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Pomoc pafistwa SA.50952 (2022/C) (ex 2018/FC) - Domniemane $rodki pomocy pafistwa na rzecz
DB Cargo

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2022/C 316/03)

Pismem z 31 stycznia 2022 r., zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepujacych po
niniejszym  streszczeniu, Komisja powiadomila Niemcy o swojej decyzji o wszczeciu postgpowania
okreslonego w art. 108 wust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej dotyczacego wyzej
wspomnianego $rodka pomocy.

Zainteresowane strony mogg zglasza¢ uwagi na temat Srodkéw, w odniesieniu do ktérych Komisja wszczyna
postepowanie, w terminie jednego miesiaca od daty publikacji niniejszego streszczenia i towarzyszacego mu
pisma na nastgpujacy adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State Aid Greffe

1049 Bruxelles/Brussel

BELGIA

Faks: + 32 22961242
Stateaidgreffe@ec.curopa.eu

Otrzymane uwagi zostang przekazane Niemcom. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga wystapic
z odpowiednio uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objecie klauzula poufnosci ich tozsamosci lub
fragmentéw zglaszanych uwag.

TEKST STRESZCZENIA

Procedura

18 kwietnia 2018 r. Komisja otrzymala skarge dotyczaca domniemanej pomocy panstwa na rzecz DB Cargo, spotki
zaleznej posiadanej w 100 % przez zintegrowane wertykalnie i bedace w caloSci wlasnoscia pafistwa niemieckie
przedsigbiorstwo kolejowe Deutsche Bahn AG (,DB AG”). Grupa DB prowadzi dzialalno$¢ w scktorze krajowego
i migdzynarodowego transportu towarow i pasazeréw, logistyki i ustug pomocniczych w transporcie kolejowym. DB Cargo
jest operatorem nalezacym do grupy DB, $wiadczacym ustugi w zakresie kolejowych przewozow towarowych. W skardze
podniesiono przede wszystkim, Ze umowa o przeniesieniu zyskéw i strat, a takze kilka innych $rodkéw przynoszacych
korzysci przedsigbiorstwu DB Cargo, daja mu nienalezng selektywng przewage nad konkurentami, a tym samym stanowia
pomoc panstwa niezgodna z rynkiem wewngtrznym.
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Opis $rodkéw pomocy

Na podstawie skargi oraz informacji otrzymanych od wladz Niemiec Komisja stwierdzila wystepowanie nastepujacych
srodkéw przynoszacych korzysci DB Cargo:

DB Cargo otrzymuje od swojej jednostki dominujgcej DB AG rekompensate za straty na podstawie umowy o przeniesieniu
zyskow i strat, ktéra stosowana jest od 1 stycznia 2012 r. Poczgtkowy czas obowigzywania wspomnianej umowy wynosit
pie¢ lat (czyli od 1 stycznia 2012 r. do 31 grudnia 2016 r). W tym okresic mozna bylo zakoficzy¢ umowe jedynie
z wyjatkowych przyczyn. Po zakoficzeniu piecioletniego okresu obowigzywania umowa jest na koniec kazdego roku
podatkowego automatycznie przedtuzana o kolejny rok, chyba ze jedna z dwdch stron umowy zadecyduje o jej
zakoriczeniu.

Na podstawie uméw wewnatrzgrupowych DB AG $wiadczy na rzecz DB Cargo rézne wewngtrzgrupowe ustugi oraz
zapewnia wsparcie w zakresie funkcji zarzadzania. Koszty niektorych sposrdd tych ustug, takich jak marketing, zasoby
ludzkie, ustugi komunikacji i spraw prawnych, nie sg przenoszone na DB Cargo i ponosi je DB AG.

DB Cargo otrzymuje od DB Treasury krétko- i dlugoterminowe pozyczki, ktérych warunki moga przynosi¢ korzysci DB
Cargo.

Fundusz Kolei Federalnych (Bundeseisenbahnvermagen, ,BEV”) pokrywa cze$¢ wynagrodzen urzednikéw przydzielonych do
DB Cargo, ktorzy wczesniej byli zatrudnieni przez uprzednie krajowe przedsigbiorstwo kolejowe Deutsche Bundesbahn.

