanzstichtag.

Die Anlagenzuginge aus Konsolidierungskreisinderungen umfassen als Teil der Segmentgesamt-
investitionen ausschliefllich die Investitionen in die Sachanlagen und die immateriellen Vermogenswerte
einschliefllich der Firmenwerte, die im Zuge von Unternehmenserwerben angeschafft beziehungsweise
erstmalig in den Konzernabschluss einbezogen werden.

Die Anlagenzuginge aus Brutto-Investitionen betreffen die im Berichtsjahr von den im Vollkonso-
lidierungskreis befindlichen Gesellschaften erworbenen Sachanlagen und immateriellen Vermogenswerte
ohne Beriicksichtigung der Anlagenzugénge aus Unternehmenserwerben.

Die Netto-Investitionen kniipfen an die Zuordnung der Vermégenswerte zu den legalen Einheiten
an und umfassen die Anlagenzuginge aus Brutto-Investitionen in das Sachanlagevermogen sowie die
immateriellen Vermogenswerte abziiglich der abgesetzten Investitionszuschiisse.

Die planmifiigen Abschreibungen betreffen das den jeweiligen Segmenten zugeordnete Sach-
anlagevermogen sowie die immateriellen Vermogenswerte.

Erfasste Wertminderungen stellen den Betrag der auflerplanméfligen Wertminderungen auf die
im Segmentvermdgen enthaltenen Vermogenswerte des Sachanlagevermdégens beziehungsweise des
immateriellen Vermogens einschliefdlich vorhandener Firmenwerte dar.

Erfasste Wertaufholungen betreffen den Zuschreibungsbetrag auf die im Segmentvermdgen ent-
haltenen Vermégenswerte des Sachanlagevermogens beziehungsweise des immateriellen Vermégens.

Fiir die Segmente gelten grundsitzlich die gleichen, im Abschnitt »Grundlagen und Methoden«
beschriebenen Bilanzierungs- und Bewertungsgrundsitze wie fiir den {ibrigen Konzernabschluss. Konzern-
interne Segmenttransaktionen werden in der Regel zu Marktpreisen getitigt.
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ERLAUTERUNGEN ZU DEN INFORMATIONEN NACH REGIONEN
Die regionale Zuordnung der externen Umsatzerldse erfolgt jeweils nach dem Sitz der leistenden
Konzerngesellschaft.

Die Zuordnung des Segmentvermdgens sowie der langfristigen Vermégenswerte wird jeweils nach
dem Sitz der Gesellschaft vorgenommen. Die inhaltliche Abgrenzung entspricht der der Segmentbericht-
erstattung. Die langfristigen Vermogenswerte umfassen immaterielle Vermogenswerte, Sachanlagen
sowie langfristige Forderungen und sonstige Vermogenswerte (ohne Finanzinstrumente, latente Steuer-
anspriiche, Rechte aus Versicherungsvertrigen sowie Vermogenswerte im Zusammenhang mit Leistungen

nach Beendigung des Arbeitsverhiltnisses).

INFORMATIONEN UBER WICHTIGE KUNDEN
Im Berichtsjahr und Vorjahr hat der DB-Konzern mit keinem einzelnen Kunden mehrals 10 % der Umsatz-

erlose erzielt.

RISIKOMANAGEMENT UND DERIVATIVE FINANZINSTRUMENTE

MANAGEMENT DER FINANZ- UND ENERGIEPREISRISIKEN

Der DB-Konzern ist als international titiger Logistikkonzern Finanzrisiken durch Verdnderungen von
Zinssitzen und Wechselkursen ausgesetzt. Dariiber hinaus entstehen auf der Beschaffungsseite Energie-
preisrisiken durch Preisschwankungen fiir Dieselkraftstoff und Strom. Teil der Unternehmenspolitik
ist es, diese Risiken durch den Einsatz derivativer Finanzinstrumente aktiv zu steuern und damit zu
begrenzen.

Die DB AG ist mit ihrem zentralen Konzern-Treasury fiir alle Finanzierungs- und Absicherungs-
geschifte des DB-Konzerns zustindig. In Abstimmung mit den Tochtergesellschaften werden Finanz-
und Energiepreisrisiken identifiziert, bewertet und gesteuert. In regelméfSigen Abstinden wird der Vor-
stand tiber wesentliche Finanzrisiken informiert und erhilt eine Wertaufstellungaller Finanzinstrumente
sowie die Auswirkung auf das Ergebnis und die Bilanz.

Der Vorstand der DB AG hat Grundsitze fiir das Risikomanagement festgelegt. In den Richtlinien
zur Konzernfinanzierung und zum internen Kontrollsystem werden der Einsatz derivativer Finanz-
instrumente zur Steuerung von Zins-, Wahrungs- und Energiepreisdnderungsrisiken sowie der Umgang
mit den damit verbundenen Adressenausfallrisiken verbindlich geregelt. Bei der Aufbau- und
Ablauforganisation besteht eine klare funktionale und organisatorische Trennung zwischen Disposition
und Handel einerseits (Front Office) sowie Abwicklung und Kontrolle andererseits (Back Office). Das
Konzern-Treasury operiert auf den globalen Finanzmérkten unter sinngemifier Anwendung der von der
Bundesanstalt fiir Finanzdienstleistungsaufsicht aufgestellten »Mindestanforderungen an das Risiko-
management (MaRisk)« der Kreditinstitute und unterliegt einer regelméfligen internen und externen
Kontrolle.

Derivative Finanzinstrumente werden ausschlief§lich zur Absicherung von Zins-, Wahrungs- und
Energiepreisrisiken eingesetzt. Alle Einzelgeschifte korrespondieren mit bilanzwirksamen oder anti-
zipierten Grundgeschiften (zum Beispiel Anleihen, Einkauf von Dieselkraftstoff und Strom). Es wird
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jeweils die Qualifizierung als wirksames Sicherungsgeschift nach IAS 39 angestrebt. Spekulationsgeschifte
sind nicht zuldssig. Im Rahmen des Risikomanagements findet eine fortlaufende Markt- und Risiko-

bewertung statt.

ZINSANDERUNGSRISIKEN

Entsprechend deraktivischen Bindungsdauer der Vermégenswerte erfolgt die Deckung des Finanzbedarfs

maflgeblich durch die Emission langfristiger und festverzinslicher Anleihen. Das Zinsmanagement be-

inhaltet einen angemessenen Anteil variabler Verzinsung zur Optimierung der Zinsaufwendungen.
Bestehende Zinsidnderungsrisiken werden gemaf IFRS 7 mittels einer Sensitivitdtsanalyse darge-

stellt, die die Effekte von hypothetischen Anderungen der Marktzinssitze auf Ergebnis und Eigenkapital

untersucht.
Bei der durchgefithrten Sensitivititsanalyse wurden folgende Finanzinstrumente beriicksichtigt:

© In Cashflow-Hedges abgebildete Derivate (Zins-/ Wihrungssicherungen) haben Auswirkungen auf
die Sicherungsriicklage im Eigenkapital und werden daher bei den eigenkapitalbezogenen Sensitivitéts-
berechnungen beriicksichtigt;

© Zinsderivate, die nicht in eine Sicherungsbeziehung nach IAS 39 eingebunden sind, haben tiber die
Anderung des beizulegenden Zeitwerts Auswirkungen auf das {ibrige Finanzergebnis und werden
daher bei den ergebnisbezogenen Sensitivititsberechnungen berticksichtigt;

© Finanzinstrumente mit variabler Verzinsung haben Auswirkung auf das Zinsergebnis. Das betrifft
einerseits variabel verzinste Zins-Wihrungs-Swaps und andererseits Darlehen mit variabler Ver-
zinsung (EIB und EUROFIMA);

© Bankguthaben und kurzfristige Geldaufnahmen/-anlagen bei Banken haben Auswirkungen auf
das Zinsergebnis.

Wenn das Marktzinsniveau fiir das Exposure zum Bilanzstichtag um 100 Basispunkte hoher (niedriger)

gewesen wire, wire das Ergebnis um 1 Mio. € (im Vorjahr: 13 Mio. €) geringer (hdher) und das Eigenkapital

um 3 Mio. € (im Vorjahr: 5 Mio. €) geringer (hoher) gewesen. Dabei ist zu beachten, dass Bankguthaben

und kurzfristige Geldaufnahmen /-anlagen bei Banken im Vorjahr nicht berticksichtigt wurden.

FREMDWAHRUNGSRISIKEN
Die Fremdwihrungsrisiken resultieren aus Finanzierungsmafinahmen und operativen Titigkeiten.

Die im Rahmen der Konzernfinanzierung begebenen Fremdwihrungsanleihen werden zur Ver-
meidung von Zins- und Wechselkursdnderungsrisiken mithilfe von Zins-Wahrungs-Swaps in Euro-
Verbindlichkeiten umgewandelt. In Einzelfdllen kann auch auf eine Umwandlung verzichtet werden,
falls eine Bedienung der Anleihe aus Zahlungseingidngen in Fremdwihrung gewihrleistet ist.

Mit unseren Aktivitdten im Bereich Transport und Logistik sind wir international titig und hierdurch
operativen Wechselkursrisiken ausgesetzt. Zur Minimierung dieser Risiken schliefien die Tochtergesell-
schaften interne Devisentransaktionen mit dem Konzern-Treasury und sichern alle wesentlichen Fremd-
wihrungspositionen in ihrer Funktionalwihrungab. Das Konzern-Treasury wiederum sichert seine offenen
Fremdwihrungspositionen durch gegenldufige Geschifte auf den Finanzmérkten ab. In besonderen Aus-
nahmefillen und in begrenztem Ausmafd wird es Tochtergesellschaften gestattet, eigenstidndig Fremd-

wihrungspositionen mit Banken zu sichern.
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Zur Darstellung von Wechselkursrisiken verlangt IFRS 7 eine Sensitivitdtsanalyse, die die Auswirkungen
hypothetischer Anderungen von Fremdwihrungsrelationen auf Ergebnis und Eigenkapital untersucht.

Der Wihrungssensitivitdtsanalyse liegen folgende Annahmen zugrunde:

Die abgeschlossenen Zins-Wihrungs-Swaps und Devisentransaktionen sind stets origindren Grund-
geschiften zugeordnet.

Alle wesentlichen Fremdwihrungspositionen aus operativer Geschiftstitigkeit werden grundsétzlich
zu 100 % gesichert. Wahrungskursinderungen haben bei 100 % Absicherung keine Auswirkungen auf
Ergebnis oder Eigenkapital.

Fremdwihrungsrisiken konnen folglich nur auftreten, wenn in begriindeten Ausnahmefillen keine
100 %-Absicherung vorliegt, zum Beispiel wenn Hedge-Volumina fiir erwartete Zahlungsstrome in Fremd-
wihrung konservativ geschétzt werden, um ein Overhedging zu vermeiden.

Dariiber hinaus konnen bilanzielle Fremdwahrungsrisiken aus Wahrungssicherungen fiir zukiinftige
Energiebeschaffung auftreten.

Wenn die folgenden Fremdwihrungen fiir Wahrungssicherungen zum Bilanzstichtag um 10 % abge-
wertet hétten, wire das Ergebnis wie folgt beeinflusst worden:

Wahrung IN MI0. € 2009 2008
GBP -3 -3
D -1 4
PN 22
uso 2 5

Bei einer Aufwertung der Wahrungen um 10 % ergdbe sich hingegen im Berichtsjahr fiir GBP ein um
3 Mio. €, fiir CAD ein um 1 Mio. €, fiir PLN ein um 22 Mio. € hoheres und fiir USD ein um 2 Mio. € héheres
Ergebnis.

Zum DB-Konzern zdhlen zahlreiche Beteiligungen an ausldndischen Tochterunternehmen, deren
Nettovermogen einem Umrechnungsrisiko ausgesetzt ist. Dieses Translationsrisiko wird nicht als Fremd-
wihrungsrisiko im Sinne des IFRS 7 verstanden und wird nicht abgesichert.

ENERGIEPREISRISIKEN

Der DB-Konzern ist einer der grofiten Stromabnehmer in Deutschland. Dariiber hinaus besteht ein
erheblicher Bedarf an Dieselkraftstoff. Das hohe Energiebeschaffungsvolumen und die Volatilitdt der
Strom- und Mineral6lmérkte fithren zu materiellen Ergebnisrisiken.

Im Rahmen eines aktiven Energiepreisrisikomanagements werden Absicherungsstrategien zur
Steuerung und Minimierung dieser Risiken umgesetzt. Hierbei werden Finanz- und Energiederivate
genutzt. Als Sicherungsgeschifte fiir Preisinderungsrisiken beim Bezug von Strom werden Swaps auf
die den Preisformeln zugrunde liegenden Rohstoffe (Kohle und Heizdl) eingesetzt. Dieselpreisrisiken
werden zum Beispiel durch den Abschluss von Dieselswaps und Zero-Cost Collars (Hybridsicherungen
von Dieselpreis- und Wahrungsrisiken und Einzelsicherungen von Wiahrungsrisiken) begrenzt.

