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Jahre Deutsche Bahn AG



Die Deutsche Bahn AG -
Umweltfreundliche
Mobilitat fiir Menschen
und Giiter

25 Jahre nach der Bahnreform und der Griindung der
Deutschen Bahn Aktiengesellschaft (DB AG) erleben
wir einen starken Trend zur Schiene. Die Menschen
sind mobil wie nie, der Giiterverkehr wachst. Die DB
hat in den nachsten Jahren groBe Chancen als Teil
einer wachsenden Branche und des mit Abstand um-
weltfreundlichsten Verkehrstragers. Gestartet ist das
Unternehmen 1994 als Zusammenschluss zweier
hoch defizitarer Staatsbahnen und hat sich in den
vergangenen 25 Jahren rasant gewandelt. Die DB
bewegt heute Menschen und Giiter in mehr als

130 Landern und beschiftigt iiber 310.000 Mitarbeiter.

Im Kerngeschaft Eisenbahn ist die DB Anbieter von Eisen-
bahnverkehrsleistungen und Betreiber von Infrastruktur.
Rund 430 Kunden nutzen inzwischen das Schienennetz
der DB in Deutschland. Im Personenverkehr setzt die DB
neben Schienen- und Busverkehren auf die intelligente
Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln. Mobilitatslosungen
von Tir zu Tur vereinfachen den Zugang zum offentlichen
Verkehr. Im Giiterverkehr ist DB Cargo als grofite Glter-
bahn Europas in 17 europdischen Landern aktiv. Das
Netzwerk erstreckt sich entlang der groRen europdischen
Guterverkehrskorridore. DB Schenker ist als integrierter
Transport- und Logistikdienstleister in den Marktsegmenten
Landverkehr, Luft- und Seefracht sowie Kontraktlogistik
positioniert.

Die DB hat den Anspruch, als integrierter Konzern Synergien
zu realisieren, um im Verbund kunden- und effizienzorien-
tierter agieren zu kénnen und das Rad-Schiene-System
zum Vorteil aller Bahnen in Deutschland zu optimieren.

Diese Optimierung ist seit 25 Jahren stete Daueraufgabe.
Aktuell steht dabei das Thema Kapazitatim Fokus. 2017
liegen die Verkehrsleistungen, die auf dem Netz der DB
erbracht werden, im Personenverkehr um 40 Prozent und
im Guterverkehr um 80 Prozent héher als 1994. Der Aus-
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bau des Schienennetzes hat mit diesem Wachstum nicht
im erforderlichen MalRe Schritt gehalten. Engpdsse, vor
allem in hochbelasteten Korridoren und Knoten, bremsen
weiteres Wachstum.

Auch bei Fahrzeugen, Werkstatten, Wagenmaterial und
Personal miissen Kapazitaten aufgebaut werden, um kon-
sequent Wachstumschancen erschlielen zu kénnen. Die
~Agenda fiir eine bessere Bahn®ist die Antwort der DB auf
diese Herausforderung und der Weg, um das Unternehmen
zukunftsfahig und nachhaltig erfolgreich aufzustellen. Mit
erheblichen Investitionen fir eine modernere Infrastruktur,
mehr und bessere Fahrzeuge sowie zusatzliches Personal
legt die DB die Basis fiir die dringlichen Verbesserungen
bei Qualitat, Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit.

Die Rahmenbedingungen fiir eine erfolgreiche Zukunft der
Schiene sind heute besser denn je: Zum einen besteht in der
Politik eine hohe Bereitschaft, den Verkehrstrager Schiene
weiter zu starken, wie das vom Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur initiierte und gemeinsam mit der
Branche umzusetzende Zukunftsbiindnis belegt. Zum an-
deren zeigt sich immer deutlicher, dass die Verkehrsverlagerung
auf die Schiene eine wesentliche Voraussetzung fiir das Er-
reichen der CO,-Emissionsziele des Verkehrssektors ist.

Mehr als 12,5 Millionen Personen
pro Tag beférdern wir in unseren
Ziigen und Bussen europaweit.

In unserem europdischen Netzwerk
transportieren wir pro Jahr liber
270 Millionen Tonnen Giiter auf der
Schiene und iiber 100 Millionen
Sendungen auf der Stral3e.

Weltweit werden rund 1,3 Millionen
Tonnen Luftfracht und knapp

2,2 Millionen TEU Seefracht
abgewickelt.

In Deutschland betreiben wir das
mit rund 33.000 Kilometer ldngste
Schienennetz Europas und sind
der flinftgroBte Energieversorger
Deutschlands.

Mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, Umwelt und Klima
zu schiitzen und dabei wirtschaftlich erfolgreich zu sein,
sind die Ziele, die die Agenda der DB seit 1994 bestim-
men. Das Unternehmen hat sich den vielfdltigen Anforde-
rungen des wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Wan-
dels gestellt und hat dabei stets den Anspruch vertreten,
den Wandel mitzugestalten und neue Chancen zu nutzen.
Die unternehmerische Aufstellung, Erfolge, Riickschlage
und Neuausrichtungen sind dabei im Kontext der Entwick-
lungen der relevanten Markte, der verkehrs-, wetthewerbs-
und zuletzt verstarkt auch energie- und klimapolitischen
Rahmenbedingungen und regulatorischen Vorgaben zu
sehen. Wesentliche Phasen der 25 Jahre jungen Geschichte
der DB skizziert die vorliegende Broschiire.



Mit der Bahnreform werden der unternehmerische und der 6ffentliche Bereich klar abgegrenzt

1994 1999
Fusion  Neugliederung Umwandlung Ausgliederung
Unternehmerischer Bereich: Deutsche Bahn AG Deutsche Bahn AG Holding
- Transport Personennahverkehr — DB Regio AG
St Fahrweg Pgrsonenfernverkehr DB ReiseaTouristik AG
3,{]!“‘,,: Verwandte Geschaftstatigkeit Giterverkehr eisedlounsti
’ . Fahrweg — DB Cargo AG
Offentlicher Bereich: . .
Hoheitliche Aufgaben BEV (Bundeseisenbahnvermégen) — DB Station&Service AG
Personal-, Schulden- und L DB Netz AG

Personalverwaltung
Schuldenverwaltung

Immobilienverwaltung

EBA (Eisenbahn-Bundesamt)
Hoheitliche Aufgaben

Die Bahnstrukturreform

Die Basis fur die erfolgreiche Entwicklung der DB wird am
1. Januar 1994 mit der Bahnstrukturreform gelegt. Sie
offnet den Markt fir Wettbewerb auf der Schiene und
richtet die Eisenbahnen des Bundes als Wirtschafts-
unternehmen in privatrechtlicher Form aus. Der Bund hat
sich dabei bewusst fiir die Rechtsform der Aktiengesell-
schaft entschieden. Die DB soll so in die Lage versetzt
werden, im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern und
anderen Bahnen auf den in Deutschland nun vollstandig
geoffneten Schienenverkehrsmérkten bestehen zu kén-
nen. Die Neuaufstellung ist die Reaktion auf die desolate
Situation, in der sich Deutsche Bundesbahn und Deut-
sche Reichsbahn vor der Bahnreform befanden. Die im
Juli 1989 eingesetzte Regierungskommission Bundes-
bahn stellte fest, dass ,bei der Bahn Ergebnisverantwor-
tung und Entscheidungskompetenz auseinanderfallen®
und eine ,kaufmannische Fiithrung in dem organisatori-
schen Rahmen einer Behdrde nicht moglich® ist.

Als Staatshetriebe waren Bundes- und Reichsbahn eng
mit dem jeweiligen politischen System verkniipft. Die
Reichsbahn wurde nach den Vorgaben der sozialistischen
Planwirtschaft zentralistisch vom Verkehrsminister

geleitet, die Bundesbahn als Behorde gefiihrt. Die Folge
war eine Abwartsspirale aus sinkenden Umsatzen, aus-
bleibenden Investitionen und schwindenden Marktanteilen.
Beide Bahnen mussten sich Jahr fiir Jahr héher verschul-
den, um alleine das Personal und den laufenden Eisen-
bahnbetrieb finanzieren zu kdnnen. 1993 erreichte die
Verschuldung beider Bahnen 34 Milliarden Euro. Die
Personalkosten lagen 50 Prozent hdher als der Umsatz.

Hoheitliche Aufgaben verbleiben
beim Staat

Mit der Bahnreform werden die unternehmerischen von

den staatlichen Aufgaben getrennt. Hoheitliche Aufgaben
wie die Verantwortung fiir Sicherheit, die Planfeststellung
fur Aus- und Neubau sowie die Fahrzeugzulassung gehen
auf das neu geschaffene Eisenbahn-Bundesamt (EBA) iiber.



Chronologie der Bahnreform

Inkrafttreten
Gesetz zur
Neuordnung des
Eisenbahnwesens,

Grundsatzbeschluss
Bundeskabinett

- Auftrag an
Bundesverkehrsminister

Regierungskommission

Bundesbahn legt Zustimmung des

Schlussbericht ihrer zur Erarbeitung der Politischer Bundesrats mit Griindung
dreijahrigen Arbeit vor Gesetzentwiirfe Beratungsprozess 92 % der Stimmen Deutsche Bahn AG
19.12.1991 15.7.1992 Feb.-Dez. 1993 17.12.1993 1.1.1994
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1.2.1989 9.4.1992 17.2.1993 2.12.1993 23.12.1993 5.1.1994
Einberufung der Bundesverkehrsminister Bundeskabinett Zustimmung des Inkrafttreten Eintragung
Regierungskommission Giinther Krause stellt beschlief3t Bundestags mit Grundgesetz- Deutsche Bahn AG
Bundesbahn durch Konzept zur Bahnreform Gesetzentwurf 97 % der Stimmen anderung in das Handels-

Bundesverkehrsminister vor zur Bahnreform

Jirgen Warnke

register Berlin

Im Bundeseisenbahnvermégen (BEV) verbleiben die staat-
lichen Aufgaben, von denen die im Wettbewerb stehende
DB dauerhaft entlastet werden soll. Dazu gehéren die
Personalverwaltung der bei der DB eingesetzten Beam-
tinnen und Beamten sowie die Verwaltung und Verwertung
nicht bahnnotwendiger Liegenschaften. Zudem tbernimmt
das BEV Verbindlichkeiten und Altlasten der Bundes- und
Reichsbahn in Hohe von 34 Milliarden Euro. Hierzu zahlen
beispielsweise die aufgelaufenen Pensionslasten.

Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
wird reguliert

Die Bereiche, die zum Erbringen von Eisenbahnverkehrs-
leistungen und zum Betreiben der Eisenbahninfrastruktur
notwendig sind, werden auf die neu gegriindete DB AG
Ubertragen. Um den diskriminierungsfreien Zugang zum
Schienennetz der DB fiir alle Eisenbahnen in Deutschland
sicherzustellen, werden die Infrastruktur- und die Transport-
bereiche der DB rechnerisch und organisatorisch vonein-
ander getrennt. Bundeskartellamt und EBA wachen dariiber,
dass der Wettbewerb auf der Schiene nicht behindert wird.
Im Jahr 2006 (ibernimmt die Bundesnetzagentur (BNetzA)
die Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur.

Regionalisierung und 2. Stufe
der Bahnreform

Das Gesetz zur Regionalisierung des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz) tritt am 1. Januar
1996 in Kraft. Damit wird die Verantwortung fiir den
Schienenpersonennahverkehr vom Bund auf die Bundes-
lander Gbertragen. Fir die Erfillung der neuen Aufgabe
erhalten die Lander seitdem einen Anteil aus dem Mineraldl-
steueraufkommen des Bundes, die sogenannten Regio-
nalisierungsmittel.

Mit der zweiten Stufe der Bahnreform werden 1999 die
Geschaftsbereiche Fern-, Nah-, Giiterverkehr, Fahrweg
und Personenbahnhdfe als Aktiengesellschaften ausge-
gliedert und das Unternehmen gesellschaftsrechtlich als
mebhrstufiger Konzern von der DB als Holding gefiihrt. Die
spater angestrebte materielle Privatisierung erfolgt nicht.
Der im Jahr 2008 geplante Borsengang wird aufgrund der
Finanz- und Wirtschaftskrise abgesagt.
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Von der Behordenbahn
zum Unternehmen
(1994 bis 1999)

In den ersten Jahren des jungen Unternehmens stehen
die Umsetzung der Bahnreform und die unternehmerische
Neuausrichtung im Fokus. Heinz Diirr ist erster Vor-
standsvorsitzender. lhm folgt 1997 Johannes Ludewig.
Das Unternehmen unterliegt nicht mehr den Einschrankun-
gen des o6ffentlichen Dienst- und Haushaltsrechts, sondern
verfligt nun (iber die unternehmerischen Gestaltungsspiel-
raume, die notwendig sind, um im Wettbewerb bestehen
zu konnen. Durch konsequente Kunden- und Marktorientie-
rung soll die DB Verkehre fiir die Schiene zurlickgewinnen.