Ocena $rodkéw pomocy

W oparciu o powyzsze dane Komisja stara si¢ ustali¢, czy nastepujgce Srodki stanowig pomoc paristwa:

(i) umowa o przeniesieniu zyskow i strat zawarta miedzy DB AG a DB Cargo, na podstawie ktorej DB AG od 2012
r. pokrywa straty ponoszone przez DB Cargo;

(ii) $wiadczenie na rzecz DB Cargo wewnatrzgrupowych ustug, w tym funkeji grupowych i funkeji ustugowych na
warunkach, ktére moga by¢ korzystniejsze niz warunki rynkowe;

(i) warunki finansowania wewnatrzgrupowych pozyczek, ktére DB Treasury udziela na rzecz DB Cargo oraz

(iv) czgSciowe pokrywanie przez Fundusz Kolei Federalnych wynagrodzef urzednikéw przydzielonych do DB Cargo,
ktorzy wezesniej byli zatrudnieni przez uprzednie krajowe przedsigbiorstwo kolejowe Deutsche Bundesbahn.

Jezeli chodzi o rekompensate rocznych strat DB Cargo w ramach umowy o przeniesieniu zyskow i strat, zawartej w 2012
r. przez DB Cargo i DB AG, Komisja wstepnie stwierdza, ze na podstawie dostepnych informacji nie mozna zalozy¢, ze
w poréwnywalnych okoliczno$ciach, prywatny inwestor kontynuowatby pokrywanie strat ponoszonych przez DB Cargo.
Prywatny inwestor przeprowadzilby analizy ekonomiczne, aby ustali¢ rentowno$¢ kontynuowanego pokrywania strat.
W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje na tym etapie, ze Srodek wigze si¢ z korzyscia w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE
i ma charakter selektywny, poniewaz sprzyja jedynie DB Cargo. Komisja uznaje, Ze nalezy dokladniej przeanalizowac
umowe o przeniesieniu zyskéw i strat, na podstawie ktorej jednostka dominujgca pokrywa straty poniesione przez DB
Cargo na przestrzeni roku, oraz zwraca si¢ do Niemiec o uwagi i dalsze elementy dotyczace tej transakgji.

Jezeli chodzi o wyceng wewnatrzgrupowych ustug $wiadczonych na rzecz DB Cargo oraz warunki finansowania pozyczek
oferowanych przez DB Treasury na rzecz DB Cargo, Komisja tymczasowo stwierdza, ze ceny za ustugi oraz z tytulu
oprocentowania przedmiotowych pozyczek, jakie uiszczalo DB Cargo, mogly nie by¢ cenami rynkowymi, a zatem
przedsigbiorstwu temu mogly przystugiwaé korzysci o charakterze selektywnym.

Aby ustali¢, czy wewnatrzgrupowe ustugi byly swiadczone po cenach rynkowych, Komisja wzywa Niemcy do przekazania
dalszych informacji i dowodéw dotyczacych wewnatrzgrupowych ustug $wiadczonych na rzecz DB Cargo, zwlaszcza
dotyczacych warunkow wewnatrzgrupowych uméw o $wiadczenie ustug zawieranych miedzy DB Cargo i DB AG, w tym
cen oplacanych przez DB Cargo za $wiadczenie tych ustug.

Komisja oczekuje tez na uwagi i dalsze elementy dotyczace tego, czy pozyczki udzielane przez DB Treasury na rzecz DB
Cargo byly zgodne z warunkami rynkowymi.

Komisja zauwaza, ze BEV pokrywa pewne koszty zatrudnienia urzednikéw pracujacych na rzecz DB Cargo, ktérzy
wezesniej zatrudnieni byli przez Deutsche Bundesbahn. W tym wzgledzie Komisja stwierdza, Ze w oparciu o dostgpne
informacje nie mozna wykluczy¢, iz rekompensata uiszczana przez DB Cargo nie odpowiada cenom rynkowym, ktére DB
Cargo musialoby zaplaci¢ za zatrudnienie pracownikéw o zblizonych kwalifikacjach na prywatnym rynku pracy.
W zwigzku z powyzszym Komisja nie moze wykluczy¢, ze Srodek stanowi selektywng korzy$¢ na rzecz DB Cargo i wzywa
Niemcy oraz zainteresowane strony o przekazanie dalszych informacji dotyczacych tej kwestii.
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Co wigcej, Komisja tymczasowo stwierdza, ze objete postgpowaniem $rodki na korzy$¢ DB Cargo s przekazywane za
posrednictwem zasobow pafistwowych i mozna je przypisaé panstwu. I wreszcie, na podstawie dostepnych informacji
Komisja tymczasowo stwierdza, Ze rekompensata rocznych strat ponoszonych przez DB Cargo realizowana w oparciu
0 umowe o przeniesieniu zyskow i strat z 2012 r., Swiadczenie wewnatrzgrupowych uslug ponizej ceny rynkowej oraz
korzystne warunki finansowania pozyczek udzielanych przez DB AG na rzecz DB Cargo, jak réwniez czesciowe
pokrywanie przez BEV wynagrodzen urzednikéw zatrudnionych przez DB Cargo moga poprawi¢ konkurencyjna pozycje
DB Cargo i w zwigzku z tym negatywnie wplynaé¢ na konkurencj¢ oraz na wymiang¢ handlowa migdzy panstwami
czlonkowskimi. W zwiazku z powyzszym Komisja przyjmuje tymczasowy wniosek, iz objete postepowaniem $rodki
stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Cig¢zar udowodnienia, iz pomoc panistwa udzielana przez dane panstwo jest zgodna z rynkiem wewngtrznym na podstawie
art. 107 ust. 2 lub 3 TFUE, spoczywa na panstwie cztonkowskim przyznajacym pomoc. Niemcy nie przedstawily zadnych
argumentéw na poparcie stwierdzenia zgodnosci kwestionowanych Srodkéw z rynkiem wewnetrznym.