Energiepreisrisiken werden nach IFRS 7 mittels Sensitivitdtsanalysen quantifiziert. Sie geben
Aufschluss dariiber, welche Auswirkungen hypothetische Energiepreisinderungen auf Ergebnis und
Eigenkapital haben (bezogen auf das bilanzielle Exposure am Bilanzstichtag).
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Zur Durchfiihrung der Sensitivititsanalysen wurden folgende Annahmen getroffen:

Bei Energiepreisswaps wird der effektive Anteil in das Eigenkapital gebucht, der ineffektive Anteil
wird dagegen in die Ergebnisrechnung gebucht.

Bei Optionen (Collars) bildet der innere Wert den komplett effektiven Hedge, sodass der innere Wert
in das Eigenkapital gebucht wird. Der Zeitwert ist dagegen nicht Teil der Sicherungsbeziehung und wird
erfolgswirksam abgebildet.

Wenn die Energiepreise zum Jahresultimo um 10 % niedriger (beziehungsweise hoher) gelegen hitten,
wire der Materialaufwand um 0,4 Mio. € (im Vorjahr: 0,2 Mio. €) hoher (beziehungsweise niedriger) und
das Eigenkapital um 43 Mio. € (im Vorjahr: 41 Mio. €) niedriger (beziehungsweise hoher) gewesen. Die
hypothetische Eigenkapitalauswirkung von 43 Mio. ergibt sich im Einzelnen aus den Energiepreis-
sensitivitdten von Diesel (30 Mio. €), Kohle (11 Mio. €) und schwerem Heizol (2 Mio. €).

ADRESSENAUSFALLRISIKO DER ZINS-, WAHRUNGS- UND ENERGIEDERIVATE
Als Adressenausfallrisiko werden mogliche Vermogensverluste durch den Ausfall von Gegenparteien
bezeichnet (»Worst-Case-Szenario«). Es stellt die Wiederbeschaffungskosten (Marktwerte) der derivativen
Finanzinstrumente dar, bei denen Forderungen des DB-Konzerns an Vertragspartner bestehen. Durch
strenge Anforderungen an die Bonitit der Gegenpartei sowohlbei Abschlussals auch wihrend der gesamten
Laufzeit der Geschifte und durch Einrichtung von Risikolimiten wird das Adressenausfallrisiko {iber-
wacht und aktiv gesteuert.

LIQUIDITATSRISIKO
Das Liquiditdtsmanagement umfasst die Aufrechterhaltung eines ausreichenden Bestands an fliissigen
Mitteln, die fortwihrende Inanspruchnahme des Commercial-Paper-Marktes zur Gewihrleistung hin-
reichender Marktliquiditit und -tiefe sowie die jederzeitige Verfiigbarkeit von Finanzmitteln iber
garantierte Kreditfazilititen von Banken (siehe Anhangziffer (27)).

Aus dernachfolgenden Tabelle sind die vertraglich vereinbarten undiskontierten Zins- und Tilgungs-
zahlungen der originiren finanziellen Verbindlichkeiten sowie der derivativen Finanzinstrumente mit
positivem und negativem Zeitwert des DB-Konzerns ersichtlich:
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Fdlligkeitsanalyse finanzieller Verpflichtungen

Zum 31. Dezember 2009 IN MIO. € 2010
Zins fix/  Tilgung
variabel

ORIGINARE FINANZIELLE

VERBINDLICHKEITEN

""" Darlehen des Bundes 26 498

””” Anlehen 465  1.000

""" Commercial Paper - -

""" Bankschulden 15 87

""" EUROFIMA-Darlehen 35 -

""" Verbindlichkeitenaus

Finanzierungsleasing 66 185

""" Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten - 18

Verbindlichkeiten aus Lieferungen

und Leistungen - 3.262

“Sonstige/Ubrige Verbindlichkeiten - 2.846

'DERIVATIVE FINANZIELLE VERBINDLICH-

KEITEN (NET/GROSS SETTLED)

""" Zins-/Wahrungsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges 66 -

""" Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung - -

""" Zinsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - -

""" Devisenderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - 547

""" Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung - 123

""" Energiepreisderivate - 53

'DERIVATIVE FINANZIELLE

VERMOGENSWERTE (GROSS SETTLED)

""" Zins/Wihrungsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges 19 22

""" Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung - -

""" Zinsderivatein Verbindung

mit Cashflow-Hedges : -

""" Devisenderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - 290

""" Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung - 281

Energiepreisderivate

Zins fix/

variabel

2011
Tilgung

2012-2014

Zins fix/  Tilgung
variabel

9 963

944 1.810

””” 52 14

93 953

110 583

= 77

R s

66 542

27 228

2015-2019
Zins fix/  Tilgung  Zins fix/
variabel variabel
B I
1.020 5.456 53
""" 58 407 24
61 327 24
- 178 -
N 1
12 64 -
9 80 =

2020 ff.
Tilgung
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Zum 31. Dezember 2009 IN MIO.€ 2010 2011 2012-2014 2015-2019 2020 ff.
Zins fix/ ~ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/  Tilgung
variabel variabel variabel variabel variabel

FREIWILLIG ZU LEISTENDE ANGABEN

IM ZUSAMMENHANG MIT DERIVATEN

CDERIVATIVE FINANZIELLE

VERMOGENSWERTE (NET SETTLED)

""" Zins-/Wahrungsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - - - - - - - - - -

""" Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung - - - o~ - - oo

""" Zinsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - - - - - - - - - -

””” Devisenderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - -0 - - - - - - - -

"""" Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung = - -~ = = = o

""" Energiepreisderivate - =6 -~ <5 -~ <4 - o o

'FINANZIELLE ZUFLUSSE AUSDERIVATIVEN

FINANZINSTRUMENTEN (GROSS SETTLED)

””” Zins-/Wahrungsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges -73 -24 -72  -1.013 -64 -755 -19 -143 = =

""" Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung - = = = = - oo

""" Zinsderivate inVerbindung

mit Cashflow-Hedges - - - - . - - - - -

""" Devisenderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - -841 - - - - - - - -

””” Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung - -407 - -29 - -2 - - o o

””” Energiepreisderivate -~ = = = oo

Finanzgarantien - 126 - - - - - - - -
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Fdlligkeitsanalyse finanzieller Verpflichtungen

Zum 31. Dezember 2008 IN MIO. € 2009 2010 2011-2013 2014-2018 20109 ff.
Zins fix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/  Tilgung
variabel variabel variabel variabel variabel

ORIGINARE FINANZIELLE

VERBINDLICHKEITEN

" DarlehendesBundes - 41 - 481 - 1126 - 1308 -  L4I1

 Anlehen 439 1367 373 1000 791  2.661 741 3759 30 600

© CommercialPaper - == ..o

© Bankschulden 3 181 18 8 52 % 66 404 32 400

© EUROFIMA-Darlehen 78 656 a -1 434 29 519 - -

* Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasing 68 118 63 175 139 601 69 346 381 115

© Sonstige Finanzierungsverbindlichkeiten - 2 - - Sy s T

Verbindlichkeiten aus Lieferungen

und Leistungen - 3.608 - 28 - 80 - 210 - -

“Sonstige/Ubrige Verbindlichkeiten - 338 - 18 - v - 4 - -

'DERIVATIVE FINANZIELLE VERBINDLICH-

KEITEN (NET/GROSS SETTLED)

””” Zins-/Wahrungsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges 66 6 66 - 109 1.169 18 430 - -

© Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung 5 - - o~ - - oo

"""" Zinsderivatein Verbindung

mit Cashflow-Hedges - - - - - - - - - -

""" Devisenderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - 453 - - - - - - - -

© Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung - 106 - 5 - - - o oo

 Energiepreisderivate - 102 - 4 - 39 - -

CDERIVATIVE FINANZIELLE

VERMOGENSWERTE (GROSS SETTLED)

""" Zins-/Wihrungsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges 20 41 17 19 36 168 14 185 - -

" Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung - - - - - - o

””” Zinsderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - - - - - - - - - -

””” Devisenderivate in Verbindung

mit Cashflow-Hedges - 678 - 154 - - - - - -

© Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung - o1 - & T

Energiepreisderivate - - - - - - - - - _




Zum 31. Dezember 2008 IN MI0.€

Zins fix/
variabel
FREIWILLIG ZU LEISTENDE ANGABEN
IM ZUSAMMENHANG MIT DERIVATEN
'DERIVATIVE FINANZIELLE
VERMOGENSWERTE (NET SETTLED)
""" Zins-/Wahrungsderivate in Verbindung
mit Cashflow-Hedges -
* Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung 5
""" Zinsderivate in Verbindung
mit Cashflow-Hedges -
""" Devisenderivate in Verbindung
mit Cashflow-Hedges -
© Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung -
© Energiepreisderivate -
'FINANZIELLE ZUFLUSSE AUS DERIVATIVEN
FINANZINSTRUMENTEN (GROSS SETTLED)
""" Zins-/Wahrungsderivate in Verbindung
mit Cashflow-Hedges -76
© Zinsderivate ohne Hedge-Beziehung -
""" Zinsderivatein Verbindung
mit Cashflow-Hedges -
""" Devisenderivate in Verbindung
mit Cashflow-Hedges -
© Devisenderivate ohne Hedge-Beziehung -
 Energiepreisderivate -
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2009 2010 2011-2013 2014-2018 20109 ff.
Tilgung  Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/ Tilgung Zinsfix/  Tilgung
variabel variabel variabel variabel

T a D Ly T Ty e e e e
-58 -73 -24 -118 -1.250 -30 -637 - -
-1.143 - -175 - - - - - -
195 T 11O

Einbezogen wurden alle Instrumente, die zum Jahresultimo 2009 im Bestand waren und fiir die bereits

Zahlungen vereinbart wurden. Fremdwidhrungsbetridge wurden jeweils mit dem Stichtagskassakurs

umgerechnet. Die variablen Zinszahlungen aus den Finanzinstrumenten wurden auf Basis der am

31. Dezember 2009 (im Vorjahr: am 31. Dezember 2008) giiltigen Zinssitze ermittelt. Jederzeit riick-

zahlbare finanzielle Verbindlichkeiten sind dem friihestmoglichen Zeitsegment zugeordnet.

Den finanziellen Verbindlichkeiten stehen fliissige Mittel in Hohe von 1.470 Mio. € gegeniiber,

die sich jeweils hilftig aus Kontoguthaben und kurzfristigen Festgeldanlagen zusammensetzen.
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SONSTIGE ANGABEN

(34) EVENTUALFORDERUNGEN, EVENTUALSCHULDEN UND
BURGSCHAFTSVERPFLICHTUNGEN

Eventualforderungen bestanden per 31. Dezember 2009 in Hohe von 62 Mio. € (im Vorjahr: 60 Mio. €)
und umfassen iberwiegend einen Riickforderungsanspruch auf Erstattung geleisteter Baukosten-
zuschiisse, der jedoch der Hohe und dem Zeitpunkt der Félligkeit nach zum Bilanzstichtag nicht hin-
reichend sicher bestimmt war.

Die Eventualschulden setzen sich wie folgt zusammen:

Zum 31.Dezember IN MI0.€ 2009 2008

Eventualschulden aus

der Begebung und Ubertragung von Wechseln 2 0
© der Bestellung von Sicherheiten fiir fremde Verbindlichkeiten 1 0
© Gewihrleistungsverpflichtungen a2 0
‘Sonmstige Eventualschuldend 13 114

1) Vorjahreszahl wurde angepasst.

In den sonstigen Eventualschulden sind unter anderem Risiken aus Rechtsstreitigkeiten beriicksichtigt,
die aufgrund der erwarteten Eintrittswahrscheinlichkeit von weniger als 50 % nicht als Riickstellungen
bilanziert wurden.

Die Haftungsverhiltnisse aus Biirgschaften betragen zum 31. Dezember 2009 128 Mio. € (im Vorjahr:
135 Mio. €) und betreffen im Wesentlichen hingegebene Zollbiirgschaften ausldndischer Schenker-Gesell-
schaften. Weiterhin dienten Sachanlagen mit Buchwerten von 131 Mio. € (im Vorjahr: 190 Mio. €) der Be-
sicherung von Krediten, hauptsichlich der EUROFIMA an die DB AG; dies betrifft im Wesentlichen
Schienenfahrzeuge, die bei den operativen Gesellschaften der Segmente DB Bahn Fernverkehr, DB Bahn
Regio und DB Schenker Rail zum Einsatz gelangen.

Das wegen des Verdachts wettbewerbsbeschrinkender Absprachen im Bereich der Land-, See- und
Luftfracht durch die Européische Kommission, das US-Justizministerium sowie weitere nationale Kartell-
behorden eingeleitete Ermittlungsverfahren gegen die Speditionsbranche dauert an. Am 9. Februar 2010
hat die EU-Kommission der DB AG sowie vier Tochtergesellschaften die Mitteilung der Beschwerdepunkte
zugestellt. Mit einem Abschlussist frithestens im Jahr 2011 zu rechnen. Zum aktuellen Zeitpunkt sind wir
aufgrund der noch nicht abgeschlossenen Sachverhaltsaufklirung weder in der Lage, den Zeitpunkt, zu
dem mdgliche Bufdgelder verhdngt werden, noch deren potenzielle Hohe abschitzen zu kdnnen. Dies
betrifft auch die Hohe von Schadenersatzanspriichen aufgrund des potenziell wettbewerbswidrigen Ver-
haltens. Ein Schadenersatz-Sammelklageverfahren in den USA wurde gegen Zahlung von 8,75 Mio. USD
und Zusage verschiedener Kooperationsleistungen - vorbehaltlich der noch ausstehenden gerichtlichen
Genehmigung - hinsichtlich der Gesellschaften des DB-Konzerns vergleichsweise beigelegt.