Die ersten Geschaftsjahre sind bestimmt von umfangreichen
RationalisierungsmaRnahmen einerseits und gezielten
Zukunftsinvestitionen andererseits. Die Rationalisierung
ist auf den Abbau von Uberkapazititen und das Erreichen
marktorientierter Kosten ausgerichtet. Gleichzeitig gilt es
in den marktfahigen Bereichen die in Jahrzehnten unter-
bliebenen Investitionen in die Schieneninfrastruktur,

Bahnhofe, Werke, Fahrzeuge, Informations- und Kommuni-
kationstechnologie sowie in Angebots- und Produktver-
besserungen zur Markterschlieffung nachzuholen. Der weit
lberwiegende Teil der Investitionen flief3t in die Infrastruktur.
Die DB beteiligt sich mit eigenen Mitteln, soweit die Inves-
titionen im unternehmerischen Interesse liegen. Erhebliche
Investitionen flieen in die Modernisierung des Bestands-
netzes und in die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Die
Schnellfahrstrecke Berlin-Hannover mit Neu- und Aus-
baumaRnahmen geht 1998 in Betrieb. Auch das Potenzial
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs wird erschlossen. Die
Neubaustrecke Kéln-Rhein/Main wird 2001 eréffnet.

Wettbewerbsdruck steigt,
Internationalisierung beginnt

Die Verkehrsgesellschaften der DB stehen in den 1990er
Jahren vor neuen Herausforderungen und Méglichkeiten.
Die Liberalisierung des europaischen StraRengiiter- und
Luftverkehrs erhdht den intermodalen Wettbewerbs- und
Leistungsdruck. Gleichzeitig entsteht immer mehr Wetthewerb
auf der Schiene selbst. Die DB hat als erste européische
Bahn ihr Streckennetz vollstandig gedffnet. 1999 fahren
bereits mehr als 150 konzernexterne Bahnen auf ihrem Netz.



Zum 1. Januar 1996 geht die Verantwortung fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr auf die Bundeslander {iber. Die
DB muss sich in diesem Markt zunehmend im Wettbewerb
mit anderen Anbietern durchsetzen. Diese sind teilweise
schon vor 1994 auf eigenen Netzen mit Regionalziigen
gefahren und steigern ihren Marktanteil kontinuierlich. Ihr
Anteil an den von Landern und Aufgabentrdagern bestell-
ten Zugkilometern erreicht 1999 rund sechs Prozent.

Der Fernverkehr der DB profitiert vom Ausbau der Hoch-
geschwindigkeitsstrecken. Die Zahl der ICE-Reisenden
steigt von 1994 bis 1999 von 21 auf 36 Millionen. Der
Ausbau schneller Verbindungen soll auch dazu dienen,
den innerdeutschen Flugverkehr mittelfristig weitgehend
zu ersetzen. Mit der sukzessiven Anbindung der Flughdfen
Frankfurt (Main), Diisseldorf, Kéln/ Bonn, Berlin-Schéne-
feld und Leipzig/Halle an das Fernverkehrsnetz sollen
Flugreisende besser mit dem Zug zum Flughafen kommen.
Marktpotenzial wird auch auf internationalen Strecken
erschlossen. Ein Beispiel ist Thalys, ein Gemeinschafts-
produkt der DB und der franzésischen, belgischen und
niederlandischen Staatsbahnen. Ab Dezember 1997 fahrt
der Hochgeschwindigkeitszug zwischen Kéln, Briissel,
Amsterdam und Paris.



Im Schienengiiterverkehr ergeben sich Chancen aus den
wachsenden Handels- und Verkehrsmengen, die aus dem
Zusammenwachsen Europas zu einem europdischen Bin-
nenmarkt resultieren. Auf langeren Strecken kénnen die
Bahnen ihre Starken ausspielen. 1998 erbringt DB Cargo
erstmals mehr als die Halfte der Verkehrsleistung im inter-
nationalen Verkehr. Die durch Giiterstruktur- und Logistik-
effekte riicklaufige Bedeutung schienenaffiner Giiter
zwingt zu strategischen Neuausrichtungen. Unrentable
Bereiche wie das Stiickgutgeschaft werden aufgegeben.
DB Cargo baut Logistik-Know-how auf. Ein erster Schritt
zur ErschlieBung des europdischen Marktes ist die Verein-
barung eines Joint Ventures mit der niederlandischen
Bahn Nederlandse Spoorwegen im Jahr 1999.

1998 erbringt DB Cargo mehr als
die Halfte der Verkehrsleistung im
internationalen Verkehr.
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Von Beginn an setzt die DB darauf, den Umweltvorteil der
Schiene im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern zu
nutzen und auszubauen. Die angestrebten Verkehrszu-
wachse sollen klimafreundlich und méglichst [armarm
realisiert werden. 1994 werden das DB Umweltzentrum
gegriindet und das erste Energiesparprogramm fiir den
Schienenverkehr verabschiedet. 1995 startet das Projekt
~Low Noise Train®.

Verkehrliche Trendwende gelingt

Mit der unternehmerischen Ausrichtung der DB sind klare
Erwartungen an eine deutlich bessere Wirtschaftlichkeit und
Leistungsfdhigkeit verbunden. In den ersten sechs Jahren
nach der Bahnreform wachsen die Verkehrsleistungen der
DB im deutschen Schienenpersonenverkehr um rund
13 Prozent. Das Wachstum entfallt iberwiegend auf den
Nahverkehr. Der eigenwirtschaftlich zu erbringende Fern-
verkehr zeigt eine stabile Entwicklung. Im wettbewerbs-
intensiven Glterverkehrsmarkt erzielt DB Cargo zwischen
1994 und 1999 ein Wachstum von rund 2,5 Prozent der
Verkehrsleistung.



Die Produktivitat steigt

Auch wirtschaftlich gelingt die Trendwende. Im ersten
Geschaftsjahr 1994 erreicht die DB AG ein Ergebnis vor
Steuern in Hohe von 0,3 Milliarden Euro. Es ist das erste
positive Ergebnis seit Jahrzehnten. Der Umsatz der DB
steigt von 14,8 Milliarden Euro im Jahr 1994 auf 15,6 Mil-
liarden Euro im Jahr 1999. Die Fortschritte bei der Produk-
tivitatsentwicklung zeigt die Kennziffer Personentonnen-
kilometer je Mitarbeiter. Diese verbessert sich bis 1999
um 74 Prozent. Wachsende Verkehrsleistungen bei
gleichzeitig riicklaufigen Mitarbeiterzahlen (minus 27
Prozent bis 1999) schlagen hier zu Buche. Der notwendige
Personalabbau ist eine der grof3ten Herausforderungen
in den ersten Jahren. Er gelingt im Rahmen eines Paktes
zwischen den Sozialpartnern ohne betriebsbedingte
Kindigungen.

Investiver Nachholbedarf ist erheblich

Als immense Herausforderung erweist sich die Abarbeitung
des Investitionsstaus aus den Jahren vor der Bahnreform.
In Folge der notwendigen hohen Investitionen steigen
Abschreibungen und Zinsaufwand. Zudem sinken die
Ausgleichszahlungen des Bundes fiir den Abbau der wirt-
schaftlichen und 6kologischen Altlasten bei der ehemaligen
Deutschen Reichsbahn von Jahr zu Jahr. Zu diesen hatte
sich der Bund im Eisenbahnneuordnungsgesetz befristet
von 1994 bis 2002 verpflichtet. Es gelingt nicht, die riick-
laufigen Zahlungen und den investiv bedingten Anstieg der
Abschreibungen und Zinsen durch héhere Umsatze und
Produktivitatsverbesserungen vollstandig auszugleichen.
Das Ergebnis vor Steuern der DB AG sinkt 1999 auf

0,1 Milliarden Euro. Der investive Nachholbedarf aus zum
Teil 50-jahriger Vergangenheit erweist sich als enorm.

Von Beginn an setzt die DB darauf,
den Umweltvorteil der Schiene im

Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
trdgern zu nutzen und auszubauen.

11



Internationales Wachs-
tum und Kapitalmarkt-
reife (2000 bis 2008)

Nach der Jahrtausendwende pragen die Megatrends
Globalisierung, Klimawandel, Ressourcenverknappung
und Deregulierung das Geschaft der DB. Im Dezember 1999
Gbernimmt Hartmut Mehdorn den Vorstandsvorsitz der
DB. Seine Bestandsaufnahme ergibt: Aufbauend auf

den Restrukturierungserfolgen der ersten Jahre miissen
weitere Optimierungen erfolgen und die unternehmerische
Leistungsfahigkeit verbessert werden. Nach wie vor besteht
ein hoher Nachholbedarf bei der Infrastruktur und beim
rollenden Material. Die DB beschlieRt im Jahr 2000 ein
Sanierungsprogramm sowie eine Investitionsoffensive
und leitet 2001 mit der ,Offensive Bahn“ eine umfassende
Modernisierung ein. Zur Finanzierung nimmt das Unter-
nehmen fir die Geschéftsjahre 2001 bis 2003 bewusst
negative Ergebnisse in Kauf. Die Offensive Bahn fuf3t

auf den Saulen Sanieren, Leisten und Wachsen. Alle
Angebote, Investitionen und Prozesse kommen auf

den Prifstand.
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Konsequentes Kostenmanagement, kontinuierliche Pro-
zess- und Angebotsoptimierungen, Qualitdtsverbesserungen
und die Ausrichtung auf Wachstumspotenziale bleiben
Daueraufgaben. Die dynamische Markt- und Wettbewerb-
sentwicklung erfordert dies und zwingt zu einem héheren
Tempo bei der Weiterentwicklung des Geschafts. Ziel ist
es, die DB zu einem ,normalen® und leistungsstarken
Wirtschaftsunternehmen entwickeln, das national wie in-
ternational wettbewerbsfahig und langfristig kapitalmarkt-
fahig ist. Zur wertorientierten Allokation der finanziellen
Ressourcen wird ein Kapitalrenditekonzept aufgesetzt.
Die Rendite auf das betrieblich eingesetzte Vermogen
(ROCE, Return on Capital Employed) wird zum MaRstab.
Die Zielrendite fir den DB Konzern wird auf 10 Prozent
festgelegt. Die dauerhafte Steigerung des Unternehmens-
werts rlickt in den Mittelpunkt des Handelns. 2008 liegt der
ROCE bei 8,9 Prozent (2000: 1,6 Prozent). Der Umsatz
erreicht 33,5 Milliarden Euro und hat sich damit gegen-
lber 2000 mehr als verdoppelt.

Neben der 6konomischen strebt das Unternehmen eine
6kologisch und sozial ausgerichtete Unternehmenspolitik
an. 2004 wird ein Nachhaltigkeitsmanagement eingerich-
tet. Der erste Nachhaltigkeitshericht, der Umwelt- und
Personalthemen umfasst, erscheint 2007. Die Vorgaben



zur CO,-Senkung werden mehrfach angehoben und 2008
auf den gesamten Konzern ausgeweitet: Zwischen 2006 und
2020 sollen die konzernweiten spezifischen, auf die Ver-
kehrsleistung bezogenen, CO,-Emissionen um 20 Prozent
sinken. Bei der Larmminderung heifl3t das Ziel Halbierung
des Schienenverkehrslarms bis 2020 (bezogen auf 2000).
Es ist umso anspruchsvoller, weil gleichzeitig die Ver-
kehrsleistungen weiter steigen sollen.