Na tym etapie Komisja nie dysponuje zadnymi wskazowkami, jakoby pomoc przyznana DB Cargo, jako efekt $rodka
bedacego przedmiotem skargi, mogla zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewnetrznym. Komisja wzywa Niemcy do
przedstawienia swoich uwag i dowodéw dotyczacych ewentualnej zgodnosci tych srodkéw z rynkiem wewnetrznym.

Z powodoéw okreslonych powyzej Komisja podjela decyzje o wszczeciu postgpowania okreslonego w art. 108 ust. 2
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Zgodnie z art. 16 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (') wszelka niezgodna z prawem pomoc moze podlegaé
odzyskaniu od beneficjenta.

(") Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczeg6lowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, s. 9).
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TEKST PISMA

In der veroffentlichten Fassung dieses Beschlusses sind nach den Artikeln 30 und 31 der Verordnung (EU) 2015/1589 des
Rates vom 13. Juli 2015 iiber besondere Vorschriften fir die Anwendung von Artikel 108 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union, in denen die Nichtpreisgabe von unter das Berufsgeheimnis fallenden
Informationen geregelt ist, bestimmte Informationen ausgelassen worden. Die Auslassungen sind im Folgenden durch
[...] gekennzeichnet.

Die Kommission mochte die Bundesregierung hiermit davon in Kenntnis setzen, dass sie nach Priffung der von Ihren
Behorden vorgelegten Informationen beschlossen hat, beziiglich der vorgenannten Mafinahmen das Verfahren nach
Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) einzuleiten.

1. DAS VERFAHREN

(1)  Am 19. April 2018 ging bei der Kommission eine Beschwerde wegen mutmaflicher staatlicher Beihilfen zugunsten
der DB Cargo AG ein (!). Im Anschluss an ein Treffen mit dem Beschwerdefithrer am 24. Juli 2018 forderten die
Kommissionsdienststellen ihn am 26. Juli 2018 auf, bestimmte Aspekte der Beschwerde zu prizisieren und naher zu
erlautern. Der Beschwerdefithrer kam dieser Aufforderung mit Schreiben vom 16. Oktober 2018, 12. November
2018, 26. September 2019, 17. Mdrz 2020, 15. Mai 2020, 26. Juni 2020, 31. Juli 2020 und 5. November 2020
nach.

(2)  Am 20. September 2018 leiteten die Kommissiondienststellen eine nichtvertrauliche Fassung der Beschwerde an
Deutschland weiter und ersuchten um weitere Auskiinfte. Die Bundesregierung iibermittelte am 29. November 2018
eine Stellungnahme und beantwortete das Auskunftsersuchen. Am 17. Dezember 2018 richteten die Kommissions-
dienststellen ein weiteres Auskunftsersuchen an die Bundesregierung, das am 21. Februar 2019 beantwortet wurde.
Am 13. Mirz 2020 ersuchte die Kommission Deutschland um weitere Informationen. Die deutschen Behorden
beantworteten dieses Ersuchen am 24. Juni 2020 und 11. August 2020. Am 13. Juli 2021 tibermittelte Deutschland
weitere Anmerkungen. Nach einem Auskunftsersuchen vom 13. August 2021 ibermittelte Deutschland am
9. September 2021 zusitzliche Auskiinfte.