Der DB-Konzern biirgt im Wesentlichen fiir Beteiligungsgesellschaften und Arbeitsgemeinschaften
und haftet gesamtschuldnerisch fiir alle Arbeitsgemeinschaften, an denen er beteiligt ist.
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(35) SONSTIGE FINANZIELLE VERPFLICHTUNGEN
Die Investitionsausgaben, fiir die zum Bilanzstichtag vertragliche Verpflichtungen bestehen, fiir die aber
noch keine Gegenleistung erbracht wurde, setzen sich wie folgt zusammen:

Zum 31.Dezember IN MIO.€ 2009 2008
Bestellobligo fiir den Erwerb von

© Sachanlagevermégen 6280 5415
© Immateriellen Vermégenswerten 2 9
‘Ausstehende Einlagen 317 325

e [

Der Anstieg des Bestellobligos im Sachanlagevermdgen resultiert im Wesentlichen aus der Beschaffung
neuer Fahrzeuge sowie aus einem gestiegenen Investitionsvolumen insbesondere aus Bauvorhaben bei
der DB Netz AG.

Die ausstehenden Einlagen betreffen in Héhe von 317 Mio. € (im Vorjahr: 317 Mio. €) nicht einge-
forderte ausstehende Einlagen an der EUROFIMA.

Verschiedene Gesellschaften des DB-Konzerns haben Vermoégenswerte wie Immobilien, Gebdude,
technische Anlagen und Maschinen sowie Betriebs- und Geschiftsausstattungen im Rahmen von
Operating-Lease-Vertrigen angemietet.

Die Filligkeit der zukiinftigen Mindestleasingzahlungen aus Operating-Lease-Vertridgen kann nach-
folgender Tabelle enthommen werden:

IN MIO. € 2009 2008
bis 1 Jahr 966 871
bis2jahee 677 662
Obis3jahee s46 54
bisSjabre 37 389
GberSlahre 1955 1915

Y T T

(36) INFRASTRUKTUR- UND VERKEHRSVERTRAGE
Diefolgenden Erlduterungen und Angaben beziehen sich auf die Erfordernisse des SIC-29 (Angabe - Ver-

einbarungen von Dienstleistungslizenzen).

Infrastrukturvertrdge

Aufder Grundlage des § 6 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) bediirfen die zum DB-Konzern gehorenden
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die Schienenwege, Steuerungssysteme oder Bahnsteige betreiben,
hierfiir einer Genehmigung. Dies betrifft insbesondere die DB Netz AG, die DB Station&Service AG und
die DB Energie GmbH.
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Die Genehmigungen des EBA fiir die DB Netz AG und die DB Station&Service AG sind bis zum Ablaufdes
31. Dezember 2048 befristet.

Dem Recht der Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die Eisenbahninfrastruktur zu betreiben, stehen
verschiedene Verpflichtungen gegeniiber. Nach § 4 Abs.1 AEG haben sie insbesondere die Verpflichtung,
ihren Betrieb sicher zu fiihren, die Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und in einem betriebssicheren
Zustand zu halten. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des DB-Konzerns unterliegen in Bezug auf
die Einhaltung dieser Vorschrift der Aufsicht durch das Eisenbahn-Bundesamt.

Dariiber hinaus unterliegen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen bei Neu- und Ausbauvorhaben
gesetzlichen Auflagen, zum Beispiel zum Schallschutz. Bei bestehenden Strecken nimmt der DB-Konzern
freiwillig am Larmsanierungsprogramm des Bundes teil.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen gewihren den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur geméf §§14 ff. AEG und erheben hierfiir von den Eisenbahnverkehrsunternehmen
Entgelte. Diese miissen den Vorgaben des AEG und der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) entsprechen. Die Einhaltung dieser Vorschriften unterliegt der Aufsicht durch die Bundesnetz-
agentur.

Die DB Netz AG, die DB Station&Service AG sowie die DB Energie GmbH haben im Berichtsjahr
insgesamt Umsatzerldse in Hohe von 7.446 Mio. € (im Vorjahr: 7.265 Mio. €) erzielt, davon 1.628 Mio. €
(im Vorjahr: 1.455 Mio. €) gegeniiber konzernexternen Kunden.

Die Vermogenswerte der Eisenbahninfrastruktur stehen grundsitzlich im rechtlichen und wirtschaft-
lichen Eigentum der Gesellschaften.

Verkehrsvertrdge

Gesellschaften des DB-Konzerns wurden Dienstleistungslizenzen oder dhnliche Genehmigungen erteilt,
die der Offentlichkeit Zugang zu wichtigen wirtschaftlichen und 6ffentlichen Einrichtungen gewihren.
Dies betrifft insbesondere die DB Regio AG und deren Tochtergesellschaften, die Schienenpersonennah-
verkehr betreiben.

Die DB Regio AG und ihre Tochtergesellschaften erbringen Verkehrsleistungen aufgrund von Be-
stellungen. Hierzu werden mit dem jeweiligen Besteller der Verkehrsleistung (zum Beispiel Bundesland,
Zweckverband, Nahverkehrsgesellschaft) sogenannte Verkehrsvertrige iiber Schienenpersonennah-
verkehrsleistungen abgeschlossen, in denen Umfang und Qualitit der Verkehrsleistung, deren Weiter-
entwicklung sowie deren Vergilitung (Bestellerentgelt) geregelt sind.

Die hierfiir erforderlichen Finanzmittel werden den Bundesldndern vom Bund nach den Bestimmungen
des Regionalisierungsgesetzes (RegG) zur Verfligung gestellt. Der Gesamtbetrag der Bestellerentgelte,
der im Wesentlichen von DB Regio AG und ihren Tochtergesellschaften vereinnahmt wurde, betrug im
Berichtsjahr 4.489 Mio. € (im Vorjahr: 4.477 Mio. €) (sieche Anhangziffer (1)).

Diein den meisten Verkehrsvertrigen verankerte Dynamisierung des Bestellerentgelts um1,5 % sowie
Erlose aus Schlussabrechnungen fiir Vorjahre konnten im Berichtsjahr Effekte aus Ausschreibungs-

verlusten und Leistungskiirzungen der Besteller auffangen.
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Die Gesamtlaufzeit der Verkehrsvertrige betrigt in der Regel zwischen zehn und 15 Jahren. Alle
wesentlichen Verkehrsvertrige weisen eine Restlaufzeit bis mindestens 2011 auf. 80 % der Verkehrsver-
trage verfiigen tiber eine Laufzeit bis mindestens 2014, 50 % bis mindestens 2016 und 33 % bis mindestens
2018. Eine Kiindigung des jeweiligen Verkehrsvertrags durch den Besteller wihrend der Laufzeit ist nur
aus wichtigem Grund moglich. Die Verkehrsvertrage enthalten in der Regel Bestimmungen, nach denen
wihrend der Vertragslaufzeit Teile der Verkehrsleistungen aus dem Vertrag herausgelést und erneut aus-
geschrieben werden. Dieser Leistungsumfang betrigt durchschnittlich 30 % der Leistungen zu Beginn der
Vertragslaufzeit. Fiir die Zeit nach dem Auslaufen der Verkehrsvertrige ist eine Vergabe der Verkehrs-
leistungen im Wettbewerb zu erwarten.

Die erforderlichen Vermogenswerte zur Erbringung der Dienstleistungen, insbesondere Fahrzeuge,
stehen nahezu ausschliefSlich im rechtlichen und wirtschaftlichen Eigentum der Gesellschaften. Besondere
Verpflichtungen nach Ablauf der Vertragslaufzeit bestehen im Regelfall nicht.

(37) BEZIEHUNGEN ZU NAHESTEHENDEN UNTERNEHMEN UND PERSONEN

Als dem DB-Konzern nahestehende Unternehmen und Personen im Sinne des IAS 24 (Angaben iiber
Beziehungen zu nahestehenden Unternehmen und Personen) gelten:

© der Bund als Eigentiimer simtlicher Anteile an der DB AG,

© die der Kontrolle der Bundesrepublik Deutschland unterstehenden Gesellschaften beziehungsweise

Unternehmen (nachfolgend »Bundesunternehmenc),
© verbundene, nicht konsolidierte beziehungsweise assoziierte Gesellschaften sowie Gemeinschafts-

unternehmen des DB-Konzerns sowie
© die Mitglieder des Vorstands und des Aufsichtsrats der DB AG und deren nahe Angehorige.
Geschiftsvorfille mit nahestehenden Unternehmen und Personen werden zu Bedingungen wie unter
fremden Dritten abgeschlossen.

Die nahestehende Unternehmen und Personen betreffenden Betrige werden in den »Erlduterungen
zur Bilanz« bei den betreffenden Positionen jeweils als »davon«-Angabe in Summe ausgewiesen. Einzel-
angaben finden sich unter den Anhangziffern (19), (27) und (28).

Hinweise und Erlduterungen zu Transaktionen zwischen dem DB-Konzern und der Bundesrepublik
Deutschland sind unter den Anhangziffern (3), (5), (9), (13), (31), (35) und (36) ausgewiesen.

Wesentliche beziehungsweise gesondert berichtspflichtige wirtschaftliche Beziehungen zwischen
dem DB-Konzern und nahestehenden Unternehmen und Personen werden nachfolgend erldutert:
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Beziehungen zur Bundesrepublik Deutschland

IN MIO. € Bund
2009 2008
DB-Konzern Leistungsempfanger
‘Kaufvon Waren und Dienstleistungen 1724 1729
Kauf von Grundstiicken, Gebuden, Schienenanlagen und anderen Vermégenswerten | T 0
Geleistete Miet- und Leasingzahlungen 1 1
Darlehensaufnahme 0 90
‘Sonstige erhaltene Leistungen 4 g
Erhaltene Investitionszuschisse 3 ’éi’z" 3554

Erhaltene sonstige Ertragszuschiisse

DB-Konzern Leistungserbringer

Verkauf von Waren und Dienstleistungen 285 275
Verkauf von Grundstiicken, Gebauden, Schienenanlagen und anderen Vermogenswerten 0 0
‘Erhaltene Miet- und Leasingzahlungen 9 8
‘Sonstige erbrachte Leistungen 08 20
‘Riickfihrung Darlehen 86 264
Rickfihrung Investitionszuschisse 1 ié ””””””””” 1 i’z"

Riickfiihrung sonstige Ertragszuschiisse

SONSTIGE ANGABEN

Unbesicherte Forderungen 89 80
Ungesicherte Verbindlichkeiten 3673 379
‘Bestand der erhaltenen Burgschaften 3067 3.066
‘Bestand der gewahrten Burgschaften =~~~ 9o 7

Der Kauf von Waren und Dienstleistungen betrifft im Wesentlichen die an den Bund gezahlten Entgelte
im Rahmen der Als-ob-Abrechnung fiir die zugewiesenen Beamten sowie Kostenerstattungen fiir die
Personalgestellung im Dienstleistungsiiberlassungsbereich.

Infolge der konjunkturellen Entwicklung und der daraus resultierenden signifikant geringeren Trans-
portvolumina im Schienengiiterverkehr und im Bereich Spedition und Logistik war im Berichtsjahr die
Einfiihrung von Kurzarbeit erforderlich. Der DB AG wurden im Berichtsjahr von der Bundesagentur fiir
Arbeit rund 17 Mio. € Kurzarbeitergeld und die darauf zu entrichtenden Beitridge zur Sozialversicherung
erstattet.



Anhang

Mit Wirkung ab 1.Januar 2009 wurde durch die DB AG und den Bund eine Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung mit einem Volumen von 2,5 Mrd. € abgeschlossen, die das Finanzierungsregime fiir
das Bestandsnetz grundlegend reformiert. Mit dieser Vereinbarung soll der Einsatz der Bundesmittel
qualitédtsorientiert gesteuert werden. Ziel ist die Verbesserung der Planbarkeit, Effizienz und Transparenz
des Mitteleinsatzes zur Erhaltung der Infrastruktur. Der Bund verpflichtet sich fiir die Durchfiihrung von
Ersatzinvestitionen in die Schienenwege zur Zahlung von 2,5 Mrd. € pro Jahr, der Eigenbeitrag der DB AG
betrigt jahrlich 500 Mio. €. Die Bahn gewihrleistet die Vorhaltung und den Vertrieb der Infrastruktur.
Sie wird an der Erreichung der Qualititsziele sowie am Nachweis der Mindestersatzinvestitionen und
Mindestinstandhaltung (1,0 Mrd. € bis 1,25 Mrd.€ p.a.) gemessen.