Sanieren, leisten und wachsen
im Kerngeschift

Um die starke Marktposition im Schienenpersonen- und
-glterverkehr im Heimatmarkt Deutschland zu verteidi-
gen, soll das Verkehrsangebot markt- und wettbewerbs-
orientiert weiter entwickelt werden. Ziel ist es, schwach
nachgefragte, falsch dimensionierte oder iberlappende
Angebote zu bereinigen, wachsende Segmente auszu-
bauen und so die Wirtschaftlichkeit zu erh6hen. Beispiele
sind die Konzepte ,Marktorientiertes Angebot Personen-
verkehr (MORA P) und ,Marktorientiertes Angebot Cargo“
(MORA C), mit deren Umsetzung die DB 2002 beginnt.
Im Personenverkehr betrifft dies die InterRegio-Verkehre,
die im Jahr 2002 eingestellt werden. MORA C steht fiir
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eine umfassende Bereinigung und Neustrukturierung der
Produktionsprozesse im Einzelwagenverkehr, bei der die
Bedienung von Giterverkehrsstellen mit nur geringem
Aufkommen eingestellt oder an andere Bahnen abgege-
ben wird. Gleichzeitig startet eine Produktoffensive im
wachsenden Ganzzugverkehr. Kritiker sehen in der Neu-
ausrichtung einen Riickzug aus der Flache. Das Unter-
nehmen verfolgt damit die Sicherung einer langfristig
notwendigen Wirtschaftlichkeit.

Neue Wachstumschancen bieten die
prosperierenden Logistikmarkte.

Neben der effizienteren Aufstellung und Modernisierung
des Kerngeschafts setzt die DB in den 2000er Jahren auf
neue Wachstums- und Entwicklungsoptionen, um am Ver-
kehrswachstum partizipieren zu kénnen. Im Fokus steht
die ErschlieRung von Marktanteilen im Zuge einer verstark-
ten Liberalisierung in den europdischen Nachbarlandern
und durch den Eintritt in verwandte Markte, wie den welt-
weiten Speditions- und Logistikmarkt. Die Globalisierung
der industriellen Strukturen mit weit reichenden Standort-
verlagerungen lasst den Transport- und Logistiksektor
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Relevante Markte (2008)

Welt Europa Deutschland
Seefracht Landverkehr Fernverkehr
Luftfracht Schienengiiterverkehr

Schieneninfrastruktur
Kontraktlogistik ~Grenziiberschreitender — ssresessesessensenesnesencens o
Bahnprojekte Schienengiiterverkehr
weltweit Regional- und Stadtverkehr

Uberproportional wachsen. Ziel ist es, integrierte Mobilitats-
und Logistiklésungen aus einer Hand zu entwickeln und
die Systemstdrken verschiedener Verkehrstrager zu kom-
binieren. Die Eisenbahn in Deutschland wird so kunden-
orientiert weiterentwickelt. Die DB will fiihrender inter-
nationaler Mobilitats- und Logistikdienstleister werden.

Insbesondere mit den Akquisitionen von Schenker (2002)
und des US-Logistikers BAX (2006) werden Wachstums-

potenziale im europdischen Landverkehr, in der internati-
onalen Luft- und Seefracht und in der Kontraktlogistik er-
schlossen. Damit und mit einer Vielzahl weiterer Akquisi-
tionen im Speditions- und Logistikbereich stellt sich die DB
in Europa und den wesentlichen Wachstumsmarkten in den
USA und im asiatisch-pazifischen Raum mit China auf.

Europaische Ausrichtung des
Schienengiiterverkehrs

Der Aufbau logistischer Kompetenz und die Einbindung
in leistungsfahige Netzwerke sollen auch die Zukunft

des Schienengiiterverkehrs sichern. Im Rahmen der
fortschreitenden und schlieRlich ab 2007 vollstandigen
Liberalisierung der europaischen Schienengiiterverkehrs-
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markte richtet die DB das Cargo-Geschaft europdisch
aus. Durch die Marktoéffnung ergeben sich fiir die DB in
anderen Landern die Méglichkeiten, die europdische
Verkehrsunternehmen in Deutschland bereits seit 1994
haben und zunehmend nutzen. Im Jahr 2000 wird die
Railion GmbH gegriindet und sukzessive zum europai-
schen Verbund von Landesgesellschaften aus Deutsch-
land (Railion Deutschland), den Niederlanden, Dane-
mark, Italien und der Schweiz ausgebaut. Dariiber hinaus
wird die Internationalisierung mit weiteren Akquisitionen,
Beteiligungen und Kooperationen vorangetrieben und so
der zunehmenden Nachfrage nach grenziiberschreiten-
den Verkehren Rechnung getragen. Ein Beispiel ist der
Erwerb der britischen English Welsh&Scottisch Railway
(EWS) mit ihrer franzésischen Tochter ECR im Jahr 2007.
Die breite europaische Aufstellung ermdéglicht durchgangige
Transporte auf der aufkommensstarken Nord-Siid-Achse
von Skandinavien bis nach Italien. Auch Seehafenhinter-
landverkehre zur Anbindung maritimer Terminals an das
europdische Schienennetz werden ausgebaut.

Der internationale Ausbau soll auch die sinkenden Markt-
anteile der DB im deutschen Schienengiiterverkehr kom-
pensieren. Liegt der Marktanteil konzernexterner Bahnen
gemessen an der Verkehrsleistung im Jahr 1999 noch bei



1 Prozent, steigt er bis 2008 auf 21 Prozent. Der Aufbau
durchgangiger Transporte soll zudem die Wettbewerbs-
fahigkeit der DB im Vergleich zu anderen Verkehrstragern
erhdhen. Die Konkurrenz hat sich durch die EU-Osterwei-
terung nochmals verscharft. Lkw-Flotten mit deutlich
glinstigeren Kostenstrukturen aus den neuen EU-Staaten
bauen ihre Marktanteile kontinuierlich aus. Die DB stei-
gert ihre Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr bis
auf 113,6 Milliarden Tonnenkilometer im Jahr 2008. Alleine
in Deutschland wachst die DB-Verkehrsleistung zwischen
2000 und 2008 um rund 19 Prozent auf 91,2 Milliarden
Tonnenkilometer. Der Schienengiiterverkehr insgesamt
erweist sich in diesen Jahren als wachstumsstarker Ver-
kehrstrager. In Deutschland steigt sein Marktanteil bezo-
gen auf die Verkehrsleistung von 16,2 Prozent im Jahr
2000 auf 17,7 im Jahr 2008. Trotz der Rekordergebnisse
bleibt der wirtschaftliche Druck hoch. Vor allem der Ein-
zelwagenverkehr verliert weiter an Wettbewerbsfahigkeit.

Die breite europaische Aufstellung er-
maglicht durchgangige Transporte auf der
aufkommensstarken Nord-Siid-Achse
von Skandinavien bis nach Italien.

Europdische, nationale und regionale
Aufstellung im Personenverkehr

Im Personenverkehr will die DB ihre Position als fiihren-
der Mobilitatsanbieter in Deutschland festigen und in
Europa weiter auszubauen. Im Fernverkehr steht die
Schiene vor allem mit dem Pkw und dem Flugzeug im
Wettbewerb. Die entscheidenden Wettbewerbsparameter
sind Reisezeit, -qualitat und -preis. Die sich in den 2000er
Jahren fest etablierenden sogenannten Billigflieger erzielen
mit preisaggressiven Angeboten hohe Wachstumsraten.
Der Schienenpersonenverkehr in Deutschland legt von
2000 bis 2008 bezogen auf die Verkehrsleistung um rund
11 Prozent zu. Der Marktanteil der Schiene wachst im
gleichen Zeitraum von 7,5 auf 7,8 Prozent. Das Wachs-
tum wird im Schienenpersonennahverkehr erzielt.

Die Markte fiir schienengebundenen Personenverkehr in
Europa bieten Wachstumschancen, sind aber - anders
als in Deutschland - haufig noch abgeschottet. Erst 2010
steht die Liberalisierung grenziiberschreitender Schienen-
personenverkehre auf der Agenda. Erst dann ist es Bahn-
unternehmen moglich, grenziiberschreitende Verkehre
auRerhalb von Kooperationen durchzufiihren. Die DB setzt
daher zunachst weiter auf Kooperationen mit anderen
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Staatsbahnen, um das europdische Fernverkehrsnetz
auszubauen und Marktanteile von Flug- und StraBenver-
kehr fur die Schiene zu gewinnen. 2000 starten DB und
die Nederlandse Spoorwegen den ICE-Verkehr zwischen
Koéln und Amsterdam. 2007 folgen mit der Er6ffnung der
Hochgeschwindigkeitsverbindung Frankfurt (Main)-Paris
und Stuttgart-Paris weitere Verbindungen. Auch die Ver-
bindungen Frankfurt (Main)-Wien und Berlinf[Hamburg
nach Kopenhagen und Aarhus starten 2007.

Im deutschen Schienenpersonennahverkehr erlangen Toch-
tergesellschaften grofier, international agierender Konzerne
zunehmend Gewicht. Das Risiko der DB, Ausschreibungen
zu verlieren, ist inshesondere dann grof3, wenn Wettbe-
werber bereit sind, Markteintrittspramien zu bezahlen.
Der Anteil konzernexterner Bahnen an den bestellten Zug-
kilometern steigt von 7 Prozent im Jahr 2000 auf 18 Prozent
im Jahr 2008. Um Marktanteilsverluste zu kompensieren,
wird die DB in europdischen Nahverkehrsmarkten aktiv.
2002 wird die DB Regio Sverige gegriindet, die das
S-Bahn-Netz von Stockholm bedient. 2008 (ibernimmt die
DB die Laing Rail und steigt in den britischen Markt ein.
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Leistungen konzernexterner Bahnen auf
dem Netz der DB in Mio. Trassenkilometern

2008 T
147

2007

128
2006

110
2005
88
2004
70

2002 _50
2001 3
2000 —26

Daruber hinaus weitet die DB ihr Engagement im deutschen
Offentlichen StraRenpersonenverkehr aus. Die Mérkte fiir
stadtische Verkehre sind stark fragmentiert und durch kom-
munale Anbieter gepragt. Die erwartete Markt6éffnung bietet
Wachstumschancen, die die DB mit einem den lokalen Ver-
kehrsbediirfnissen angepassten, integrierten Angebot von
Schiene und Bus erschlieRen will. Dazu strebt sie strate-
gische Partnerschaften mit kommunalen Unternehmen an.
Ein Urteil des Bundesgerichtshofs zur Zusammenarbeit
der DB mit dem kommunalen Verkehrsunternehmen in
Hannover im Jahr 2006 erschwert dies erheblich: Der
Bundesgerichtshof attestiert der DB eine marktbheherr-
schende Stellung im deutschen Personennahverkehr.
Die DB sieht eine solche Stellung im fragmentierten deut-
schen Stadtverkehrsmarkt nicht gegeben. Das Unterneh-
men setzt fortan auf die Beteiligung an Ausschreibungen
und Chancen in europdischen Nahverkehrsmarkten. 2007
wird die danische Busgesellschaft Pan Bus (ibernommen,
die Stadt- und Regionalverkehre betreibt.



Verkehrswachstum erfordert
Kapazitiatsausbau

Im Bereich der Infrastruktur besteht die Herausforderung,
die notwendige Kapazitat fiir die wachsenden Verkehrs-
strome im Transitland Deutschland zu schaffen. Neu- und
Ausbauprojekte erhéhen die Kapazitat und verkirzen die
Fahrzeiten. 2002 nimmt die DB den Betrieb auf Deutsch-
lands erster 300 km/h-Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Koéln und Frankfurt/Main auf. 2004 folgt die neu
ausgebaute Hochgeschwindigkeitsstrecke Hamburg-Berlin.
2006 gehen die Neu- und Ausbaustrecke Niirnberg-
Ingolstadt-Miinchen, die Ausbaustrecke Berlin-Halle/
Leipzig und der Berliner Nord-Siid-Tunnel sowie der
Hauptbahnhof ans Netz.

Die DB investiert erhebliche Eigenmittel ins Netz. Bedeut-
sam fur die Umsetzungsgeschwindigkeit der Infrastruktur-
maRnahmen ist jedoch vor allem die Hohe und planbare
Verfligbarkeit der Bundesmittel. In den Jahren 2001 bis
2003 wird das Finanzierungsvolumen durch eine Trilate-
rale Vereinbarung der Bundesministerien fiir Finanzen
und Verkehr mit der DB geregelt. Die mehrjahrige Planungs-
sicherheit erlaubt der DB, die Planungskapazitaten gezielt
auszuweiten. Aufgrund staatlicher Sparzwange reduziert

der Bund fiir 2004 und die Folgejahre bis 2008 die Mittel
und erzwingt eine Neupriorisierung der Projekte. Der
Spielraum fiir Neu- und Ausbaustrecken verringert sich
deutlich, auch wenn die DB ihre eigenen Investitionen auf
hohem Niveau fortfiihrt.