2. BESCHREIBUNG DES MUTMASSLICHEN BEIHILFEEMPFANGERS, DER MASSNAHMEN UND DER BESCHWERDE
2.1. Der mutmafSliche Beihilfeempfinger

(3)  Die DB Cargo AG (im Folgenden ,DB Cargo®) ist ein im Schienengiiterverkehr titiges Unternehmen mit Satzungssitz
in Mainz, das Schienengiiterverkehrsdienste in 17 Landern erbringt.

(4) DB Cargo ist Teil des von der Holdinggesellschaft Deutsche Bahn AG (im Folgenden ,DB AG®) verwalteten
DB-Konzerns, der im Schienenverkehr in den Bereichen nationaler und internationaler Giiter- und Personenverkehr,
Logistik und Hilfsdienste titig ist.

(5) Die DB AG steht seit ihrer Grindung im Jahr 1994 vollstindig im Eigentum des Bundes. Sie kontrolliert die
Schienengiiterverkehrssparte des DB-Konzerns (2).

(6)  Im Laufe der Zeit dnderten sich jedoch die Unternechmensorganisation und die Ansiedlung der Schienengiiterver-
kehrssparte im DB-Konzern.

(7)  Im untersuchten Zeitraum (siche Abschnitt 2.3) waren verschiedene Unternehmen fiir das Schienengiiterverkehrs-
geschift der DB AG zustindig. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird das fiir das Schienengiiterverkehrsgeschift
zustiandige Unternechmen des DB-Konzerns in diesem Beschluss, sofern nicht anders angegeben, durchgehend mit
,DB Cargo“ bezeichnet:

i) Vom 1. Januar 2009 bis zum 29. Februar 2016 war die DB Schenker Rail Deutschland AG fiir das
Schienengiiterverkehrsgeschift zustidndig.

i) Seit dem 1. Mérz 2016 ist die DB Cargo AG dafiir zustindig.

(8) DB Cargo ist seit 2016 eine direkte 100 %ige Tochtergesellschaft der DB AG.

(") Die Identitit des Beschwerdefithrers wird vertraulich behandelt.
()  Die DB AG hielt kontinuierlich zwischen 92 % und 100 % der Anteile des fiir das Schienengiiterverkehrsgeschift zustindigen
Unternehmens; seit 2009 belduft sich ihre Beteiligung auf 100 %.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

Vorher war DB Cargo eine Tochtergesellschaft der DB Mobility Logistics AG (im Folgenden ,DB ML®), die ihrerseits
eine 100 %ige Tochter der DB AG war. Somit war DB Cargo in diesem Zeitraum auch eine indirekte 100 %ige
Tochtergesellschaft der DB AG.

Von 2008 bis zum 31. Dezember 2015 war DB ML fiir verschiedene Dienste des DB-Konzerns (°) zustdndig,
insbesondere dessen Schienenverkehrstitigkeiten (Personen- und Giiterverkehr). DB Cargo, das bis zum 29. Februar
2016 als DB Schenker Rail Deutschland AG firmierte, war eine 100 %ige Tochtergesellschaft von DB ML, das weitere
Tochtergesellschaften wie die im Schienenpersonenverkehr titigen Unternehmen DB Regio AG und DB Fernverkehr
AG hatte. DB ML war auch die Managementholding fiir DB Cargo und seine anderen Tochtergesellschaften.

Im Zuge des Zusammenschlusses von DB ML und der DB AG am 1. Januar 2016 wurde DB ML auf die DB AG
verschmolzen. DB Cargo, die DB Regio AG und die DB Fernverkehr AG wurden aufgrund der Verschmelzung direkte
Tochtergesellschaften der DB AG. Am 16. Juli 2016 wurde der Verschmelzungsvertrag zwischen der DB AG und
DB ML unterzeichnet und somit von den Hauptversammlungen der beiden Unternehmen gebilligt. Der
Verschmelzungsvertrag galt riickwirkend zum 1. Januar 2016.

Die DB AG (seit ihrer Griindung 1994) und DB Cargo (seit 2009) sind Aktiengesellschaften (,AG“) nach deutschem
Recht. Auch DB ML hatte diese Rechtsform. Aktiengesellschaften unterliegen insbesondere dem Aktiengesetz (*). Die
Aktionire sind in der Hauptversammlung vertreten, die die Mitglieder des Aufsichtsrats wiahlt. Dieser wihlt
wiederum die Mitglieder des Vorstands, der die AG leitet.

Auch wenn die Vorstandsmitglieder von den Aufsichtsratsmitgliedern gewdahlt werden, ist der Vorstand einer
Aktiengesellschaft nach den fiir Aktiengesellschaften geltenden Rechtsvorschriften von Aufsichtsrat und Hauptver-
sammlung insofern unabhingig, als die Hauptversammlung dem Vorstand grundsitzlich keine Weisungen erteilen
kann ().