Weitere Investitionszuschiisse werden nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) fiir
Mafinahmen des Verkehrsprogramms und nach dem Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesetz (VIFGG)
tber die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) gewihrt.

Im Rahmen der Konjunkturprogramme I und II stellt der Bund rund 1,4 Mrd. € fiir Investitionen
in die Schienenwege zur Verfiigung. Mit den zusitzlich bereitgestellten Finanzierungsmitteln aus
beiden Konjunkturpaketen werden konkrete MafSnahmen zur Qualitdtsverbesserung in den Infrastruk-
turbereichen geférdert. Im Jahr 2009 wurden von den rund 1,4 Mrd. € Bundesmitteln rund 1,1 Mrd. €
durch Neuabschliisse oder durch die APV 2009 (Anpassungsvereinbarungen) gebunden.

Die erfolgswirksam vereinnahmten Zuschiisse betreffen iiberwiegend Leistungen des Bundes fiir die
Abgeltung tiberhohter Belastungen des DB-Konzerns aus dem Betrieb und der Erhaltung héhengleicher
Kreuzungen mit Strafden aller Baulasttriger.

Der Verkauf von Waren und Dienstleistungen betrifft unter anderem erbrachte Beférderungsleistun-
gen fiir Schwerbehinderte, Zivildienstleistende sowie Bundeswehrverkehre.

Darlehen des Bundes nach dem BSchwAG zahlte die DB AG in Héhe von 435 Mio. € an den Bund
zurlick, die fast ausschliefdlich im Rahmen der vereinbarten jahrlichen Regeltilgung anfielen.

Die Verbindlichkeiten gegeniiber dem Bund bestehen aufSer in den gewdhrten Darlehen, die hier mit
ihren Barwerten dargestellt sind, aus sonstigen Verbindlichkeiten in Hohe von 397 Mio. € (im Vorjahr:
279 Mio. €).

Die vom Bund erhaltenen Biirgschaften betreffen im Wesentlichen die von der EUROFIMA erhaltenen
Darlehen sowie die ausstehenden Einlagen beziehungsweise Verbindlichkeiten aus der Kollektivhaftung
der DB AGbeider EUROFIMA. In dem Bestand der erhaltenen Biirgschaften ist eine Hochstbetragszusage
des Bundes von 2.354 Mio. € fiir Darlehen der EUROFIMA enthalten. Das Darlehen belduft sich zum
Bilanzstichtag auf 953 Mio. €.

Im Berichtsjahr wurden mit dem Bund folgende Vereinbarungen getroffen:

Im Berichtsjahr wurden 22 neue Finanzierungsvertrige mit einem Bundesanteil von insgesamt
rund 15,5 Mrd. € (davon circa 2,75 Mrd. € 2009) vereinbart. In diesem Volumen ist die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung mit einem jdhrlichen Volumen von 2,5 Mrd. € {iber eine Laufzeit von fiinf
Jahren enthalten. Die Finanzierungsvereinbarungen haben unterschiedliche Laufzeiten (von einem Jahr

bis zu zwolf Jahren). Die Finanzierung erfolgt vollstidndig iber nicht riickzahlbare Investitionszuschiisse.
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Die DB AG hat fiir die Jahre 2004 bis 2008 auf die Erstattung der Kosten fiir Arbeitnehmer und
zugewiesene Beamte, die ihr bei Durchfiihrung von technischen, betrieblichen oder organisatorischen
Mafinahmen, welche zu einem Personalminderungsbedarf fiihren, dadurch entstehen, dass Arbeits-
verhiltnisse, die gemif § 14 Abs.2 DBGrG aufdie DB AG libergegangen sind, unkiindbar sind (vergleiche
§21 Abs.5und 6 DBGrG), verzichtet. Abdem Jahr 2009 werden diese Anspriiche nach den Bestimmungen
des §21 Abs.5DBGrG fiir die Jahre 2009 bis 2012 pauschal mit einem Jahresbetrag von rund 70 Mio. € durch
den Bund abgegolten. Fiir den gesamten Zeitraum erhélt die DB AG eine Erstattung von rund 279 Mio. €.

In diesem Zusammenhang erfolgte die Riickschichtung der vom Bund an die DBAG ausgereichten
Darlehen von rund 660 Mio. €, die diese auf Grundlage der Gemeinsamen Erklidrung zum Umfang der
Schienenwegeinvestitionen in denJahren 2001bis 2003 (Trilaterale Vereinbarung) erhielt. Entsprechend
den getroffenen Vereinbarungen wird das Darlehen ab dem 1. Januar 2009 verzinst und ab dem Jahr 2009
in vier Jahresraten von jeweils rund 165 Mio. € an den Bund zurtickgefithrt.

Beziehungen zu Bundesunternehmen
Die im Berichtsjahr und im Vorjahr mit Bundesunternehmen im Sinne von IAS 24 durchgefiihrten
Transaktionen betrafen ganz tiberwiegend den operativen Geschiftsbereich und waren insgesamt von

untergeordneter Bedeutung fiir den DB-Konzern.

Beziehungen zu verbundenen, nicht konsolidierten Unternehmen, assoziierten
Gesellschaften und Gemeinschaftsunternehmen

Im Berichtsjahr hat der DB-Konzern Waren und Dienstleistungen im Wert von 189 Mio. € (im Vorjahr:
209 Mio. €) erworben, die im Wesentlichen den Einkauf von Personenbeforderungs- und Giiterverkehrs-
leistungen betreffen. Mit 122 Mio. € (im Vorjahr: 202 Mio. €) entfillt der {iberwiegende Anteil des Gesamt-
ausweises auf Transaktionen mit assoziierten Unternehmen.

Im Berichtsjahr wurden dariiber hinaus Zinszahlungen in Héhe von 71 Mio. € (im Vorjahr: 88 Mio. €)
geleistet. Der Ausweis betrifft nahezu ausschlieflich Zinszahlungen fiir von der EUROFIMA gewihrte
Darlehen. Auf die Darstellung unter Anhangziffer (27) wird hingewiesen.

Aus dem Verkauf von Waren und Dienstleistungen erzielte der DB-Konzern im Berichtsjahr Ertrage
von 795 Mio. € (im Vorjahr: 695 Mio. €). Die Ertrage wurden iiberwiegend im Segment DB Schenker Rail
erwirtschaftet und betreffen Umsatzerlose aus erbrachten Transportleistungen.

Es wurden Biirgschaften in H6he von insgesamt 13 Mio. € (im Vorjahr: 13 Mio. €) gewdhrt; davon
entfielen 12 Mio. € (im Vorjahr: 12 Mio. €) auf Gemeinschaftsunternehmen.

Transaktionen mit nahestehenden Unternehmen wurden im Vorjahreszeitraum in einem vergleich-
baren Umfang getitigt.

Beziehungen zum Vorstand und Aufsichtsrat der DBAG

Nachfolgend werden die Transaktionen zwischen dem DB-Konzern und den Mitgliedern des Vorstands
beziehungsweise des Aufsichtsrats und den Unternehmen dargestellt, an denen Mitglieder des
Vorstands oder des Aufsichtsrats mehrheitlich beteiligt sind.
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INTE 2009 2008
DB-KONZERN LEISTUNGSERBRINGER

Verkaufvon Warenund Dienstleistungen 14.065 17.088
Erhaltene Miet- und Leasingzahlungen 0 0
Forderungen aus Lieferungen und Leistungenper 31.12. 406 108
'DB-KONZERN LEISTUNGSEMPFANGER
‘Kaufvon Warenund Dienstleistungen 55.244 56.780
Verbindlichkeiten aus Lieferungenund Leistungenper 31.12. 6416 5346

Die vom DB-Konzern (Leistungserbringer) erwirtschafteten Umsatzerlose in Hohe von 14.065 T € (im
Vorjahr: 17.088 T €) betreffen ganz tiberwiegend Transport- und Speditionsleistungen der Segmente
DB Schenker Rail und DB Schenker Logistics, die mit 4.025T € (im Vorjahr: 3.934 T €) gegeniiber der
SMS GmbH-Gruppe und mit 10.040 T € (im Vorjahr: 13.154 T €) gegeniiber der Georgsmarienhiitte
Holding GmbH-Gruppe erbracht wurden.

Die vom DB-Konzern eingekauften Waren und Dienstleistungen (Leistungsempfinger) betreffen
ausschlieflich Lieferungen der Georgsmarienhtitte Holding GmbH-Gruppe.

Vergiitung des Vorstands

INTE 2009 2008
Gesamtheziige des Vorstands V) 19.551 8.534

Pensionsriickstellungen fiir ehemalige Vorstandsmitglieder

und ihre Hinterbliebenen 3). 4) 39.322 24.544

1) Vorstandsmitglieder (pro rata temporis): Dr. Riidiger Grube (1.Mai - 31.Dezember 2009), Hartmut Mehdorn (1. Januar - 30.
April 2009), Gerd Becht (16.0ktober - 31. Dezember 2009), Norbert Hansen (1.Januar - 31. Mai 2009), Dr.Volker Kefer
(9.September - 31.Dezember 2009), Ulrich Weber (1.Juli-31.Dezember 2009), Dr. Otto Wiesheu (1.Januar - 31. Mai 2009)

2) Die langfristig falligen Beziige fiir Altersvorsorge der im Geschaftsjahr 2009 erstmals bestellten Vorstandsmitglieder
beruhen auf Schatzwerten.

3) Angabe der Defined Benefit Obligation

4 EinschlieRlich der im Geschéftsjahr 2009 ausgeschiedenen Vorstandsmitglieder

5) EinschlieRlich 656 T € aus Deferred Compensation im Jahr 2009

Kredite und Vorschiisse wurden den Vorstandsmitgliedern im Berichtsjahr nicht gewdhrt. Ebenso wurden
keine Haftungsverhéltnisse zugunsten von Vorstandsmitgliedern eingegangen.
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Vergiitung des Aufsichtsrats

INTE 2009 2008
Gesamtheziige des Aufsichtsrats 877 1.003
""" davon kurzfristige Bezige @& (1.003)
CFesterAntell s06 507
‘Erfolgsorientierter Anteil o 253
SSitzungsgeld 55 34
Geldwerte Vorteile aus Fahrverginstigungen 25 37

Vergiitungen fiir Aufsichtsrats-/Beiratstatigkeiten

bei Tochtergesellschaften der DB AG (inklusive Sitzungsgeldern) 291 172

Bezlige fiir frithere Mitglieder des Aufsichtsrats und ihre Hinterbliebenen fielen nicht an. Pensionsver-
pflichtungen fiir frithere Mitglieder des Aufsichtsrats und ihre Hinterbliebenen bestehen nicht.

Kredite und Vorschiisse wurden den Aufsichtsratsmitgliedern im Berichtsjahr nicht gewdhrt. Ebenso
wurden keine Haftungsverhiltnisse zugunsten von Aufsichtsratsmitgliedern eingegangen.

Zur Individualisierung sowie zu weiteren Details zu den Beziigen der Vorstands- und Aufsichtsrats-
mitglieder vergleiche die Ausfiihrungen im gepriiften Vergiitungsbericht auf den Seiten 29 bis 34 des
Geschiftsberichts.

(38) EREIGNISSE NACH DEM BILANZSTICHTAG

Zum 31. Mirz 2010 wird Diethelm Sack als Mitglied des Vorstands - zustdndig fiir das Ressort Finanzen/
Controlling - der DB AG und der DBML AG ausscheiden. Der Aufsichtsrat hat Dr. Richard Lutz, bisher
Leiter des Konzerncontrollings, fiir die Dauer von dreiJahren als Nachfolger bestellt. Er tibernimmt seine
neue Aufgabe im Vorstand der DB AG und der DBML AG am 1. April 2010. Dr.Volker Kefer hat mit Wir-
kung 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. Mérz 2010 aus dem Vorstand der DB AG aus.



(39) BEFREIUNG VON TOCHTER-
UNTERNEHMEN VON DEN
OFFENLEGUNGSVORSCHRIFTEN
DES HANDELSGESETZBUCHS
Die folgenden Tochterunternehmen be-
absichtigen, von der Moglichkeit des § 264
Abs.3 HGB Gebrauch zu machen und
ihren Jahresabschluss nicht offenzulegen:

—— A. Philippi GmbH, Quierschied

—— AMEROPA-REISEN GmbH,
Bad Homburg v.d. H.