Um Kapazitdt und Qualitat im Bestandsnetz nachhaltig zu
sichern, strebt die DB eine langfristige Infrastrukturpartner-
schaft mit dem Bund an. Sie soll das unternehmerische
Interesse des Infrastrukturbetreibers mit dem grundgesetz-
lichen Gewahrleistungsauftrag des Bundes fiir die Schienen-
infrastruktur in Ubereinstimmung bringen, die Abwicklung
vereinfachen und die Planungssicherheit erhéhen. Davon
profitieren auch die konzernexternen Bahnen. 2008 er-
bringen 312 konzernexterne Bahnen 162 Millionen Trassen-
kilometer auf dem Netz der DB. Die erste Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) wird 2009 in Kraft treten.

Bund und DB verhandeln die
erste Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LuFV I).
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Teilprivatisierung als integrierter Konzern

Zum Selbstverstandnis der DB gehort die Aufstellung als
integrierter Konzern. So ist sichergestellt, dass der Markt-
druck, dem die Transportbereiche ausgesetzt sind, an die
Infrastrukturbereiche weitergegeben wird und diese sich
entsprechend modernisieren. Aufgrund der Besonderheiten
des Rad-Schiene-Verbunds ist die vertikale Integration von
Vorteil. Wegen des offenen und diskriminierungsfreien
Zugangs kommen Innovationen und Effizienzsteigerungen
allen Eisenbahnverkehrsunternehmen auf dem deutschen
Netz gleichermaRen zugute.

Die Integration von Netz und Betrieb wird in der Branche
jedoch teilweise kritisch gesehen. 2001 spricht sich die
vom Bundesverkehrsministerium eingesetzte Task Force
»Zukunft der Schiene® fiir den Verbleib des Schienennetzes
im DB-Konzernverbund aus. Die integrierte Konzernstruktur
wird als zielfiihrend und als mit den rechtlichen Anforde-
rungen der Europaischen Union kompatibel bestatigt. Die
aufsichtsrechtliche Aufgabenteilung von Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) und Kartellbehorden soll bestehen bleiben, eine
neu einzurichtende Trassenagentur beim EBA zusatzlich
die Diskriminierungsfreiheit von Trassenpreissystem und
Trassenvergabe (iberwachen. 2006 (ibernimmt die Bundes-
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netzagentur diese Zustindigkeit. Die Uberwachung der
Einhaltung der Vorgaben zur Entflechtung von Infrastruktur
und Transportleistung verbleibt beim EBA. Regulierungs-
breite und -tiefe werden durch mehrere Gesetzesnovellen
deutlich ausgeweitet.

Die Klarung der Strukturfrage bleibt im Hinblick auf eine
materielle Privatisierung der DB von Bedeutung. 2005 be-
auftragt das Bundesverkehrsministerium ein Gutachten zu
»Privatisierungsvarianten der DB AG mit und ohne Netz®. Das
Gutachten enthalt keine eindeutige Strukturempfehlung,
sondern zeigt die Vor- und Nachteile der Varianten auf. Das
vorgesehene Privatisierungsmodell des im Jahr 2008 ge-
planten Bérsengangs erhalt den integrierten Konzern. Es
sieht eine Beteiligung privater Kapitalgeber nur an den Trans-
portbereichen des Konzerns vor. Hierfiir wird die DB Mobility
Logistics AG als Zwischenholding gebildet. Anteile an den
Infrastrukturgesellschaften sollen nicht veraufiert werden.

Im Auftrag des Eigentlimers bereitet die DB die materielle
Teilprivatisierung in Form eines Borsengangs vor. Der Bund
schafft die gesetzlichen Grundlagen. Die fiir Oktober 2008
geplante Erstnotierung der DB Mobility Logistics AG wird

aufgrund der Turbulenzen an den internationalen Finanz-

markten abgesagt.



Nachhaltigkeit und
Fokus auf die Eisen-
bahn in Deutschland
(2009 bis 2014)

Die Absage des Borsengangs macht eine neue Fokussierung
der DB unerlasslich, verdnderte Rahmenbedingungen
erfordern ihrerseits eine neue Herangehensweise. Ge-
sellschaftlich gewinnen die Digitalisierung und der demo-
grafische Wandel an Bedeutung. Die Nuklearkatastrophe
von Fukushima riickt 6kologische Fragen starker in den
Fokus der Offentlichkeit. Extremwetterlagen beeintrichtigen
den Zugverkehr in Deutschland und tragen ebenfalls dazu
bei, Umweltschutz und Klimawandel einen neuen Stellen-
wert beizumessen. Corporate Responsibility (unternehme-
rische Verantwortung) statt einer einseitigen Orientierung
an kurzfristigen Finanzkennzahlen wird zum neuen Leit-
motiv nachhaltiger Unternehmensfiihrung.

Die DB reagiert auf die Verdanderungen in ihrem unterneh-
merischen Umfeld mit zwei Weichenstellungen, fiir die der
seit 2009 amtierende Vorstandsvorsitzende Dr. Riidiger

Grube steht. Zum einen mit einem klaren Bekenntnis zu
ihrem Kerngeschaft, der Eisenbahn in Deutschland. Zum
anderen mit der Vorstellung einer nachhaltig ausgerichteten
Strategie, die Okologie und Soziales gleichrangig neben
den 6konomischen Unternehmenserfolg setzt: DB 2020.

Eisenbahn in Deutschland:
Brot-und-Butter-Geschift der DB

Im Zuge der Vorbereitung des fiir Herbst 2008 geplanten
Teilborsengangs der DB hatte sich in Teilen der Offentlich-
keit das Bild verfestigt, die DB konzentriere sich zunehmend
auf die Expansion ins Ausland und vernachlassige den
Eisenbahnbetrieb in Deutschland. Dieser Wahrnehmung
tritt die DB entgegen und unterstreicht, dass der Schwer-
punkt aller Aktivitaten die Eisenbahn in Deutschland ist.
Sie ist das Rickgrat und steht fiir das ,,Brot-und-Butter-
Geschaft“ der DB. Belegt wird das Bekenntnis zum
deutschen Eisenbahnmarkt mit Rekordsummen, die fir
den Erhalt und Ausbau der Infrastruktur ebenso wie fiir
die Modernisierung und Erweiterung der Fahrzeugflotte in
Deutschland bereitgestellt werden.
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Die ErschlieBung neuer Madrkte wird unter der Bedingung
vorangetrieben, das Kerngeschaft in Deutschland zu er-
ganzen. So wie der Erwerb des britischen Personenver-
kehrsunternehmens Arriva im Jahr 2010: Alle Aktivitaten
der DB im Regionalverkehr auRerhalb Deutschlands werden
kiinftig unter der Marke Arriva gebiindelt. Mit dem Gewinn
neuer Regionalverkehre in Schweden 2011, in den Nieder-
landen 2012 und der Ubernahme von Veolia in Osteuropa
2013 erschliel3t DB Arriva weitere Markte.

DB 2020: Einklang der drei
Zieldimensionen

Die Strategie DB 2020, die der DB-Vorstand 2012 prasen-
tiert, umfasst drei gleichrangige Saulen: Okonomie, Soziales
und Okologie. Erklartes Ziel ist es, profitabler Marktfiihrer,
Top-Arbeitgeber und Umweltvorreiter zu werden. DB 2020
baut auf bereits vor 2012 eingeleiteten Initiativen etwa zur
Absicherung von Investitionen, zum Umweltschutz und
zum Kulturwandel auf, ergdnzt und verbindet diese zu
einem umfassenden Strategiebild. Neu ist, dass 6kologi-
sche und soziale Aspekte die gleiche Aufmerksamkeit
geniellen wie 6konomische Erfolge. Zur Erreichung der
Ziele werden MaRnahmen definiert, deren Erfolg mittels
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eines detaillierten Zielsystems in allen Geschaftsfeldern
dokumentiert und iberwacht wird. Die (ibergeordnete
Klammer, die die drei Dimensionen zusammenhalt, ist
die Nachhaltigkeit. Nachhaltigkeit bildet das Fundament,
auf dem DB 2020 basiert.

Mit Investitionen und Qualitat
zum profitablen Marktfiihrer

In der Dimension Okonomie riicken Kunde und Qualitat
sowie profitables Wachstum in den Fokus. Fortschritte
werden Uber die Entwicklung von Umsatz und Gewinn,
Plinktlichkeit und Kundenzufriedenheit ermittelt.

Eine Kunden- und Qualitatsinitiative sieht hohe Investitionen
in die Infrastruktur vor. Sie flieBen in die Instandhaltung und
den Neubau von Strecken ebenso wie in die Sanierung
und Modernisierung von Bahnhéfen. Finanziert werden sie
aus Bundes- und Eigenmitteln der DB. Die Unterstiitzung
des Bundes ist fiir den langfristigen Erhalt und eine
nachhaltige Finanzierung der Infrastruktur essentiell.

Die erste Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV 1)
zwischen Bund und DB ist darauf ausgerichtet, den Erhalt



der Schieneninfrastruktur auf ein solides Fundament zu
stellen. Mit der LuFV I, die eine Laufzeit von 2009 bis 2013
vorsieht, sagt der Bund Ersatzinvestitionen fiir das
Schienennetz in Héhe von 2,5 Milliarden Euro jahrlich zu.
Im Gegenzug verpflichtet sich die DB, pro Jahr mindes-
tens 500 Millionen Euro fiir Ersatzinvestitionen und weitere
1 bis 1,25 Milliarden Euro an Eigenmitteln fiir das Netz
aufzuwenden. Mit den Geldern werden Strecken wie etwa
die Verbindung Berlin-Hannover-Bielefeld erneuert.
Zusatzlich unterstiitzt der Bund die DB bei der Sanierung
von Bahnhofen. Zwischen 2008 und 2011 wird knapp die
Hélfte aller Bahnhofe in Deutschland modernisiert.

Aus eigener Kraft getragene Investitionen fliefen nicht
nur in die Infrastruktur, sondern auch in die Ziige. Fir Nah-
und Fernverkehr wird neues Rollmaterial geordert. 2011
werden die Uberarbeitung der ICs mit rund 800 Fahrzeu-
gen und die umfassende Modernisierung der ICE 2-Flotte
angestoflen. Im gleichen Jahr erfolgt mit der Bestellung
des ICE 4 die bis dato groRte Einzelinvestition der DB in
die Erneuerung ihrer Flotte. Mit 137 Ziigen, die sukzessive
bis 2024 ausgeliefert werden, wird der ICE 4 das Riick-
grat des neuen Fernverkehrs.

Die zunehmende Digitalisierung stimuliert die Kunden-
nachfrage nach intermodal vernetzten Mobilitdts- und
Logistiklésungen, die unkompliziert und intuitiv handhab-
bar sind. Als Vorreiter in der Branche definiert die DB die
Digitalisierung als strategisches Handlungsfeld. Customer
Centricity wird zum neuen Schlagwort. Dem Kunden-
wunsch entsprechend erweitert die DB schrittweise ihre
Online-Buchungsangebote im Giiter- und Personenverkehr.
Im Glterverkehr kénnen etwa Containersendungen mit-
tels des ,Advanced Air&Ocean Tracking“-Service in Echt-
zeit rund um die Uhr verfolgt werden. Im Personenverkehr
wird der DB Navigator, der als reine Applikation zur Reise-
information startet, nach und nach um weitere Informations-
und Anwendungsmaoglichkeiten wie eine minutengenaue
Anzeige von Verspatungen und die Mdglichkeit der direkten
Ticketbuchung iiber die App ergénzt. Ahnlich wird das
Onlinebuchungsportal unter www.bahn.de um Merkmale
wie den Sparpreisfinder und eine kontinuierlich erweiterte
Auswahl an Online-Bezahlmethoden wie PayPal oder
Sofortliberweisung ausgebaut. Ein weiterer Schwerpunkt
der Digitalisierung ist die Ausstattung von ICE-Ziigen und
Bahnhoéfen mit W-LAN. Ab 2013 kénnen Fahrgaste der
DB an 105 Bahnhofen eine halbe Stunde kostenlos im
Internet surfen.
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Als Top-Arbeitgeber den
demografischen Wandel gestalten

In der Dimension Soziales erzeugt die demografische Ent-
wicklung Handlungsdruck. Von der Uberalterung der Ge-
sellschaft, riicklaufigen Schiiler- und Absolventenzahlen
und Fachkraftemangel bleibt die DB nicht verschont. Wird
im Jahr 2011 noch damit gerechnet, dass 5.000 bis 7.000
Neueinstellungen pro Jahr ausreichen, um die Altersfluk-
tuation auszugleichen, sind es in den Jahren 2012 und 2013
real 11.500 bzw. 12.000 Mitarbeiter plus Auszubildende,
die neu in das Unternehmen kommen. Sehr drastisch zeigen
sich die Folgen des demografischen Wandels im Sommer
2013, als infolge von Personalengpassen im Stellwerk
Mainz wegen Unterbesetzung Ziige umgeleitet oder
gestrichen werden miissen.