—— Anterist&Schneider GmbH, Saarbriicken

—— Anterist+Schneider Automotive Service
GmbH, Saarwellingen

—— Anterist+Schneider M6bel-Logistik
GmbH, Saarbriicken

—— ATG Autotransportlogistic Gesellschaft
mbH, Eschborn

—— Autokraft GmbH, Kiel

—— Bayern Express &P. Kiihn Berlin GmbH,
Berlin

—— BBH BahnBus Hochstift GmbH,
Paderborn

—— BRN Busverkehr Rhein-Neckar GmbH,

Ludwigshafen am Rhein

—— BRN Stadtbus GmbH,
Ludwigshafen am Rhein

—— BRS Busverkehr Ruhr-Sieg GmbH,
Meschede

—— BVO Busverkehr Ostwestfalen GmbH,
Bielefeld

—— BVR Busverkehr Rheinland GmbH,
Disseldorf

—— DB Akademie GmbH, Potsdam

—— DB Bahnbau GmbH, Berlin

—— DB BahnService GmbH, Berlin

—— DB Dialog Telefonservice GmbH, Berlin
—— DB Dienstleistungen GmbH, Berlin

—— DB European Railservice GmbH,
Dortmund

DB Gastronomie GmbH,
Frankfurt am Main

DB Intermodal Services GmbH, Mainz
DB International GmbH, Berlin
DB JobService GmbH, Berlin

DB Kommunikationstechnik GmbH,
Berlin

DB Media&Buch GmbH, Kassel

DB Mobility Logistics AG, Berlin

DB ProjektBau GmbH, Berlin

DB Regio Hanse Verkehr GmbH, Rostock

DB Regio Nahverkehr Drei GmbH,
Frankfurt am Main

DB Regio Nahverkehr Eins GmbH,
Frankfurt am Main

DB Regio Nahverkehr Vier GmbH,
Frankfurt am Main

DB Regio Nahverkehr Zwei GmbH,
Frankfurt am Main

DB Regio Thiiringen GmbH, Erfurt

DB Rent GmbH, Frankfurt am Main

DB Schenker BTT GmbH, Mainz

DB Schenker Nieten GmbH, Freilassing
DB Schenker Rail GmbH, Mainz

DB Services Immobilien GmbH, Berlin
DB Sicherheit GmbH, Berlin

DB Stadtverkehr GmbH,
Frankfurt am Main

DB Systel GmbH, Frankfurt am Main
DB Vertrieb GmbH, Frankfurt am Main
DB Zeitarbeit GmbH, Berlin

DBFuhrparkService GmbH,
Frankfurt am Main

Deutsche Gleis- und Tiefbau GmbH,
Berlin

DVA Deutsche Verkehrs-Assekuranz-
Vermittlungs-GmbH, Bad Homburg v.d.H.
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ECO-Trucking GmbH, Coburg

ELAG Emder Lagerhaus und Automotive
GmbH, Emden

ELSPED Speditions-Gesellschaft m.b.H.,
Hamburg

EVAG Emder Verkehrs und Automotive
Gesellschaft mbH, Emden

EVB Handelshaus Bour GmbH,
Landau in der Pfalz

Friedrich Miiller Omnibusunternehmen
GmbH, Schwabisch Hall

Georg Schulmeyer GmbH,
Morfelden-Walldorf

H. Albrecht Speditions Gesellschaft mit
beschrankter Haftung, Frankfurt am Main

Haller Bushetrieb GmbH, Walsrode

Hanekamp Busreisen GmbH,
Cloppenburg

Heider Stadtverkehr GmbH, Heide

Ibb Ingenieur-, Briicken- und Tiefbau
GmbH, Berlin

Intertec GmbH, Landau in der Pfalz

Intertec Retail Logistics GmbH,
Landau in der Pfalz

Inter-Union Technohandel GmbH,

Landau in der Pfalz

NVO Nahverkehr Ostwestfalen GmbH,
Halle (Westfalen)

Omnibusverkehr Franken GmbH (OVF),
Nirnberg

ORN Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH,
Mainz

RBO Regionalbus Ostbayern GmbH,
Regensburg

Regional Bus Stuttgart GmbH RBS,
Stuttgart

Regionalbus Braunschweig GmbH -RBB-,
Braunschweig

Regionalverkehr Allgdu GmbH (RVA),
Oberstdorf
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Regionalverkehr Kurhessen GmbH (RKH),
Kassel

Regionalverkehr Oberbayern Gesellschaft
mit beschrankter Haftung, Miinchen

RMV Rhein-Mosel Verkehrsgesellschaft
mbH, Koblenz

RVE Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein
GmbH, Aachen

RVN Regionalverkehr Niederrhein GmbH,
Wesel

RVS Regionalbusverkehr Stidwest GmbH,
Karlsruhe

Saar-Pfalz-Bus GmbH, Saarbriicken

SBG SuidbadenBus GmbH,

Freiburg im Breisgau

Schenker (BAX) Europe Holding GmbH,
Essen

SCHENKER AIR TRANSPORT GmbH,
Kelsterbach

Schenker Aktiengesellschaft, Essen

Schenker Automotive RailNet GmbH,
Kelsterbach

SCHENKER BETEILIGUNGS GmbH,
Dortmund

Schenker Deutschland AG,
Frankfurt am Main

Schenker Industrial Logistics GmbH,
Minchen

SCHENKER INTERNATIONAL
AKTIENGESELLSCHAFT, Essen

SCHENKER INTERNATIONAL
DEUTSCHLAND GMBH, Kelsterbach

Schenker NIGHT PLUS GmbH, Wiilfrath

Stinnes Beteiligungs-Verwaltungs GmbH,
Essen

Stinnes Immobiliendienst Verwaltungs-
gesellschaft mbH, Milheim an der Ruhr

Stinnes Logistics GmbH, Essen

Stidwest Mobil GmbH, Mainz

—— TLS Transa Logistik &Service GmbH,
Offenbach am Main

—— TRANSA Spedition GmbH,
Offenbach am Main

—— Trilag Geschéftsfiihrungs GmbH, Trier

—— Verkehrsgesellschaft mbH Untermain
-VU -~ Aschaffenburg

—— Verkehrsgesellschaft Schleswig-Holstein
mbH, Flensburg

—— WB Westfalen Bus GmbH, Miinster

—— Weser-Ems Busverkehr GmbH (WEB),

Bremen

—— Zehlendorfer Eisenbahn- und Hafen
Gesellschaft mit beschrankter Haftung,
Berlin

—— Zentral-Omnibusbahnhof Berlin GmbH,
Berlin

(40) WESENTLICHE
BETEILIGUNGEN
Die wesentlichen Beteiligungen sind auf
dennachfolgenden Seiten dargestellt. Die
Werte fiir die Umsatzerl6se entsprechen
dabei dem IFRS-Reporting.

Die vollstindige Auflistung aller Be-
teiligungen des DB-Konzerns wird im
elektronischen Bundesanzeiger bekannt

gemacht.



Wesentliche Beteiligungen DB-Konzern

Name und Sitz

DB BAHN FERNVERKEHR

Transportes Ferroviarios Especiales S.A., Madrid/Spanien
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Anteil am Kapital Umsatz 2009 Mitarbeiter am
durchgerechnet in Mio.€ 31.12.2009
in%
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Name und Sitz Anteil am Kapital Umsatz 2009 Mitarbeiter am
durchgerechnet in Mio. € 31.12.2009
in%

DB SCHENKER LOGISTICS

TRANSA Spedition GmbH, Offenbach am Main 100,00 308 341




Name und Sitz

DB DIENSTLEISTUNGEN

DB ProjektBau GmbH, Berlin
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Anteil am Kapital Umsatz 2009 Mitarbeiter am
durchgerechnet in Mio. € 31.12.2009
in%

(41) VORSTAND UND AUFSICHTSRAT

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

Ubersicht auf den nachfolgenden Seiten zu entnehmen.
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Vorstand

[ 2

Dr.Riidiger Grube

Vorsitzender des Vorstands,

Vorsitzender des Vorstands der

DB Mobility Logistics AG,

Gechingen

- seit 1. Mai 2009 -

a) DB Netz AG (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

b) Deutsche Bank AG
(Beirat Geschaftsregion Stuttgart)

(-4

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)

(- 2

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 GmbHV
DB Sicherheit GmbH?Y

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.

Betriebliche Sozialeinrichtung der
Deutschen Bahn (Beirat)

(- 2

Stefan Garber

Ressort Infrastruktur,

Bad Homburg

- bis 31. Marz 2010 -

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

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

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

o

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) V)

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)

o

Diethelm Sack

Ressort Finanzen/Controlling,

Mitglied des Vorstands

der DB Mobility Logistics AG,

Frankfurt am Main

- bis 31. Méarz 2010 -

a) DB Services Immobilien GmbH (Vorsitz) D

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



[ 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 AGV
Schenker AGV
DB Gastronomie GmbH (Vorsitz)
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) V)

DB Zeitarbeit GmbH (Beirat, Vorsitz) 1)

RAG BILDUNG GmbH (Beirat, Vorsitz)

(- 2

Dr.Otto Wiesheu

Ressort Wirtschaft und Politik,

Zolling

- bis 31. Mai 2009 -

a) DB International GmbH (Vorsitz) D
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
auslandischen Kontrollgremien von Wirt-
schaftsunternehmen

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den
31.Dezember 2009 beziehungsweise auf den
Zeitpunkt des Ausscheidens im Jahr 2009. Bei
einem Eintritt nach dem 31. Dezember 2009

wird auf den Zeitpunkt des Eintritts abgestellt.

Anhang

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen
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Aufsichtsrat

[ 2

Dr.Giinther SaBmannshausen
Ehrenvorsitzender des Aufsichtsrats,
Hannover

(- 2
Dr.Werner Miiller

Vorsitzender des Aufsichtsrats,

(- 2

Lothar Krau*
Stellvertretender Vorsitzender
des Aufsichtsrats,

Geschéftsfiihrer Bildungs- und Férderungswerk

der TRANSNET Gewerkschaft,
Rodenbach
- bis 31.Januar 2009 -

o

Niels Lund Chrestensen

Geschaftsfiihrer der N.L. Chrestensen

Samenzucht und Produktion GmbH,

Erfurt

a) Funkwerk AG

b) Landesbank Hessen-Thiiringen
(Beirat Offentliche Unternehmen/

a) DB Mobility Logistics AG
DBV-Winterthur Holding AG
DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung

w Institutionen, Kommunen und Sparkassen)
Milheim an der Ruhr

a) DB Mobility Logistics AG (Vorsitz)
b) Stadler Rail AG, Bussnang/Schweiz

Thiringer Aufbaubank (Verwaltungsrat)

(-2

(Verwaltungsrat)

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)

Lebensversicherungsverein a.G.
Betriebliche Sozialeinrichtung der
Deutschen Bahn (Vorsitz)
Sparda-Bank Baden-Wiirttemberg eG
(Vorsitz)

o

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

(-4

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, Malmé/Schweden?)
E.ON Sverige AB, Malm6/Schweden?)

(-4

Achim GroBmann

Parlamentarischer Staatssekretdr a.D. im
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung,

Wiirselen

- bis 11.November 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG



[ 2

Dr.Ing.Dr.E.h.}iirgen GroBmann

Vorsitzender des Vorstands

der RWE AG,

Hamburg

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

b) Hanover Acceptances Limited,
London/GroRBbritannien

[ 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

(-4

Dr.Bernhard Heitzer

Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Wirtschaft und Technologie,
Alfter

- seit 2. Dezember 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG

(- 2
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 Vermdgensvorsorge- und
Beteiligungs-AG (Vorsitz)

(- 2

Helmut Kleindienst*
Spartenbetriebsratsvorsitzender

des Geschaftsfelds Dienstleistungen des
Deutsche Bahn-Konzerns,
Betriebsratsvorsitzender der

DB Dienstleistungen GmbH,
Eppstein/Taunus

b) DB Dienstleistungen GmbH (Beirat)

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Anhang Konzernabschluss

Weitere Informationen

(-4

Dr. )Jiirgen Krumnow

Ehem. Mitglied des Vorstands

der Deutschen Bank AG,

Koénigstein/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)

o

Heike Moll*

Vorsitzende des Gesamtbetriebsrats

der DB Station&Service AG,

Miinchen

a) DB Station&Service AG

b) DEVK Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G.
Betriebliche Sozialeinrichtung der
Deutschen Bahn (Beirat)

(-4

Dr.Axel Nawrath

Staatssekretdr a.D. im Bundesministerium
der Finanzen,

Berlin

- bis 31.Marz 2009 -

a) DB Mobility Logistics AG

o

Dr.Walther Otremba
Staatssekretar im Bundesministerium
der Finanzen,

St. Augustin

a) DB Mobility Logistics AG
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(-2

Ute Plambeck*
Konzernbevollmachtigte der
Deutschen Bahn AG fiir die Lander
Hamburg/Schleswig-Holstein,

Hamburg

a)

(-2

Autokraft GmbH
S-Bahn Hamburg GmbH
Sparda-Bank Hamburg eG

Regina Rusch-Ziemba*
Stellv. Vorsitzende der TRANSNET

Gewerkschaft,

Hamburg

a)

b)

(-2

DB Station&Service AG

DB Fahrwegdienste GmbH

DB ProjektBau GmbH

DEVK Allgemeine Lebensversicherungs-AG
(Vorsitz)

DEVK Allgemeine Versicherungs-AG
DEVK Pensionsfonds-AG
DGB-Rechtschutz GmbH

Prof.Klaus-Dieter Scheurle

Staatssekretdt im Bundesministerium

fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,

Bonn
- seit 12. November 2009 -

a)

(-2

DB Mobility Logistics AG

Dr-Ing. E.h. Dipl.-Ing. Heinrich Weiss

Vorsitzender der Geschéaftsfiihrung
der SMS GmbH,
Hilchenbach-Dahlbruch

a)

b)

DB Mobility Logistics AG

SMS Siemag AG (Vorsitz) V)

Voith AG

Bombardier Inc., Montreal/Kanada

Thyssen-Bornemisza Group, Monaco

Aufsichtsratsmitglied der Arbeitnehmer
Konzerninternes Mandat

Mitgliedschaft in anderen gesetzlich zu
bildenden Aufsichtsraten

Mitgliedschaft in vergleichbaren in- und
auslandischen Kontrollgremien von Wirt-

schaftsunternehmen

Angabe der Mandate jeweils bezogen auf den

31.Dezember 2009 beziehungsweise auf den
Zeitpunkt des Ausscheidens im Jahr 2009. Bei
einem Eintritt nach dem 31. Dezember 2009

wird auf den Zeitpunkt des Eintritts abgestellt.

Aufsichtsratsausschiisse

Mitglieder des Prasidialausschusses
Dr.Werner Miiller (Vorsitz)

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

(seit 16. November 2009)

Gilinter Kirchheim

PSts Achim GroRmann

(bis 11. November 2009)

Lothar KrauR (bis 31.Januar 2009)

Mitglieder des Priifungs- und
Compliance-Ausschusses
Dr.Jurgen Krumnow (Vorsitz)
Sts Prof.Klaus-Dieter Scheurle
(seit 16. November 2009)
Regina Rusch-Ziemba

Helmut Kleindienst

PSts Achim GroBmann

(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 GroRmann

(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)

Giinter Kirchheim

PSts Achim GroBmann

(bis 11.November 2009)

Lothar KrauR (bis 31.Januar 2009)

Frankfurt am Main, den 23. Februar 2010

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
Der Vorstand



Anhang

Bestatigungsvermerk des Abschlussprifers

Wir haben den von der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft, Berlin, aufgestellten Konzernabschluss -
bestehend aus Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung und Uberleitung zum Konzern-Gesamtergebnis,
Konzern-Bilanz, Konzern-Kapitalflussrechnung, Konzern-Eigenkapitalspiegel und Konzern-Anhang -
sowie den Konzernlagebericht fiir das Geschiftsjahr vom 1.Januar bis 31. Dezember 2009 gepriift. Die
Aufstellung von Konzernabschluss und Konzernlagebericht nach den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden
sind, und den erginzend nach § 315a Abs.1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften liegt
in der Verantwortung des Vorstands der Gesellschaft. Unsere Aufgabe ist es, auf der Grundlage der von
uns durchgefithrten Priifung eine Beurteilung {iber den Konzernabschluss und den Konzernlagebericht
abzugeben.

Wir haben unsere Konzernabschlusspriifung nach § 317 HGB unter Beachtung der vom Institut der
Wirtschaftspriifer IDW) festgestellten deutschen Grundsitze ordnungsmifSiger Abschlusspriifung vor-
genommen. Danach ist die Priifung so zu planen und durchzufiihren, dass Unrichtigkeiten und Verstofe,
die sich auf die Darstellung des durch den Konzernabschluss unter Beachtung der anzuwendenden
Rechnungslegungsvorschriften und durch den Konzernlagebericht vermittelten Bildes der Vermégens-,
Finanz- und Ertragslage wesentlich auswirken, mit hinreichender Sicherheit erkannt werden. Bei der
Festlegung der Priifungshandlungen werden die Kenntnisse iber die Geschiftstdtigkeit und tiber das
wirtschaftliche und rechtliche Umfeld des Konzerns sowie die Erwartungen tiber mogliche Fehler bertick-
sichtigt. Im Rahmen der Priifung werden die Wirksamkeit des rechnungslegungsbezogenen internen
Kontrollsystems sowie Nachweise fiir die Angaben im Konzernabschluss und Konzernlagebericht tiber-
wiegend auf der Basis von Stichproben beurteilt. Die Priifung umfasst die Beurteilung der Jahresabschliisse
der in den Konzernabschluss einbezogenen Unternehmen, der Abgrenzung des Konsolidierungskreises,
der angewandten Bilanzierungs- und Konsolidierungsgrundsitze und der wesentlichen Einschitzungen
des Vorstands sowie die Wiirdigung der Gesamtdarstellung des Konzernabschlusses und des Konzern-
lageberichts. Wir sind der Auffassung, dass unsere Priifung eine hinreichend sichere Grundlage fir
unsere Beurteilung bildet.

Unsere Priifung hat zu keinen Einwendungen gefiihrt.

Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Priifung gewonnenen Erkenntnisse entspricht der
Konzernabschluss den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den ergéinzend nach § 315a Abs.1
HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften und vermittelt unter Beachtung dieser Vor-
schriften ein den tatsdchlichen Verhiltnissen entsprechendes Bild der Vermdgens-, Finanz- und Ertrags-
lage des Konzerns. Der Konzernlagebericht steht in Einklang mit dem Konzernabschluss, vermittelt
insgesamt ein zutreffendes Bild von der Lage des Konzerns 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

Konzernthemen
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Weitere Informationen
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MIO. TRASSENKILOMETER
BETRIEBSLEISTUNG 2009

DB NETZE
Eine moderne Infrastruktur
fur die Schiene

Unser wichtigster Investitionsschwerpunkt seit 1994 ist die Schieneninfrastruktur. Dank der zusatz-
lichen Mittel aus den Konjunkturprogrammen des Bundes konnen wir seit Mitte 2009 viele Projekte
beschleunigen. Schwerpunkte bilden die Modernisierung insbhesondere kleinerer und mittlerer Bahn-
hofe, von Nahverkehrsstrecken sowie der Ausbau von Hauptstrecken und Knotenpunkten. Davon pro-
fitiert der Verkehrstrager Schiene insgesamt im Wettbewerb mit den anderen Verkehrstragern.
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IN MIO. €

Trassennutzung

Nutzung 6ffentlicher

Infrastruktur

Energieverrechnung

Wesentliche Leistungsbeziehungen

Die folgende Tabelle zeigt die wesentlichen konzerninternen Leistungsbeziehungen zwischen den
Geschiftsfeldern des DB-Konzerns. Dargestellt sind die infrastrukturbezogenen Verrechnungen fiir
die Nutzung von Trassen, 6rtlicher Infrastruktur (inklusive Rangier- und Abstellanlagen) und Perso-
nenbahnhdéfen sowie die Energieverrechnung.

Die Verrechnung der Infrastrukturbenutzung erfolgt auf Basis der verdffentlichten Preissysteme
(Trassenpreissystem, Anlagenpreissystem und Stationspreissystem). Die Leistungen werden von der
DB Netz AG beziehungsweise der DB Station&Service AG erbracht. Konzerninterne Leistungsempfinger
sind im Wesentlichen die Eisenbahnverkehrsunternehmen im Personen- und Giiterverkehr.

Durchdie Konzentration der Energieaktivititen erfolgt der Energieeinkaufam externen Beschaffungs-
markt einheitlich durch die DB Energie GmbH, die diese Leistungen dann an die konzerninternen Ver-
braucher zu marktkonformen Konditionen weiterverrechnet. Die Energieverrechnung umfasst sowohl
Traktionsenergie (Dieselkraftstoff, Bahnstrom) als auch Strom fiir stationdre Anlagen (zum Beispiel

Weichenheizungen und Zugvorheizanlagen der DB Netz AG).

DB Bahn DB Bahn DB Bahn DB DB  DBDienst- DBNetze DBNetze DB Netze Beteili-
Fern- Regio Stadt-  Schenker  Schenker leistungen Fahrweg  Personen- Energie gungen/
verkehr verkehr Rail Logistics bahnhofe Sonstige
-764 -1.924 -174 -428 0 0 3.293 0 0 =3

-22 -47 -1 -149 0 =1l 222 0 =2 0
"""" 95 40 -105 o0 o o 0o e 0 -1
©-307  -666  -105  -337 = - G ] 66 1637  -10




Konzernthemen
Konzernlagebericht

Konzernabschluss
Wesentliche Leistungsbeziehungen

. ) > Weitere Informationen
Entwicklung der Investitionszuschiisse

Entwicklung der Investitionszuschtsse

Zuschussentwicklung aus dem Anfangsbestand Zugang Umbuchung Abgang Endbestand
Anlagevermdgen IN MI0.€ 01.01.2009 31.12.2009
DB Netz AG 42.431 4.105 -3 -341 46.192
DB Station&Service AG 3.911 411 0 -33 4.289
DB Energie GmbH 720 74 3 -4 793

In dertabellarischen Ubersicht ist die Entwicklung der Investitionszuschiisse im Anlagevermégen fiir die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) des DB-Konzerns abgebildet.

Die Investitionszuschiisse werden zur Anschaffung oder Herstellung einer Sachanlage gewihrt. Sie
werden von der Bundesrepublik Deutschland (Bund) sowohl im Rahmen eines Mittelabrufverfahrens
tibergeben als auch in monatlichen Raten als Infrastrukturbeitrag ausgereicht. Aber auch andere (Land,
Gemeinde, Private) zahlen Investitionszuschiisse an die EIU des DB-Konzerns. Nach Fertigstellung der
Anlage werden Investitionszuschiisse aktivisch von den Anschaffungs- oder Herstellungskosten (AHK)
abgesetzt. Dies fiihrt dazu, dass die Anlage mit einem verringerten Buchwert ausgewiesen wird und ent-
sprechend geringere Abschreibungen anfallen. Der Zuschuss bewirkt somit {iber die gesamte Nutzungs-
dauer der Anlage eine Entlastung des Betriebsergebnisses. Das Steuerrecht spricht in diesem Fall von einer
erfolgsneutralen Behandlung der Zuschiisse.

Im Nachfolgenden finden Sie wesentliche Informationen zu den verschiedenen Arten von Investi-
tionszuschiissen.

ZUSCHUSSE VON DRITTEN

Zuschiisse von Dritten - AHK-mindernd - nicht offentliche Hand

Diese Zuwendungen von Dritten beziehen sich auf Investitionen der nicht 6ffentlichen Hand, zum
Beispiel von Privatpersonen oder Unternehmen (Personen- oder Kapitalgesellschaften) fiir Investitions-
mafinahmen in Sachanlagen.

Zuschiisse von Dritten - AHK-mindernd - éffentliche Hand

Hierbei handelt es sich um Zuwendungen von Dritten (Land, Gemeinde, Gebietskorperschaften) der
offentlichen Hand, die bei den Infrastrukturgesellschaften im Wesentlichen Zuwendungen aus der
Abrechnung von Kreuzungsmafinahmen zwischen Strafle und Schiene nach dem Eisenbahnkreu-
zungsgesetz (EKrG) beinhalten.

Zuschiisse von Dritten - GVEG (aufler Bund) - 6ffentliche Hand

Zuschiisse nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gewihren die Landesbehoérden
erginzend zur Bundesfinanzierung in Hohe von bis zu 40 % der bewilligten Kosten fiir »Investitionen
zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden«i. S. d. § 1GVFG. Dartiiber hinaus wird grund-
sitzlich noch eine Planungskostenpauschale von 7% auf die zuwendungsfihigen Gesamtkosten gezahlt.

Es konnen aber auch davon abweichende Prozentsitze bilateral mit den Lindern vereinbart werden.
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BUNDESZUSCHUSSE UND ZUSCHUSSE DER EUROPAISCHEN UNION
Bundeszuschiisse - Ldrmsanierung

Der Bund gewihrt Zuwendungen fiir »Mafinahmen zur Lirmsanierung an bestehenden Schienenwegen
der Eisenbahnen des Bundes«. Es werden Zuschiisse fiir aktiven Schallschutz (Schallschutzwinde) aus-
gereicht, wenn der Lirmpegel bestimmte Immissionswerte iberschreitet.

Bundeszuschiisse - Konjunkturpakete I und I1

Auf Grundlage der Konjunkturpakete I und IT der Bundesregierung werden zusitzliche Investitions-
zuschiisse fiir Projekte der Infrastrukturgesellschaften zur Verfiigung gestellt. Mit diesen Mitteln sollen
unter anderem wichtige Vorhaben beschleunigt umgesetzt werden. Zu den mit Mitteln aus den Kon-
junkturpaketen geférderten MafSnahmen gehdren Neu- und Ausbaumafinahmen im Schienennetz,
Mafinahmen an bestehenden Strecken des Regionalverkehrs, Modernisierungsmafinahmen an Bahn-
hoéfen, Lirmschutzmafinahmen, neue Energieanlagen und die Einfiihrung des europédischen Zugsiche-
rungssystems ETCS.

Bundeszuschiisse - VIFG-Mittel

Hierbei handelt es sich um Zuschiisse fiir Investitionen in die Eisenbahnen des Bundes, die tiber die
Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) gewidhrt werden. Diese Mittel sind fiir Eisen-
bahninfrastrukturmafinahmen bestimmt und werden aus den Einnahmen der streckenbezogenen
LKW-Maut iber die im Jahr 2003 gegriindete Gesellschaft des Bundes bereitgestellt.