Die Aktivitaten in der Sdule Soziales zielen auf die Ge-
winnung und Bindung von Mitarbeitern. Mitarbeiterzufrie-
denheit und der Anstol} eines Kulturwandels mit Gibergrei-
fenden Zukunftskonferenzen riicken in den Blickpunkt.
Gemessen werden die Erfolge der MaRnahmen an der
Entwicklung der Bewerberzahlen, an der Position der
DB in Arbeitgeberrankings und an den Ergebnissen einer
konzernweiten Mitarbeiterbefragung.
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Um die Attraktivitat der DB als Arbeitgeber zu starken, wird
der Arbeitgeberauftritt Gberarbeitet. Die neue Kampagne
»,Kein Job wie jeder andere® zeigt Mitarbeiter in typischen
Arbeitssituationen. Ziel der Kampagne ist es, mit einer
Vielzahl unterschiedlicher Bilder den Facettenreichtum
von Giber 500 Berufen und 50 Ausbildungsberufen bei der
DB aufzuzeigen. Die Mitarbeiter werden im Rahmen der
Kampagne zum Markenbotschafter der DB. Die Arbeitge-
berkampagne bedient alle Kandle iber TV, Internet, Print
und Radio. Die Einbindung und Nutzung von Social-Media-
Kandlen wie Twitter oder Facebook erleichtert die ziel-
gruppenspezifische Ansprache von Schiilern.

Zugleich werden die Beschaftigungsbedingungen weiter-
entwickelt mit dem Ziel, die Mitarbeiterbindung zu starken.
Mit dem Demografietarifvertrag einigen sich DB und die
Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft (EVG) auf einen
neuartigen, lebensphasenorientierten Tarifvertrag. Der
Demografietarifvertrag ahnelt einem Instrumentenkasten,
der Angebote fiir alle Lebensabschnitte von der Ausbildung
bis zum flexiblen Ubergang in die Rente enthilt. Dazu ge-
horen ein Ubernahmeangebot fiir Auszubildende und eine
lebenslange Beschaftigungsgarantie ebenso wie Angebote
zur Arbeitszeitabsenkung fiir dltere Mitarbeiter.



Umweltvorreiter: Vorteile der Schiene
zur Spitzenposition ausbauen

Ziele der Dimension Okologie sind die Schonung von
Ressourcen, die Senkung von Emissionen und die Re-
duktion von Schienenlarm. Mit DB 2020 wird 6kologi-
schen Fragen ein erweiterter Stellenwert beigemessen.
Eine 6kologisch ausgerichtete Unternehmenspolitik wird
nicht allein als Ausdruck gesellschaftlicher Verantwor-
tung, sondern als wirtschaftlicher Erfolgsfaktor gesehen.
Es gilt, die Umweltfreundlichkeit als strukturellen Vorteil
der Schiene im Wettbewerb herauszustellen. Denn die
Eisenbahn ist das umweltfreundliche Verkehrsmittel.

Primarer Ausdruck der angestrebten Spitzenposition als
Umweltvorreiter ist das Bemiihen um geringeren Kraft-
stoffverbrauch und eine Minderung des CO,-Ausstol3es.
Beide Faktoren sowie die Ausweitung des Anteils an
erneuerbaren Energien und die Larmreduktion sind an
konkrete Zielwerte gekniipft. Bis 2020 will die DB weltweit
und lber alle Verkehrstrager hinweg die CO,-Emissionen
um 20 Prozent gegeniiber dem Vergleichsjahr 2006 senken,
den Anteil an erneuerbaren Energien um 35 Prozent bis
2020 und auf 100 Prozent bis 2050 steigern und die
Larmbelastung bis 2020 halbieren.

Um den CO,-AusstoR zu mindern, setzt die DB auf Wind-
und Wasserkraft und auf Solarenergie. 2011 geht im
brandenburgischen Prenzlau mit Unterstiitzung von

DB Energie das weltweit erste Hybridkraftwerk ans Netz.
Ein Jahr spater weiht die DB in Wittenberge zusammen
mit der Stadt und einer Investmentfirma das groRte und
leistungsfahigste Solarkraftwerk ein. 3,3 Millionen Kilo-
wattstunden Strom werden hier jahrlich produziert und in
das offentliche Netz eingespeist.

Seit 2009 erméglicht die DB ihren Kunden sowohl im
Schienenglter- als auch im Schienenpersonenverkehr
CO,-freie Fahrten. Die Hamburger S-Bahn ist das erste
Eisenbahnunternehmen, das ab 2010 komplett CO,-neutral
fahrt. Drei Jahre spater fahren alle BahnCard-Kunden und
Zeitkarteninhaber in Fernziigen der DB CO,-frei. Damit sind
75 Prozent aller Fahrten im Fernverkehr CO,-neutral. Daneben
setzt die DB auf alternative Antriebskonzepte wie hybridbe-
triebene Busse und Elektroautos. Auch Bahnhéfe werden
nach 6kologischen Kriterien ausgerichtet. Zum Einsatz
kommen energieeffiziente LED-Beleuchtungen und energie-
sparende Dammmaterialien. Ein ganzheitliches Konzept
wird mit dem Bau ,Griiner Bahnhofe® verfolgt. In Kerpen-
Horrem erdffnet 2014 der erste griine Bahnhof, der seinen
Energiebedarf komplett iber Solarkraft und Erdwarme deckt.
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Bei der Minderung des Schienenldarms steht der Schienen-
giterverkehr im Fokus. Seit 2012 werden die Giterwagen
sukzessive auf LL-Bremssohlen, die so genannten Fliister-
bremsen, umgeriistet. Geringere Reibung vermindert den

Larm (,low friction, low noise®). Ziel der DB ist es, bis 2020
alle relevanten Bestandsgiiterwagen mit dem Bremssohlen-
typ LL auszustatten. Die Bundesregierung férdert die Um-
ristung auf leisere Bremssohlen und auch DB Netz incen-
tiviert die Ausstattung von Giliterwagen mit leiser Technik:
Zum Fahrplanwechsel 2012/13 fiihrt das Unternehmen ein
larmabhangiges Trassenpreissystem ein. Neben leiseren

Fahrzeugen sorgen Schallschutzwande fiir Larmminderung.

Ziele von DB 2020 sind profitabler
Marktfiihrer, Top-Arbeitgeber und
Umweltvorreiter zu werden.
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Bilanz DB 2020

Die Bilanz der neuen Strategie DB 2020 fallt nach den ersten
zwei Jahren in den drei Dimensionen unterschiedlich aus.
Ein positives Ergebnis lasst sich fiir die Erreichung der 6ko-
logischen Ziele konstatieren. Die angestrebte Reduktion
des CO,-AusstolRes um 20 Prozent im Vergleich zu 2006
bis 2020 wird bereits 2014 mit einer Minderung von
22,7 Prozent tibererfiillt. Und auch der Anteil erneuerbarer
Energien liegt 2014 mit 39,6 Prozent gegeniiber den bis
2020 avisierten 35 Prozent bereits tiber der Zielmarke. Im
Bereich der Larmreduktion konnen ebenfalls Fortschritte
verzeichnet werden. So sind 2014 6.500 Giiterwagen auf
leise Bremssohlen umgeriistet. Dazu kommen 8.000 neue,
von Beginn an mit leiser Technik ausgestattete Fahrzeuge.
Insgesamt verfligen Ende 2014 14.500 Giiterwagen der
DB liber moderne, larmmindernde Bremstechnologie.

In sozialen Belangen sind Teilerfolge zu verzeichnen. So
steigen die Bewerberzahlen 2013 um 30 Prozent gegen-

Gber dem Vorjahr und die Abbrecherquote bei Auszubilden-
den rangiert im Jahr 2014 mit 11 Prozent deutlich unter

dem Bundesdurchschnitt von 24 Prozent. Die groRe Zahl
der Neueinstellungen dokumentiert deutliche Fortschritte
in der Rekrutierung neuer Mitarbeiter. Demgegeniiber



offenbaren die Ergebnisse der Mitarbeiterbefragungen
Verbesserungspotentiale hinsichtlich der Mitarbeiter-
zufriedenheit.

In der 6konomischen Dimension zeigen sich Handlungs-
bedarfe bezogen auf den Umsatz, die Entwicklung der
Verkehrsleistung und der Marktanteile und schlieRlich
auch mit Blick auf die Piinktlichkeitsentwicklung. Der
Umsatz wachst von 29,3 Milliarden Euro im Jahr 2009
auf 39,7 Milliarden Euro im Jahr 2014. Der ROCE klettert
im selben Zeitraum von 5,9 auf 6,3 Prozent. Dieser Wert
rangiert indes deutlich unter den 8,9 Prozent aus dem
Jahr 2008 vor der Weltwirtschaftskrise.

Im deutschen Schienenpersonenverkehr steigt die Ver-
kehrsleistung von 2009 bis 2014 um knapp 11 Prozent
auf 91 Milliarden Personenkilometer. Die Verkehrsleistung
der DB wachst im gleichen Zeitraum mit rund 5 Prozent
unterdurchschnittlich. Hier macht sich die 2013 erfolgte
Liberalisierung des Fernbusmarktes bemerkbar. Wahrend
im ersten Jahr 8 Millionen Fahrgdste den Fernbus nutzen,
sind es 2014 bereits doppelt so viele. Die Verkehrsleistung
von DB Fernverkehr sinkt von 2012 bis 2014 um 3,4 Pro-
zent. Der Fernbuseffekt zeigt sich auch bei den Reisen-
denzahlen: Reisen 2009 in den Fernverkehrsziigen der

DB 123 Millionen Fahrgaste, sind es 2012 bereits 131 Mil-
lionen. 2013 stagniert das Aufkommen und sinkt 2014 auf
129 Millionen Reisende ab.

Zugleich intensiviert sich der Wettbewerb im Schienen-
personennahverkehr. Wahrend die Wettbewerber der DB
2009 gemessen an der Zugleistung einen Anteil von
20,3 Prozent haben, sind es 2014 bereits 27,2 Prozent.
Hier zeigt sich, dass die DB trotz Abschluss des Branchen-
tarifvertrags im Jahr 2011, der einheitliche Tarifstandards
fiir die gesamte Schienenpersonennahverkehrsbranche
garantiert, regional an Produktivitats- und Personalkosten-
nachteilen in Héhe von bis zu 20 Prozent gegenlber ihren
Wettbewerbern leidet.

Im Schienengiiterverkehr bricht die Verkehrsleistung der
DB in Deutschland nach einer anfanglichen Erholung von
den Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise in den Jahren
2009 bis 2011 im weiteren Verlauf erneut ein. 2009 betragt
die Verkehrsleistung 72,3 Milliarden Tonnenkilometer.
2014 sind es 74,8 Milliarden, obwohl 2011 zwischenzeit-
lich ein Wert von 83,8 Milliarden Tonnenkilometer er-
reicht wird.
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Die Griinde fiir den Riickgang liegen in einem schwierigen
konjunkturellen Umfeld, das insbesondere auf dem Héhe-
punkt der Europadischen Schuldenkrise durchschldgt, in
Kostensteigerungen flr Personal und Energie, aber auch
in hdherem Instandhaltungsaufwand infolge des Unfalls
von Viareggio. Hier entgleist 2009 ein Gliterzug wegen
eines Radrisses. In Reaktion darauf werden die Priif-
intervalle fiir Achsen verkirzt. Zudem erhdhen sich die
Instandhaltungskosten von Fliisterbremsen gegeniiber
konventionellen Bremssohlen, bedingt durch erforderlich
werdende kiirzere Prifungsintervalle. Die neun mehr-
tagigen flichendeckenden GDL-Streiks zwischen Herbst
2014 und Frihjahr 2015 beeintrachtigen DB Cargo zu-
satzlich, da Gltertransporte dauerhaft auf die StraRRe
abwandern und Kunden verloren gehen.
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Zur Erhéhung der Transparenz wird die Piinktlichkeit seit
November 2011 im Internet veroéffentlicht. Nach einer
stabilen Entwicklung in den ersten Jahren miissen 2013
mit einem Jahreswert von 74 Prozent EinbuRen verzeichnet
werden. Eine Erklarung fir die Verluste sind Extremwetter-
lagen. Hier schlagen neben einem langen und intensiven
Winter zu Jahresbeginn und Orkanstiirmen im Herbst
insbesondere die Hochwasserlagen im Sommer an Elbe,
Saale und Donau zu Buche. Zwar zeichnet sich 2014
eine leichte Erholung in der Plinktlichkeitsstatistik ab.
Dennoch deutet die Mehrjahresbeobachtung der Piinkt-
lichkeit darauf hin, dass Kunde und Qualitat zentrale
Handlungsfelder Giber das Jahr 2014 hinaus bleiben.