Bundeszuschiisse - investive Altlasten

Zuschiisse fiir investive Altlasten gewihrte der Bund nach § 22 Abs.1, Nr. 2 DB Griindungsgesetz (DBGrG)
zur Nachholung von Investitionen in das Sachanlagevermoégen und in die Modernisierung des vorhan-
denen Anlagevermdogens der ehemaligen Deutschen Reichsbahn, zur Angleichung des Schienennetzes
und der gesamten Eisenbahninfrastruktur. Die Ausreichung der Mittel war auf neun Jahre ab dem Zeit-
punkt der Geschiftsaufnahme durch die DB AG begrenzt und endete zum 31. Dezember 2002.

Dadas Finanzierungsvolumen in dem genannten vereinbarten Zeitraum nicht erreicht wurde, haben
der Bund, die neuen Linder/ Freistaaten und der DB-Konzern nach dem Wegfall der bundesgesetzlichen
Regelung eine neue »Gemeinsame Erkldrung zum weiteren Abbau der investiven Altlasten im Bereich
des ehemaligen Sondervermogens DR ab dem Jahr 2003« geschlossen. Hierin wird unter anderem fest-
gelegt, dass die noch nicht ausgeschopften Bundesmittel nach den Regeln des Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes (BSchwAG) als nicht riickzahlbare Zuschiisse ausgereicht werden. Im Berichtsjahr erfolgte
kein Mittelabruf mehr.

Bundeszuschiisse - zivile Verteidigung
Hier werden Zuschiisse des Bundes fiir Aufgaben ausgereicht, zu denen die Bahn nach § 10a Verkehrs-

sicherstellungsgesetz (VSG) fiir Zwecke der zivilen Verteidigung (ZV) verpflichtet ist.

Bundeszuschiisse - Seehafenhinterlandverkehr
In dem im Jahr 2008 aufgelegten Bundeshaushaltstitel gewéhrt der Bund Zuwendungen fiir Investitio-
nen auf Basis eines Sofortprogramms Seehafenhinterlandverkehr zur Beseitigung von Engpéssen im

Schienengiiterverkehr.



Entwicklung der Investitionszuschiisse

Bundeszuschiisse - GVFG OPNV
Diese Bundeszuschiisse betreffen Zuwendungen des Bundes nach § 11 GVFG in Héhe von bis zu 60 % der
zuwendungsfihigen Kosten. Investitionszuschussanteile nach GVFG werden grundsitzlich aktivisch
von den AHK der bezuschussten Anlagen abgesetzt und Aufwandszuschiisse periodengerecht in den
Ertrag gebucht. Hierfiir liegt das Einverstdndnis des Eisenbahnbundesamts (EBA) vor.

Aufler den Bundesmitteln nach dem GVFG werden vom Bund auch Zuwendungen aus dem Haupt-
stadtvertrag von 1994 unter einem eigenen Haushaltstitel ausgereicht.

Bundeszuschiisse - LuFV

Gegenstand der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zwischen dem Bund und den EIU
des DB-Konzerns sind die Erhaltung der Schienenwege und deren Finanzierung. Dafiir werden auf
Basis dieser Vereinbarung ausschliefilich zweckgebundene Zahlungen zur Instandhaltung (§ 8, Abs. 4
BSchwAG) und Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen in die Schienenwege (§11, Abs.1, §8 Abs.1
BSchwAG), ein sogenannter Infrastrukturbeitrag, durch den Bund geleistet. Bei den Ersatzinvestitionen
in die Schienenwege handelt es sich um alle Investitionen, die nicht Gegenstand des Bedarfsplans sind.

Bundeszuschiisse - BSchwAG

Hier werden Bundeszuschiisse nach § 8 BSchwAG fiir Investitionen in den Neu- oder Ausbau von Strecken
oder fiir Ersatzinvestitionen in die bestehenden Bundesschienenwege gewihrt, die nicht tiber die LuFV
finanziert werden. In der Anlage zu §1 BSchwAG sind die - in Abstimmung mit dem Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) - in den »Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege« zur Durchfiihrung aufgenommenen
Einzelvorhaben enthalten.

Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP)/ UMTS-Mittel

Diese Zuschiisse des Bundes wurden auf der Basis der »Gemeinsamen Erkldrung der Bundesrepublik
Deutschland, vertreten durch das BMVBW und das BMF, sowie der DB AG zum Umfang der Schienen-
wegeinvestitionen in den Jahren 2001 bis 2003« (Trilaterale Vereinbarung) gewéhrt.

Die Mittel resultierten aus dem Verkauf der UMTS-Funklizenzen und waren vorrangig fiir qualitits-
erh6hende Mafinahmen des bestehenden Schienennetzes durch eine »Beseitigung von Langsamfahr-
stellen und die kurzfristige und spiirbare Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik« bestimmt.
Seit dem Geschiftsjahr 2006 gibt es keinen eigenen Bundeshaushaltstitel mehr und es erfolgte kein wei-
terer Mittelabruf. Die Restbestinde werden unter dem Titel »BSchwAG« abgewickelt.

Bundeszuschiisse - auferlegte Strecken

Diese Zuschiisse sind Zuwendungen des Bundes fiir Verpflichtungen des DB-Konzerns nach §10bVSG
i.V.m. § 23 VSG fiir die Vorhaltung von Eisenbahninfrastruktur auf bestimmten Strecken. Rechtliche
Grundlage ist die EWG-VO1191/69.

Zuschiisse - EU-Mittel
Die Europédische Union gewdhrt dem DB-Konzern auf besonderen Antrag und unter Beachtung be-
stimmter Nachweispflichten Gemeinschaftszuschiisse. Hier werden unter anderem Zuschiisse fiir die
transeuropéischen Netze (TEN-Mittel) ausgereicht. Gemeinschaftszuschiisse fiir transeuropidische Netze
werden auch fiir das Projekt European Rail Traffic Management System (ERTMS) beziehungsweise
European Train Control System (ETCS) gezahlt.

Daneben gewihrt die EU auch Finanzierungszuschiisse aus dem Europdischen Fonds fiir regionale
Entwicklung (EFRE).Voraussetzung fiir eine solche Bezuschussung ist das Vorliegen eines vom Mitglieds-
staat erstellten und von der EU-Kommission genehmigten gemeinschaftlichen Férderkonzepts.
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BahnBeirat

Um unabhéngige Ratgeber fiir die 6ffentliche
Debatte und die Positionierung des Unterneh-
mens zu gewinnen, hat der Konzernvorstand im
Jahr 2002 den BahnBeirat gegriindet.

Der BahnBeirat ist ein Gremium renom-
mierter Personlichkeiten aus Wirtschaft, Wis-
senschaft und éffentlichem Leben, mit dem der
DB-Konzern zentrale unternehmerische Positio-
nen und Anliegen intensiv diskutiert. Seine
Aufgaben bestehen darin, die Positionen des
DB-Konzerns zu hinterfragen und mit dem Vor-
stand zu erdrtern, Aussagen zu untermauern
und den Dialog mit der Offentlichkeit zu unter-
stlitzen.

Mindestens zweimal jahrlich diskutiert der
BahnBeirat in den Beiratssitzungen aktuelle
Fragen zur unternehmerischen Entwicklung
des DB-Konzerns. Dariiber hinaus bildet der
BahnBeirat begleitende Ausschiisse, in denen
Schwerpunktthemen mit den Fachabteilungen
des DB-Konzerns vertieft werden.
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Glossar

FINANZWIRTSCHAFTLICHE BEGRIFFE

(-4

Altlastenerstattung - Von 1994 bis 2002 zum
Ausgleich fiir iberhéhte Material- und Personal-
aufwendungen aufgrund ineffizienter Struktu-
ren der frilheren Deutschen Reichsbahn geleis-
tete Ausgleichszahlungen des Bundes.

(-4

Brutto-Investitionen - Insgesamt getatigte
Investitionen in Sachanlagen und immaterielle
Vermdgensgegenstande - unabhdngig von der
Finanzierungsart.

o

Capital Employed - Umfasst das Sachanlage-
vermoégen (einschlieRlich immaterieller Ver-
mogensgegenstande) sowie das Nettoumlauf-
vermdgen.

o

Commercial-Paper-Programm - Vertragliche
Rahmen- oder Musterdokumentation fiir die Be-
gebung kurzfristiger Schuldverschreibungen.

o

Debt-Issuance-Programm - Vertragliche
Rahmen- oder Musterdokumentation fir die
Begebung von Anleihen. Hierdurch wird eine
hohe Flexibilitdt in der Emissionstatigkeit
gewadbhrleistet.

o

Derivative Finanzinstrumente (Derivate) -
Finanzkontrakte, deren Werte von der Kurs-
entwicklung eines zugrunde liegenden Vermo-
genswerts abhangen (BezugsgroRen sind zum
Beispiel Zinssatze oder Warenpreise). Wichtige
Beispiele sind Optionen, Futures, Forwards und
Swaps.

(-4
EBIT (Earnings before Interest and Taxes) -
Ergebnisgréfe vor Zinsen und Steuern.

(-4
EBITDA (Earnings before Interest, Taxes,
Depreciation and Amortization) - Ergebnis

vor Zinsen, Steuern sowie Abschreibungen.

(-4

Eigenkapitalquote - Finanzkennzahl, die auf
die Bilanzstruktur abstellt: Anteil des Eigenka-
pitals an der Bilanzsumme in Prozent.

o

Equity-Methode/ At-Equity-Bilanzierung -
Verfahren zur Bilanzierung von Beteiligungen,
die nicht auf Basis einer Vollkonsolidierung
mit allen Aktiva und Passiva in den Konzern-
abschluss einbezogen werden. Hierbei wird der
Beteiligungsbuchwert um die Entwicklung des
anteiligen Eigenkapitals an der Beteiligung

fortgeschrieben.

o

Fair Value - Auf effizienten Markten unter Ein-
beziehung aller preisbeeinflussenden Faktoren
ermittelter Preis, zu dem zwischen sachver-
standigen, vertragswilligen und voneinander
unabhangigen Geschéaftspartnern gehandelt
wiirde.

(-4
Gearing - Finanzkennzahl, die als Struktur-
kennziffer das Verhéltnis von Netto-Finanz-

schulden zu Eigenkapital in Prozent beschreibt.

o

Gross Settlement - Zahlungseingange und
-ausgange (aus einer Transaktion) werden nicht
saldiert.

(-4
Hedging - Sicherungsgeschafte im Rahmen
des Risikomanagements zur Begrenzung ins-

besondere von Zins- und Wechselkursrisiken.

o

IFRS (International Financial Reporting
Standards) - International anerkannter Rech-
nungslegungsstandard. Seit 2002 gilt die Be-
zeichnung IFRS fiir das Gesamtkonzept der
vom International Accounting Standards Board
verabschiedeten Standards. Bereits zuvor ver-
abschiedete Standards werden weiter als Inter-

national Accounting Standards (IAS) zitiert.

(-4

Investitionszuschiisse - Finanzierungsbeteili-
gungen Dritter an spezifizierten Investitionsvor-
haben ohne zukiinftige Tilgungserfordernisse.

o
Konsolidierungskreis - Gruppe der Tochter-
unternehmen eines Konzerns, die in den Konzern-

abschluss einbezogen sind.
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(-4

Kreditfazilititen - Von Banken eingeraumte
Kreditméglichkeiten, die bei Bedarf in Anspruch
genommen werden kdnnen.

o

Net Settlement - Zahlungseingdnge und -aus-
gange (aus einer Transaktion) werden wenn
maoglich saldiert, nur die Differenz wird aus-
geglichen.

o

Netto-Investitionen - Brutto-Investitionen
abziiglich der Investitionszuschisse von Dritten,
zum Beispiel fur Infrastrukturinvestitionen.

(-4

Rating - Bonitatseinstufung, die durch Rating-
Agenturen vorgenommen wird und Auswirkun-
gen auf die Refinanzierungsméglichkeiten und
-kosten eines Unternehmens hat.

o

Return on Capital Employed (ROCE) - Kenn-
ziffer zur wertorientierten Steuerung. Entspricht
der Rendite auf das betrieblich eingesetzte Ver-
mogen (Capital Employed). Verhaltniszahl in
Prozent, definiert als (bereinigtes) EBIT im Ver-
haltnis zum Capital Employed.

(-4

Swap - Bei einem Swap »tauschen« zwei Ver-
tragspartner ihre Finanzierungskonditionen
aus und profitieren von Kostenvorteilen des
jeweils anderen.

(-4

Tilgungsdeckung - Finanzkennziffer, die das
Verhiltnis zwischen laufender Finanzierungs-
kraft und den finanziellen Verpflichtungen
des Unternehmens (adjustierte Netto-Finanz-
schulden) beschreibt.

(-4

Zinslose Darlehen - Zu tilgende, aber unver-
zinsliche Darlehen des Bundes. Resultieren aus
Finanzierungsbeteiligungen der Bundesrepublik
Deutschland fiir Investitionen in den Ausbau
und den Ersatz der Schienenwege.
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GESCHAFTSSPEZIFISCHE BEGRIFFE

[ 2
Bedarfsplannetz - In den Bundesverkehrs-
wegeplan eingestellte Neu- und Ausbaustrecken.