Kunde, Qualitait und
Wachstum (seit 2015)

2015 ist die DB mit besonderen Herausforderungen kon-
frontiert. Neben dem langsten Lokfiihrerstreik in der Unter-
nehmensgeschichte gibt es eine Reihe von Entwicklungen,
die eine grundlegende Neuorganisation erforderlich machen.
Besonders die Eisenbahn in Deutschland, das klassische
Kerngeschaift, ist von einem verscharften Wettbewerbs-
und Kostendruck betroffen. Paradoxerweise muss der
umweltfreundliche, elektrisch betriebene Schienenverkehr
stark zunehmende Kosten resultierend aus Emissions-
handel, Stromsteuer und EEG-Umlage tragen, wahrend
Maut- und Kraftstoffkosten fiir den Lkw in dieser Zeit sinken.
Der Schienengiterverkehr ist durch zusdtzliche Umris-
tungskosten zur Minderung des Schienenlarms belastet.
Mit dem Fernbus hat sich ein neuer Wettbewerber fest im
Markt etabliert, der die Preiswahrnehmung der Kunden
verandert und die Erlése im Schienenpersonenverkehr
unter Druck bringt. GrolRe Chancen, aber auch Heraus-
forderungen, resultieren aus der Digitalisierung. Die
Fokussierung der DB auf das Kerngeschift ,Eisenbahn in
Deutschland® und die hohen Investitionen in das Schienen-
system in den Vorjahren waren notwendige und richtige

Schritte, um die Voraussetzungen fiir mehr Verkehr auf
der Schiene zu schaffen. Die DB setzt auf Wachstum und
die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit.

Angebotsoffensive im Fernverkehr

Mit der 2015 gestarteten Angebotsoffensive wird das
Fernverkehrsangebot schrittweise bis 2030 um 25 Prozent
(Zugkilometer) ausgebaut. Dazu werden neue Infrastruktur
und neue Fahrzeuge sukzessive in Betrieb genommen.
Mit dem Ausbau des Netzes in der Flache erhalten fast
alle Stadte tber 100.000 Einwohner eine Anbindung an
den Fernverkehr. Durch neue oder wieder angefahrene
IC-Halte entstehen bis 2030 insgesamt 190 neue Direkt-
verbindungen in die 50 groRten Stadte in Deutschland. Im
Zielzustand 2030 sollen 50 Millionen Fahrgdste mehr pro
Jahr in den Fernverkehrsziigen der DB unterwegs sein als
im Jahr 2014. Ein Plus von 15 Millionen gegenuber 2014
ist 2018 erreicht. Mit rund 145 Millionen Fahrgasten er-
reicht DB Fernverkehr einen neuen Fahrgastrekord. Dazu
tragen der beginnende Zulauf neuer IC2 und ICE 4 und die
Inbetriebnahmen der Schnellfahrstrecken Erfurt-Halle/
Leipzig (2015) und Erfurt-Ebensfeld (2017) bei. Damit ist
die letzte Liicke der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
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»Argernisse beseitigen »Qualitdt, die iiberzeugt* »Leistung, die begeistert*

= Bahnals ,Erste Wahl*:
zuverldssig, hochwertig, preiswert

= Stabile Echtzeit-Fahrplane
= Aktive intermodale Reisebegleitung

= Verlassliche Reiseketten und -informationen
= Fahrzeuge, Bahnhdfe und Personal
mit Topqualitat/-service

= Bessere Reisendeninformationen
= Saubere, funktionsfahige Fahrzeuge
= Saubere Bahnhofe

geschlossen. Das Reisen zwischen Berlin und Miinchen
ist nun mit dem ICE Sprinter in unter 4 Stunden Fahrzeit
moglich und eine komfortable Alternative gegeniber
Flugzeug oder Auto, die stark nachgefragt wird.

Programm fiir mehr Qualitat,
mehr Kunden, mehr Erfolg

Zum Jahresende 2015 stellt die DB das auf mehrere Jahre
angelegte Qualitatsprogramm ,Zukunft Bahn“ vor, das auf
konsequente Kundenorientierung setzt. Die Umsetzung
beginnt 2016 und hat einen Zeithorizont bis 2030. Das
Programm ist Kernstiick des gréRten Konzernumbaus seit
der Bahnreform von 1994. Die DB reagiert damit auf eine
nicht zufrieden stellende Produktqualitdat und Wirtschaft-
lichkeit. Zukunft Bahn soll die Qualitat, den Service, den
Komfort, die Kundeninformation und die Plinktlichkeit ver-
bessern und den Schienengiiterverkehr sanieren. Die
gesamte Organisation soll schlanker, effizienter und wett-
bewerbsfahiger werden, um als Unternehmen schneller
und agiler sein zu kénnen. Auch die internen Prozesse -
von schnelleren Entscheidungen bis zu hierarchiefreier
Zusammenarbeit - sind Teil des Transformationsprozesses.
Strategisches Ziel ist es, (iber eine bessere Qualitdt mehr
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Kunden zu gewinnen und so einen nachhaltigen wirtschaft-
lichen Erfolg zu sichern. Die Strategie DB 2020 wird 2016
folgerichtig zur Strategie DB 2020+ weiterentwickelt, die
auf einen nachhaltigen Unternehmenserfolg mit einer leis-
tungsstarken Qualitatsbahn setzt.

In Zukunft Bahn werden zahlreiche Initiativen gebiindelt.
Die DB investiert in hohem Umfang zusatzliche Mittel und
nimmt temporare Ergebnisverschlechterungen bewusst in
Kauf. Basis der Qualitdatsverbesserungen ist eine moder-
ne Infrastruktur, deren Engpasse sukzessive aufgelost
werden. Damit starkt das Programm die Wettbewerbsfa-
higkeit der Eisenbahn in Deutschland und kommt so der
ganzen Branche zugute. In verschiedenen Dialogforen
werden zentrale, auf die Infrastruktur ausgerichtete MaR-
nahmen vorgestellt und mit Marktteilnehmern diskutiert.
Im Rahmen des Dialogs werden Schwerpunkte aus Sicht
des Sektors identifiziert und gemeinsame MaRnahmen
entwickelt.

2016 werden im Rahmen von Zukunft Bahn viele Projekte
erfolgreich umgesetzt, die eine Reihe von Kundenarger-
nissen im Hinblick auf die Sauberkeit in Ziigen und Bahn-
hofen beseitigen und die Verfligharkeit von Fahrtreppen
und Aufzigen erh6hen. Im Rahmen des RESET-Programms
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werden die Fernverkehrsziige technisch tiberholt und
Funktionsmangel beseitigt. Zur Verbesserung der Plinkt-
lichkeit werden Knotenkoordinatoren eingesetzt. Mit
sPlanStart® wird darauf hingewirkt, dass die Ziige vom
Startbahnhof planmaRig abfahren, um die Plinktlichkeit
im gesamten Netz zu stabilisieren. Fortschritte gibt es
zudem bei der Kundeninformation, zum Beispiel durch
Multizuganzeigen, und beim Komfort und Service an Bord.
Zum 1. Januar 2017 fiihrt die DB kostenfreies WLAN in
beiden ICE-Klassen ein. Um im Spannungsfeld zwischen
Fahren und Bauen bessere Lésungen zu finden, wird 2017
das Lagezentrum Bau eingerichtet. Trotz zunehmender
Baustellen kdnnen dadurch die baubedingten Verspatungen
reduziert werden.

Giiterverkehrsoffensive 2030

Bei DB Cargo werden die Anstrengungen forciert. Mit dem
Ziel einer deutlichen Steigerung der Verkehrsleistung um
eine Milliarde Tonnenkilometer pro Jahr startet DB Cargo
2017 eine Guterverkehrsoffensive. Zusatzlich zu den
MaRnahmen im Rahmen von Zukunft Bahn soll eine Milli-
arde in den folgenden flinf Jahren in zusatzliches Personal,
neue Loks, neue Giiterwagen, die Digitalisierung und

Automatisierung der Fahrzeugflotte investiert werden.
Digitale und automatisierte Prozesse wie vorausschauende
Instandhaltung, automatisiertes Kuppeln und autonomes
Rangieren verbessern Qualitat und Produktivitat.

Initiativen fiir weiteres Wachstum

Im November 2016 legen die Eisenbahnverbdnde in
Deutschland das Positionspapier ,,Mobilitdt und Klima-
schutz: Deutschland braucht eine entschlossene Politik
fiir mehr Schienenverkehr® vor. Sie formulieren darin die
drei Kernforderungen der Branche: den Deutschland-Takt
mit ausreichenden Kapazitaten fiir wachsenden Personen-
und Guterverkehr auf der Schiene, die Halbierung der
Trassenpreise und die Férderung von Innovationen. Die
Forderungen finden Eingang in den Koalitionsvertrag von
Februar 2018. Mit einem Schienenpakt von Politik und
Wirtschaft sollen bis 2030 doppelt so viele Bahnkunden
gewonnen und dabei unter anderem mehr Giterverkehr
auf die umweltfreundliche Schiene verlagert werden, so
der politische Wille. Im Juni 2018 initiiert das Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur das
sZukunftsbiindnis Schiene®.
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Gemeinsam mit der Branche sollen fiinf zentrale Themen
sukzessive umgesetzt werden:

Deutschland-Takt einfiihren,

Kapazitaten ausbauen,
Wetthewerbsfahigkeit der Schiene starken,
Larmemissionen senken und
Digitalisierung, Automatisierung und
Innovationen fordern.

U NN WN

Die Politik setzt klar auf die Schiene, um die Verkehrszu-
wachse zu bewaltigen, die Strallen zu entlasten und die
angestrebten Klimaziele zu erreichen. Die Schiene ist der
einzige Verkehrstrager, der die CO,-Belastung gegeniiber
1990 gesenkt hat. Die 2018 umgesetzte Trassenkosten-
forderung im Schienengiiterverkehr unterstiitzt die Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene.

Kapazitat riickt in den Fokus

Trotz der realisierten Fortschritte durch Zukunft Bahn
zeigen sich seit dem 2. Halbjahr 2017 Zielverfehlungen
bei wichtigen Qualitatskennzahlen wie der Plinktlichkeit.
Die erreichten Verbesserungen werden zunehmend durch
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Kapazitatsprobleme bei Infrastruktur, Fahrzeugen und
Personal iiberlagert. Engpasse bestehen vor allem in hoch
ausgelasteten Knoten und Korridoren, die Plinktlichkeit
leidet. Der Mehrverkehr seit der Bahnreform 1994 - 40 Pro-
zent mehr Verkehrsleistungen im Personen- und 80 Prozent
mehr im Giterverkehr - wird auf einem Netz abgewickelt,
das nicht entsprechend mitgewachsen ist. Von 1994 bis 2017
nimmt die Betriebsleistung (Trassenkilometer) auf dem
deutschen Schienennetz signifikant zu (+23 Prozent). Die
Nutzungsintensitat (Trassenkilometer/Tag je Gleiskilometer)
steigt sogar um tber 50 Prozent. Im Personenverkehr
wachst die Verkehrsleistung der Schiene in den letzten
Jahren mit einer hdheren Rate als der gesamte Markt. Auch
die Giiterverkehre wachsen - auf der Schiene mit vergleich-
bar hoher Rate wie der Gesamtmarkt. DB Cargo kann an
der steigenden Nachfrage jedoch nicht so partizipieren
wie die Wettbewerber. Die Umsetzung der Giiterverkehrs-
offensive bringt noch nicht die gewiinschten Ergebnisse.