[- 2
Bestandsnetz - Bestehendes Schienennetz -

und damit Rickgrat der Infrastruktur.

o

Besteller - In der Regel Bundeslander, die als
Aufgabentrager fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) Nahverkehrsleistungen bei
Verkehrsunternehmen bestellen.

o
Betriebsldnge - Die Ldnge des Streckennetzes
der DB Netz AG - unabhdngig von der Anzahl

paralleler Gleise. MaRgroRe: Kilometer (km).

(-4

Betriebsleistung - Von Eisenbahnverkehrs-
unternehmen auf dem Streckennetz der DB
Netz AG zurlickgelegte Strecken. MaRgroRe:
Trassenkilometer (Trkm).

[ 2
Frachtfiihrer - Unternehmen, das fiir den Wa-

rentransport eingesetzt wird.

[- 2

GSM-R (Global System for Mobile Communi-
cation-Rail) - Ein spezieller européischer Stan-
dard, basierend auf der internationalen GSM-
Mobilfunkstandard-Plattform fiir eine zukiinftig
europaweit einheitliche Leit- und Sicherungs-
technik im Schienenverkehr.

(- 2

Hub - Hauptumschlagsbasis. Sammelpunkt fir
den Umschlag und die Zusammenfassung von
Warenstromen in unterschiedliche Richtungen.

[ 2

Intermodaler Wetthewerb - Wettbewerb zwi-
schen unterschiedlichen Verkehrstragern, zum
Beispiel zwischen Schiene und Luftverkehr.

[- 2

Interoperabilitdt (Mehrsystemfihigkeit) -
Fahigkeit von Schienenfahrzeugen, sich an unter-
schiedliche technische Standards (zum Beispiel
Spurweiten oder Stromsysteme) anpassen und
so moglichst durchgdngig zwischen verschie-
denen Schienennetzen einzelner Staaten ver-
kehren zu kénnen.

(-4

Intramodaler Wetthewerb - Wettbewerb in-
nerhalb eines Verkehrstrdagers, zum Beispiel
innerhalb des Eisenbahnsektors.

o

Kombinierter Verkehr - Verknlpfter Trans-
port von Containern oder ganzen LKW auf
Schiene und StralRe.

(-4

»Netz 21« - Strategischer Ansatz zur Entmi-
schung von Personen- und Giiterverkehren auf
dem Netz zur Erh6hung der Streckenkapazitat.

[ 2

One-Stop-Shopping - Den Kundenanforderun-
gen entsprechendes Komplettangebot von Pro-
dukten und Dienstleistungen aus einer Hand.

(- 2

Personenkilometer (Pkm) - MaRgroRe fiir die
Verkehrsleistung im Personenverkehr: Produkt
aus der Anzahl der beférderten Personen und
der mittleren Reisereichweite.

[- 2

Regionalisierungsgesetz - Regelt die Zahlun-
gen des Bundes an die Lander und ermdglicht
damit den Landern die Bestellung von Nahver-
kehrsleistungen auf der StraRBe und der Schiene.

o

Stationspreissystem - Transparentes und
diskriminierungsfreies Preissystem fiir die
Nutzung der Personenbahnhéfe. Die Hohe der
Stationspreise ist maRgeblich von dem Leis-
tungs- und Ausstattungsstand des jeweiligen
Bahnhofs abhdngig.

[- 2

TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) - Stan-
dardisierte Containereinheit mit 20 Ful Lange
(1 FuR =30 cm).

[ 2

Tonnenkilometer (tkm) - MaRgroRe fir die
Verkehrsleistung im Giterverkehr: Produkt aus
der transportierten Menge (Tonnen) und der

zurlickgelegten Entfernung (Kilometer).

(- 2
Trasse - Im Fahrplan festgelegter Laufweg
eines Zugs.

(-4

Trassenpreissystem (TPS) - Regelt transpa-
rent und diskriminierungsfrei die Preise fir die
Nutzung des Schienennetzes durch interne und
externe Kunden unter Berlcksichtigung der
individuellen Charakteristiken der benutzten

Infrastruktur.

[- 2

Verkehrsleistung - Zentrale Kennzahl zur
Messung der erbrachten Leistung im Personen-
und Guterverkehr. MaRgréRen: Personenkilo-
meter (Pkm), Tonnenkilometer (tkm).

o

Verkehrsvertrag - Vertrag zwischen Besteller
und Eisenbahnverkehrsunternehmen Gber die
Erbringung von Personennahverkehrsleistun-
gen.



Konzernthemen 283
Konzernlagebericht
Konzernabschluss

Il r . .
Glossa Weitere Informationen

Abklirzungsverzeichnis

Abklrzungsverzeichnis

A
AEG - Allgemeines Eisenbahngesetz
AktG - Aktiengesetz

B

BAM - Bundesanstalt fiir Materialforschung
bbl - Barrel

BBodSchG - Bundesbodenschutzgesetz
BIP - Bruttoinlandsprodukt

BMF - Bundesministerium der Finanzen
BMVBS - Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

BMWi - Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Technologie

BR - Baureihe

BSchwAG - Bundesschienenwegeausbaugesetz
BUGA - Bundesgartenschau

Buskm - Buskilometer

BVWP - Bundesverkehrswegeplan

C

CAD - Kanadischer Dollar

CGU - Cash-generating Unit

COSO - Committee of Sponsoring
Organizations of the Treadway Commission
CO, - Kohlenstoffdioxid

D

DBGrG - Deutsche Bahn Griindungsgesetz
DepV - Deponieverordnung

D&O - Directors & Officers

DRS - Deutscher Rechnungslegungsstandard
DSR - Deutscher Standardisierungsrat

E

EBA - Eisenbahn-Bundesamt

EIU - Eisenbahninfrastrukturunternehmen
EKrG - Eisenbahnkreuzungsgesetz
ENeuOG - Eisenbahnneuordnungsgesetz
EPS - Earnings per Share

ERTMS - European Traffic Management
System

ETCS - European Train Control System
EVU - Eisenbahnverkehrsunternehmen
EZB - Europaische Zentralbank

F
FIS - Firmenstamminformationssystem
FTL - Full Truck Load

G

GBP - Britisches Pfund Sterling

GSM-R - Global System for Mobile
Communications - Rail

GVFG - Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
GWB - Gesetz gegen Wettbewerbs-
beschrankungen

H

HFM - Hyperion Financial Management
HGB - Handelsgesetzbuch

HGV - Hochgeschwindigkeitsverkehr

1

IAS - International Accounting Standards
IASB - International Accounting Standards
Board

ICM - Integriertes Compliance Management
IFRIC - International Financial Interpretations
Committee

IFRS - International Financial Reporting
Standards

IT - Informationstechnologie

J
JPY - Japanischer Yen

K
KV - Kombinierter Verkehr

L

LTL - Less Than Full Truck Load
LuFV - Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung

M

M&A - Mergers &Acquisitions

MaRisk - Mindestanforderungen an das
Risikomanagement

MitbestG - Mitbestimmungsgesetz
MIV - Motorisierter Individualverkehr
M] - Megajoule

N

Nkm - Nutzwagenkilometer

(o}
OPNV - Offentlicher Personennahverkehr
0OsPV - Offentlicher StraRenpersonenverkehr

P

P - Personen

PCGK - Public Corporate Governance Kodex
Pkm - Personenkilometer

PLN - Polnischer Zloty

Ptkm - Personen-Tonnenkilometer

R
ROCE - Return on Capital Employed

S

SCM - Supply Chain Management

SIC - Interpretation des Standing
Interpretations Committee

SNB - Schienennetz-Benutzungsbhedingungen
sop - Schlichtungsstelle fir den 6ffentlichen
Personenverkehr e.V.

SPE - Special Purpose Entity

T

t - Tonnen

TEN - Transeuropaische Netze
TEU - Twenty Foot Equivalent Unit
tkm - Tonnenkilometer

Trkm - Trassenkilometer

V]

UIC - Union internationale des chemins de fer,
Internationaler Eisenbahnverband

USD - US-Dollar

\"

VDE - Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
VIFG - Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-
gesellschaft

VIFGG - Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-
gesellschaftsgesetz

VZP - Vollzeitpersonen

4

WACC - Weighted Average Cost of Capital
WHG - Wasserhaushaltsgesetz

WpHG - Wertpapierhandelsgesetz

WTI - West Texas Intermediate

4
Zugkm - Zugkilometer
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Kontaktinformationen

INVESTOR RELATIONS

Deutsche Bahn AG Telefon: 030.297-640 31

Investor Relations Telefax: 069.265-20110
Europaplatz1 E-Mail: ir@deutschebahn.com
10557 Berlin Internet: www.deutschebahn.com/ir

Dieser Geschiftsbericht, der Geschiftsbericht des DB Mobility Logistics Konzerns, der Jahresabschluss der
Deutschen Bahn AG, 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, der Geschiftsbericht des DB Mobility Logistics Konzerns und der
Jahresabschluss der Deutschen Bahn AG erscheinen auch in englischer Sprache.

Dieser Geschiftsbericht wurde am 25. Mérz 2010 veroffentlicht und ist auch im Internet unter

www.deutschebahn.com/gb-online abrufbar.

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 5 99 66 33 ermdglicht einen direkten Zugang zu allen unseren telefonischen

Dienstleistungen. Dazu gehéren 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.

IMPRESSUM

REDAKTION DEUTSCHE BAHN AG, INVESTOR RELATIONS

BERATUNG UND PRODUKTIONSKOORDINATION MENTOR WERBEBERATUNG, KELKHEIM
GESTALTUNG STUDIO DELHI, MAINZ

DTP MEDIENHAUS:FRANKFURT, FRANKFURT AM MAIN

LITHOGRAFIE KOCH LICHTSATZ UND SCAN, WIESBADEN

DRUCK COLORDRUCK LEIMEN, LEIMEN

LEKTORAT ADVERTEXT, DUSSELDORF

FOTOGRAFIE UND BERATUNG MAX LAUTENSCHLAGER, BERLIN

BILDNACHWEIS MARC DARCHINGER (S5.8-9, 19), MICHAEL DANNENMANN/GETTYIMAGES (S.10),
HARTMUT REICHE (S.18), JURGEN BREFORT (S.18), BARTLOMIE] BANASZAK (S.19, 20),
HANS-DIETER BUDDE (S.21), RALF KRANERT (S.21), CHRISTOPH BUSSE (S.21)



V¥ 10-JAHRES-UBERSICHT

10-Jahres-Ubersicht

IN MIO. € 2009 2008 2007 2006 2005 2004 20030 20021 20010 20001
GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG

Umsaz 29335 33452 31309 30053  25.055 23.962 28.228  18.685 15722  15.465
Gesamtleistung 31271 35324 33254 31943 26728  25.890  30.438 20900 17.535  17.267
‘Somstige betriebliche Ertrage 3.864  3.046 3219  2.859 2366 2860  3.138  2.830 2406  3.653
Materialaufwand -15.627 -18.544 -17.166 -16.449 -12.650 -12.054 -15776 -9.546 -7.108  -6.625
‘Personalaufwand 11115 -10583 -9.913  -9.782  -9.211 -9.556 -10337 -8.387 -7.487  -8.475
Abschreibungen -2.825 -2.723  -2795 -2.950 -2.801 -2.722  -2.694 -2.434 -2.162  -2.052
‘Somstige betriebliche Aufwendungen  -3.360 -3.927  -3.704 -3.144 -3.080 -3.274 -4316 -3358 -3.282  -3.436
Operatives Ergebnis (EBIT) 2208 2593 2895 2477 1352 1144 - - - -
‘ErgebnisanatEquity 9 a 2 18 76 49 - - -
bilanzierten Unternehmen

‘Ubriges Finanzergebnis Vi 47 3 17 5 - = = =
Zinsergebnis  -8%  -760  -908  -941  -945  -984  -637  -489  -313 251
Ergebnis vor Ertragstevern 1387  1.807 2016 1555 490 154 -133  -438  -409 37
Jahresergebnis 830 1321 1716 1680 ¢ 611 180 -245  -468  -406 | 85

1% %

Mittelfluss aus gewdhnlicher

Geschaftstdtigkeit 3.133 3.539 3.364 3.678 2.652 2.736 - - - -
Brutto-Investitionen 6.462 6.765 6.320 6.584 6.381 7.238 9.121 9.994 7.110 6.892

Netto-Investitionen 1.813 2.599 2.060 2.836 2.362 3.251 4.013 5.355 3.307 3.250




2009 2008 2007 2006 2005 2004 20031 20021 20010 20000
BILANZ

davon Sachanlagevermogen und

immaterielle Vermégenswerte (39.509) (39.976) (39.855) (41.081) (40.430) (40.861) (40.093) (38.869) (35.055) (34.071)

Zum Jahresende 239.382 240.242 237.078 229.200 216.389 225.632 242.759 250.690 214.371  222.656

1) Werte nach HGB
2) Bereinigt um Umsteiger und Mehrfachzéhlungen

3) In Vollzeitpersonen, das heiBt, Teilzeitkrafte werden anteilig umgerechnet



Finanztermine

29.JULI 2010
Veroffentlichung des Zwischenberichts zum 1.Halbjahr 2010

31.MARZ 2011
Bilanzpressekonferenz, Veroffentlichung des Geschaftsberichts 2010