Agenda fiir eine bessere Bahn

Mit der Agenda fiir eine bessere Bahn verstarkt die DB
ihre unternehmerischen Anstrengungen, Kapazitaten zu
schaffen, um die steigende Nachfrage nach Schienenver-



kehrsleistungen zu bewaltigen und nachhaltiges Wachs-
tum zu ermdéglichen. Zusatzliche Kapazitaten bei der
Infrastruktur, bei Fahrzeugen und beim Personal sind
unumganglich, um Produktqualitdt, Kundenzufriedenheit
und die Leistungsfahigkeit des integrierten Systems sys-
tematisch zu verbessern. Ein durchschlagender Erfolg
bei der Qualitatsverbesserung erfordert mehr Zeit und
vor allem mehr Investitionen.

Die Agenda sieht vor, bis 2022 zusétzlich rund 5 Milliarden
Euro zu investieren, um den Kapazitatsaufbau, Qualitats-
verbesserungen sowie Digitalisierung und Innovationen
voranzutreiben. Allein im Jahr 2018 werden Giber 20.000
Mitarbeiter eingestellt - 80 Prozent mehr als urspriinglich
geplant.

Um die Fahrzeugverfiigharkeit im Fern- und Nahverkehr
zu erhohen, werden Werkstattkapazitaten ausgebaut,
mehr Personal eingesetzt und neue Ziige beschafft. So
werden Pinktlichkeit und Zuverldssigkeit verbessert und
die Grundlage dafiir geschaffen, immer mehr Menschen
fir die Bahn zu begeistern. Bereits seit 2015 baut DB Fern-
verkehr Fahrzeugkapazitdten auf. 200 neue Ziige laufen
der Flotte sukzessive bis 2024 zu. Zudem werden digitale
Chancen genutzt und in innovative Angebote umgesetzt.

Abrufbare Busse und Autos sowie Car- und Bike-Sharing
vereinfachen den Vor- und Nachlauf zur Schiene und
erganzen und verstarken so das Bestandsgeschaft. Die
intelligente Vernetzung der Verkehrstrager macht den
offentlichen Verkehr sowohl in der Stadt als auch im land-
lichen Raum flexibler, individueller und damit attraktiver.

Der Giterverkehr in Deutschland und Europa wird in den
kommenden Jahren weiter wachsen. Die Herausforde-
rung des Klimaschutzes macht eine Verlagerung von der
Stralle auf die Schiene unumganglich. DB Cargo wird als
umweltfreundliche und gréf3te Giiterbahn in Europa von
diesen Trends profitieren und baut dazu Produktionska-
pazitaten und Personal auf. Bei der Generierung von
Neugeschaft - vor allem von der StralRe - unterstiitzt die
Trassenkostenférderung in Deutschland.

.Mit unserer Agenda fiir eine bessere
Bahn legen wir den Grundstein flir ein
nachhaltig erfolgreiches Unternehmen.”

Dr. Richard Lutz, Vorstandsvorsitzender
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In der Infrastruktur steht die DB vor der Aufgabe, den zu-
nehmenden Verkehr auf einem in vielen Teilen stark aus-
gelasteten Netz mit stabiler Betriebsqualitat zu fahren.
Dafurr wird die Investitionsoffensive in Erhalt sowie in Neu-
und Ausbau des Schienengesetzes fortgesetzt und ver-
starkt. Bewahrte MaRnahmen wie das Lagezentrum Bau
und das Programm PlanStart mit verbesserter Abfahrts-
punktlichkeit in Knoten werden konsequent weitergefiihrt.
Die Logik des planmaRigen Abfahrens wird auf planmaRi-
ges Fahren auf der Strecke ausgeweitet (PlanKorridore).

Die Digitale Schiene Deutschland (DSD) wird Kapazitat,
Effizienz und Zuverlassigkeit im Netz deutlich erhéhen.
Mit DSD erfolgt ein Flachen-Rollout des europdischen
Zugleit- und -sicherungssystems ETCS und der Digitalen
Stellwerke (DSTW). Die neue Technik ermdglicht einen
leistungsfahigeren und weniger stéranfalligen Bahnbetrieb,
so dass Kapazitat und Piinktlichkeit im bestehenden Netz
zunehmen. Gleichzeitig gelingt durch diesen Technologie-
sprung eine erhebliche Reduzierung der Kosten fir
Betrieb und Instandhaltung, da durch Verwendung von
ETCS/DSTW zum Beispiel weitgehend auf ortsfeste
Signale an der Strecke verzichtet werden kann. Eine erste
Umsetzungsstufe wird gegenwartig mit dem Bund verhandelt
und soll bis 2025 implementiert sein.
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Der mit Zukunft Bahn formulierte Anspruch eines kunden-
und qualitatsorientierten Unternehmens ist richtig. Die
Zielerreichung nimmt allerdings mehr Zeit in Anspruch als
urspriinglich geplant. Mittelfristig werden durch die zu-
satzlich investierten Eigenmittel Kapazitatsengpadsse zu-
nehmend aufgeldst, wodurch Qualitat und Plnktlichkeit
nachhaltig verbessert werden. Mit den Wachstumesinitiati-
ven arbeitet die DB konsequent an dem Ziel, mehr Ver-
kehr auf die umweltfreundliche Schiene zu verlagern und
hat sich dazu ein noch ambitionierteres Klimaschutzziel
gesetzt: Der spezifische CO,-AusstoR soll bis 2030 im
Vergleich zu 2006 mehr als halbiert werden. Bis 2050 will
das Unternehmen komplett CO,-frei sein. Die Anstren-
gung lohnt: fiir eine bessere Bahn, die ihren Beitrag zur
Mobilitdt der Menschen, dem Wachstum der Wirtschaft
und der Gesundung von Klima und Umwelt leistet.
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Chronik

1994

wird die Deutsche Bahn AG gegriindet. Die
seit 1989 intensiv geflihrte Diskussion um
Privatisierung und Zusammenfiihrung von
Reichsbahn und Bundesbahn kommt zu einem
ersten Abschluss. Voraussetzung fiir die
Griindung der Deutschen Bahn war die
Zustimmung des Bundestages und des
Bundesrates zu der Grundgesetzanderung
(Art. 87) und die Anderung von § 28 Eisen-
bahngesetz zugunsten einer unternehme-
risch gefiihrten Aktiengesellschaft. Die
Deutsche Bahn wird in das Handelsregister
der Stadt Berlin eingetragen. Mit einem
Verwaltungsakt am 4. Januar wird die Bundes-
hauptstadt Konzernsitz des Unternehmens.
Heinz Diirr ist erster Vorstandsvorsitzender.
352.000 Mitarbeiter, die aus den unterschied-
lichen Kulturen von zwei Wirtschaftssystemen
stammen, arbeiten nun unter einem Kon-
zerndach.

1995

werden wichtige Sanierungsstrecken im
Rahmen der ,Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit* fertig gestellt. Beispiele sind die
Sanierung und Elektrifizierung der Strecke
Bebra-Erfurt und der Wiederaufbau der
,Berliner Kurve® zur Umfahrung von Bebra.

1996

tritt das ,Regionalisierungsgesetz* fiir den
Nahverkehr in Kraft. Die Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung fiir den Schienen-
nahverkehr geht damit vom Bund auf die
Lander Giber. Diese entscheiden nun eigen-
verantwortlich, wie viel Mittel sie fiir die
Schienenverkehre einsetzen und bei welchem
Anbieter sie welche Leistung bestellen. Im
Fernverkehr fahrt die zweite Generation
des Hochgeschwindigkeitszuges ICE.

1997

legt der neue Vorstandsvorsitzende Johannes
Ludewig den Grundstein fiir den Berliner
Hauptbahnhof, der zum zentralen Umsteige-
punkt des Berliner Eisenbahnnetzes ausge-
baut werden soll. Nach aufwendiger Renovie-
rung wird der Leipziger Hauptbahnhof wieder
zuganglich gemacht. Hier und in Frankfurt (Main)
6ffnen die ersten DB Lounges ihre Tore.

1998

wird mit der Verbindung Berlin-Hannover
eine weitere wichtige Aus- und Neubaustrecke
im Rahmen der ,Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit“ eroffnet. Alle Fortschritte der Deut-
schen Bahn werden in diesem Jahr aber
vom tragischen Zugungliick von Eschede am
3. Juni tberschattet, bei dem 101 Menschen
ums Leben kommen.

1999

wird eine weitere Vorgabe der Bahnreform
umgesetzt. Die ehemaligen Geschafts-
bereiche Fern-, Nah-, Ladungsverkehr und
Fahrweg sowie der nicht gesetzlich vorge-
sehene Geschaftsbereich Personenbahn-
hofe werden als Aktiengesellschaften aus-

gegliedert. Durch die sogenannte zweite
Stufe der Bahnreform wird das Unternehmen
gesellschaftsrechtlich als mehrstufiger
Konzern von der Deutschen Bahn als Holding
gefilihrt. Das Aktienkapital der neuen Ge-
sellschaften halt die Deutsche Bahn, deren
Aktien Eigentum der Bundesrepublik sind.
Zukunftsweisend ist die Eroffnung des Flug-
hafenbahnhofs Frankfurt am Main, der zum
ersten Mal in Deutschland einen Flughafen
direkt an das Fernverkehrsnetz anbindet.
Fahrscheine kann man mit dem Angebot
Surf & Rail erstmals online kaufen.

2000

fahren 2,2 Millionen Besucher mit der
Deutschen Bahn zur Expo nach Hannover;
erstmals mit dem ICE 3, der bis zu Tempo
330 zugelassen ist. Hartmut Mehdorn, seit
Dezember 1999 Vorstandsvorsitzender, stellt
die Weichen fiir die Wettbewerbsfahigkeit im
Verkehrsmarkt neu. Voraussetzung ist, dass
der Nachholbedarf bei den Investitionen
nicht vernachlassigt wird. Auch die Phase
der Sanierung des Konzerns ist langst nicht
abgeschlossen. Die Giterverkehrssparte
der Deutschen Bahn und der ,NS Groep
N.V.“ werden in das Joint Venture ,Railion®
Uberfiihrt; der Auftakt fiir neue Kooperatio-
nen im europaischen Giiterverkehr.

2001

wird das Sanierungs- und Investitions-
programm fortgefiihrt. Unter dem Motto
,Offensive Bahn® wird unter anderem ver-
starkt in die Erneuerung des Bestandsnet-
zes und in den Wagenpark investiert. Die
Deutsche Bahn, das Verkehrsministerium
und das Finanzministerium schreiben die
Bundesmittel fiir die Infrastrukturfinanzie-
rung bis 2003 fest.

2002

Gibernimmt die Deutsche Bahn die Stinnes AG.
Mit dem weltweit agierenden Logistiker und
seiner Schenker-Gruppe starkt die Deut-
sche Bahn ihre Position im Giiterverkehr.
Die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke zwi-
schen Koln und Frankfurt wird eroffnet.
Zum ersten Mal in der Geschichte der Eisen-
bahn stellen alle europaischen Bahnen gleich-
zeitig und aufeinander abgestimmt ihre Fahr-
plane um. Das ,,Jahrhunderthochwasser*
verursacht erhebliche Schaden an den Bahn-
anlagen im Bereich der Elbe und ihrer Zufliisse.

2003

geht der neue Unternehmensbereich
»Transport und Logistik“ mit den Geschafts-
feldern ,Schenker®, ,Freight Logistics®,
»Intermodal® und ,Railion® an den Start.
Fiihrungsgesellschaft ist die Stinnes AG.
Die ,BahnCard“ gibt es als BahnCard 25,
50 und 100. Das Internetangebot unter
www.bahn.de wird ausgebaut. BahnCard-
Inhaber kdnnen in 40 Stadten mit ihrer
Fahrkarte kostenlos den Nahverkehr zur
Weiterfahrt nutzen. Die ,DB Netz AG*
nimmt 34 elektronische Stellwerke in
Betrieb; so viel wie in keinem Jahr zuvor.

2004

bestatigen - zehn Jahre nach der Griindung
der Deutschen Bahn AG - die positiven
Umsatz- und betrieblichen Ergebniszahlen
den eingeschrittenen Weg eines unterneh-
merisch gefiihrten, integrierten Konzerns.
Hoéhepunkte des Jahres sind die Inbetrieb-
nahme des Flughafenbahnhofs KéIn/Bonn
und der Ausbaustrecke Hamburg-Berlin.
Die DB-Tochter Schenker investiert ver-
starkt in den Logistikbereich.

2005

werden die Investitionen in elektronische
Stellwerke weiter vorangetrieben. 33 Projek-
te werden realisiert. Die Grunderneuerung
der 50.000 m? groBen Dachoberflaiche des
Frankfurter Hauptbahnhofes wird abgeschlos-
sen. Im Rahmen der Neubau- und Ausbau-
strecke Karlsruhe-Basel startete der Bau
des Katzenbergtunnels. In Berlin geht mit
der erfolgreichen Absenkung der ,Biigel-
bauten® die Fertigstellung des neuen Haupt-
bahnhofs in die Endphase. Die Deutsche
Bahn verlangert ihre Mobilitatskette und baut
ihr Carsharing- und ,Call a Bike“-Angebot
aus. Mit dem Kauf von BAX Global festigt
sie ihre Position als international agierender
Spediteur und Logistikdienstleister.

2006

ist die Deutsche Bahn nationaler Forderer
und offizieller Transport- und Logistik-
dienstleister der FIFA WM 2006. Rund 15
Millionen WM-Gaste sind wahrend des
vierwochigen Sportereignisses mit dem Zug
unterwegs. Die DB-Tochter Schenker riistet
u. a. die Stadien mit Medientechnik aus.
Piinktlich zur FuRballweltmeisterschaft wird
nach acht Jahren Bauzeit der von Meinhard
von Gerkan entworfene Berliner Haupt-
bahnhof eroffnet. Den Ausbau des weltwei-
ten Transport- und Logistikgeschafts ver-
folgt die Deutsche Bahn mit der Integration
von Schenker und BAX Global weiter. Das
Unternehmen baut seine Prasenz im asia-
tisch-pazifischen Raum aus und wird inter-
nationaler.

2007

steht weiter im Zeichen der Internationali-
sierung. Der Personenverkehr weitet sein
Netz europaweit aus. Ein wichtiger Baustein
hierfir ist die Allianz RailTeam, deren Ziel
ist es, ein europdisches Hochgeschwindig-
keitsnetz zu etablieren. Auf gedffneten
Auslandsmarkten erwirbt die Deutsche
Bahn Unternehmen wie die danische Bus-
gesellschaft Pan Bus und die spanische
Giiterbahn Transfesa. Mit der Ubernahme
von Laing Rail Ltd. steigt sie in den briti-
schen Schienenpersonenverkehr ein. Im
Rahmen der Tarifverhandlungen legen
Mitglieder der ,Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfiihrer*im Giter- und Personen-
verkehr fiir einige Tage die Arbeit nieder.
Fir Anhdnger des ,Blauen Dunstes® begin-
nen schlechte Zeiten: In Ziigen und Bahn-
hoéfen herrscht von nun an Rauchverbot.



2008

entscheiden sich Bundesregierung und
Bundestag fiir eine Teilprivatisierung des
Konzerns. Aufgrund der ungilinstigen Ent-
wicklung an den weltweiten Borsen wird die
fiir Oktober 2008 geplante Erstnotierung der
DB Mobility Logistics AG kurzfristig abge-
sagt. Trotz der schwierigen Rahmenbedin-
gungen durch die Finanzkrise und die
schwankenden Energiepreise steigert das
Unternehmen seinen Umsatz auf 33,5 Mrd.
Euro. Das Giterverkehrsnetz wird um Ko-
operationen und Beteiligungen in Norditalien,
Danemark, der Schweiz und Polen erweitert.
Die Deutsche Bahn und der Bund schlieBen
eine wichtige Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung: Der Bund verpflichtet sich,
fiir einen langeren Zeitraum jahrlich 2,5 Mrd.
Euro bereitzustellen. Die Deutsche Bahn
sagt 500 Mio. Eigenmittel fiir Netz, Bahnhdofe
und Energieversorgung zu.

2009

ist noch von der weltweiten Finanz- und
Wirtschaftskrise gepragt. Im Schienen-
gliterverkehr und in der Logistik liegt der
Umsatz deutlich unter Vorjahresniveau, im
Personenverkehr bleibt er anndahernd stabil.
Die Investitionen liegen mit 6,5 Milliarden
Euro fast auf Vorjahresniveau. 2009 ist auch
gepragt von technischen Problemen bei der
S-Bahn Berlin und den Ziigen der ICE 3-Flotte.
Die Umweltoffensive ,DB Eco Program®
startet: Die Hamburger S-Bahn fahrt bereits
CO,-frei. DB Schenker Rail bietet auf euro-
pdischen Relationen CO,-freie Transporte
an. Zum 1. Mai 2009 ernennt der Aufsichts-
rat Dr. Riidiger Grube zum neuen Vorsitzen-
den des Vorstandes. Er folgt Hartmut Mehdorn,
der den Posten fast zehn Jahre innehatte.

2010

genehmigt die Europaische Kommission
den Erwerb des britischen Personenver-
kehrsunternehmens Arriva. Damit ist die
DB in 13 europdischen Landern im Regional-
verkehr vertreten. Im Jahr nach der Wirt-
schaftskrise steigert die DB ihren Umsatz
und erreicht fast wieder den Spitzenwert des
Jahres 2008. Neue IT-Lésungen verandern
den Service und die Reisendeninformation:
Statt des ausgedruckten Online-Tickets kann
der Reisende dem Zugbegleiter auch eine
MMS auf seinem Handy zeigen, die App
DB Navigator wird mehr als eine Million Mal
heruntergeladen. GroRRe gesellschaftliche
Aufmerksambkeit erregen die Schlichterrunden
zum Bauprojekt Stuttgart 21. Im DB Museum
in Nirnberg finden mehrere Ausstellungen
und Festveranstaltungen statt: Die Eisen-
bahn in Deutschland wird 175 Jahre.

2011

liegt die Konzentration der DB auf der Ver-
besserung der Betriebsqualitat und Service-
leistungen. Investitionen fiir den Winterbe-
trieb, die Modernisierung der ICE 2-Flotte
sowie die Bestellung neuer Regionalver-
kehrsziige und des ICx werden fiir die
Zukunftsfahigkeit der DB sorgen. Dabei

wachst das internationale Geschaft weiter.
DB Schenker Gibernimmt die belgische
Logistikfirma Jean Heck und DB Arriva ge-
winnt den Wettbewerb um den Nahverkehr
in Stockholm.

2012

fahren 2,7 Milliarden Menschen mit den
Ziigen und Bussen der DB. Mit Hochdruck
wird die Modernisierung der ICE 2- und
IC-Flotte vorangetrieben, 29 neue elektro-
nische Stellwerke werden in Betrieb ge-
nommen und der Katzenbergtunnel kann
eroffnet werden: Der drittlangste Eisen-
bahntunnel in Deutschland liegt auf dem
Guterverkehrskorridor Rotterdam-Genua.
Der Vorstand beschlief3t mit der DB Strategie
2020 die Geschaftsziele des Konzerns.
Zukinftig werden alle Geschaftsfelder an
ihrer Leistung fiir den Kunden, die Umwelt
und ihrer Beliebtheit bei den Arbeitnehmern
gemessen.

2013

legt das Hochwasser von Elbe, Saale und
Donau den Eisenbahnverkehr in einigen
Regionen Deutschlands lahm. Vom 10. Juni
bis zum 4. November ist die Hochgeschwindig-
keitsstrecke Hannover-Berlin regular nicht
befahrbar. In Mainz kann aufgrund von Per-
sonalmangel in der Urlaubszeit ein Stellwerk
nicht besetzt werden und in Essen stoppt
ein einsturzgefdhrdeter Bergwerkstunnel
neben den Gleisen den Verkehr. Der Fern-
verkehr kann im Dezember die ersten ICE 3
der Baureihe 407 iibernehmen und bei

DB Regio kommen 134 neue Ziige des Typs
Talent 2 in Einsatz. Neu im Angebot des
Fernverkehrs sind |C-Busverbindungen.

2014

werden 12.000 neue Mitarbeiter eingestellt.
Die ins Leben gerufene Arbeitgeberkampagne
ist ein groRRer Erfolg. Auch beim Umwelt-
schutz sind wichtige Ziele bereits erreicht:
Die Reduzierung der CO,-Emissionen liegt
iiber Plan, der Anteil an erneuerbaren
Energien im Bahnstrommix liegt bei 40 Pro-
zent und fiir den Larmschutz besonders an
Guterwagen wird investiert. Ein durchge-
hender Containerzug von Hamburg nach
Zhengzhou legt die iber 10.000 km in 17
Tagen zuriick. Die Gewerkschaft der Loko-
motivfiihrer beginnt ihren langsten Streik in
der Bahngeschichte.

2015

startet der Personenverkehr seine groRRe
Kundenoffensive. Mit attraktiven Sparpreisen
kann der Konkurrenz auf der StraRBe Paroli
geboten werden. Vor allem aber sollen
dank mehr und besserer Verbindungen
mehr Fahrgaste fiir die Bahn geworben
werden, auch um den CO,-Ausstof3 in
Deutschland deutlich zu verringern. Mit dem
Einsatz von Sonderziigen gelingt es die im
Spatsommer dramatisch ansteigende Zahl
der Kriegsfliichtlinge in Deutschland zu
verteilen. Der Glterverkehr bietet eine
neue Bahnverbindung fiir Container tGiber

das KombiTerminal Burghausen von Oster-
reich bis zum Hafen Rotterdam. DB Arriva
gewinnt in GroRbritannien die Ausschrei-
bung fiir die nordenglischen Bahnverkehre.

2016

beginnt das Qualitatsprogramm , Zukunft
Bahn®. Investiert wird in MaRnahmen, die
mehr Komfort und Sauberkeit in den Bahn-
hofen, bessere Pilinktlichkeitswerte und
Kundeninformationssysteme versprechen.
DB Regio und die Fahrzeuginstandhaltung
beteiligen sich an Forschungsprojekten zu
Hybridantrieben und der Fernverkehr stellt
offiziell den ersten ICE 4 vor. DB Schenker
erhdlt den Zuschlag von Daimler zur Ab-
wicklung der Teile- und Komponentenlogis-
tik im Duisburger Hafen. Bei den Tarifver-
handlungen gehen Gewerkschaften und
Arbeitgeber neue Wege: Zum ersten Mal
in der Geschichte deutscher Tarifvertrage
konnen Mitarbeiter der DB ab 2018 zwischen
mehr Geld und mehr Urlaub wahlen.

2017

tritt Riidiger Grube als Bahnchef zuriick,
zum neuen Vorstandsvorsitzenden wird
Richard Lutz ernannt. In Miinster 6ffnet das
neue Empfangsgebaude des Hauptbahn-
hofs. Immer mehr Fahrkarten werden liber
die digitalen Vertriebskandle erworben.
Infolge eines Wassereinbruchs bei Tunnel-
arbeiten muss die Rheintalstrecke zwischen
Rastatt und Baden-Baden fiir sieben Wochen
gesperrt werden. Im Dezember wird die
neue Verbindung Berlin-Miinchen lber die
Neubaustrecke eroffnet. Das groRRte Bahn-
bauprojekt Deutschlands nach der Wieder-
vereinigung, die VDE 8, ist damit fast
vollendet. Nur noch vier Stunden dauert die
Fahrt zwischen Miinchen und Berlin.

2018

steigen die Fahrgastzahlen im Fern- und
Regionalverkehr weiter. Besonders die
Schnellfahrstrecke Berlin-Miinchen erfreut
sich mit 4,4 Millionen Reisenden groler
Beliebtheit. Dagegen bereiten die Plinkt-
lichkeitswerte im Fern- und Giiterverkehr
niemandem Freude. Der ICE-Brand auf der
Schnellfahrstrecke Kéln-Rhein/Main im
Oktober fiihrt dazu, dass dort fiir knapp
einen Monat nur ein Gleis befahrbar ist. Die
Arbeitgeberkampagne bleibt erfolgreich -
tiber 20.000 Mitarbeiter werden eingestellt.
Auch die Erhdhung des Okostromanteils am
Bahnstrom von 44 Prozent auf nun 57 Pro-
zent liegt Giber Plan. Hohe Investitionen

in den Ausbau digitaler Systeme wie das
Zugleitsystem ETCS sind geplant. Ein Pilot-
projekt im Nahverkehr fiir ETCS und voll-
automatisches Fahren wird fiir die S-Bahn
Hamburg aus der Taufe gehoben.
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