2.2. Untersuchte Mafdnahmen

Auf der Grundlage der Beschwerde und der von der Bundesregierung tibermittelten Auskiinfte ist die Kommission zu
dem Schluss gelangt, dass die nachstehenden Mafinahmen mutmafliche staatliche Beihilfen zugunsten von DB Cargo
darstellen:

i) Ausgleich der jahrlichen Verluste von DB Cargo durch die DB AG auf der Grundlage eines seit 2012 bestehenden
Gewinnabfiithrungsvertrags (,Mafnahme 1%);

i) Bereitstellung konzerninterner Dienstleistungen (Gruppenfunktionen (¢) und Servicefunktionen (’) fiir DB Cargo
zu glinstigeren Bedingungen als marktiiblich auf der Grundlage von Vereinbarungen zwischen DB Cargo und
seiner Muttergesellschaft (,Maffnahme 2°);

iii) vorteilhafte Finanzierungsbedingungen fiir Darlehen, die DB Cargo durch das Treasury des DB-Konzerns
(,DB-Treasury“) () zu giinstigeren Bedingungen als marktiiblich gewdhrt werden (,Maflnahme 3);

iv) Teilibernahme der Besoldung der bei DB Cargo beschiftigten Beamten durch das Bundeseisenbahnvermogen
(,BEV*) (,Malinahme 4).

2.2.1. Ausgleich der jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des Gewinnabfiihrungsvertrags (,Mafsnahme 1)

DB Cargo hat von seiner Muttergesellschaft auf der Grundlage eines seit dem 1. Januar 2012 geltenden
Gewinnabfithrungsvertrags (im Folgenden auch ,GAV®) einen Ausgleich fiir seine Verluste erhalten.

Der Konzern umfasst die DB AG und simtliche in deren Eigentum stehende Unternehmen.

Aktiengesetz vom 6. September 1965 (BGBL. I, S. 1089), zuletzt gedndert am 10. August 2021 (BGBL. I, S. 3436).

Dies ergibt sich aus § 76 Absatz 1 des Aktiengesetzes.

Der Begriff ,Gruppenfunktionen® bezieht sich auf konzerninterne Dienstleistungen, die auf horizontaler Ebene fiir die Einheiten des
DB-Konzerns erbracht werden, z. B. Kommunikation, Marketing und Recht.

Der Begriff ,Servicefunktion* bezieht sich auf administrative Leistungen, die gebiindelt auf der Grundlage von Dienstleistungsver-
einbarungen erbracht werden, z. B. Buchhaltung, Immobilien und Training.

Das in der DB AG angesiedelte Treasury oder Treasury-Zentrum ist fiir das Liquidititsmanagement und die Finanzierungsgeschifte
des Konzerns zustindig.
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(16) Der GAV wurde 2012 (siche Erwagungsgrund 17) zwischen DB Cargo (damals DB Schenker Rail Deutschland AG)
und seiner Muttergesellschaft (damals die DB ML, die selbst vollstandig im Eigentum der DB AG stand) als Teil eines
Beherrschungs- und Gewinnabfithrungsvertrags (°) geschlossen. Mit diesem Vertrag verpflichtete sich die
Muttergesellschaft von DB Cargo (bis 2016 die DB ML und seit 2016 die DB AG), die Verluste von DB Cargo am
Ende jedes Geschiftsjahrs automatisch zu decken. DB Cargo verpflichtete sich seinerseits, erzielte Gewinne am Ende
eines Geschaftsjahres automatisch an seine Muttergesellschaft abzufiihren.

(17) Der GAV wurde am 25. Oktober 2012 von DB Cargo und seiner Muttergesellschaft DB ML unterzeichnet (%). Am
26. Oktober 2012 stimmten die Hauptversammlungen von DB ML und DB Cargo dem GAV zu, der vertragsgemafs
riickwirkend zum 1. Januar 2012 in Kraft trat ('!).

(18) Zum Zeitpunkt der Unterzeichnung des GAV von DB ML und DB Cargo war auch ein von der DB AG und DB ML
geschlossener GAV in Kraft (*). Mit diesem Vertrag verpflichtete sich die DB AG, wiahrend der gesamten
Vertragslaufzeit die Verluste von DB ML am Ende jedes Geschiftsjahrs automatisch zu decken. DB ML wiederum
verpflichtete sich, seine Gewinne am Ende jedes Geschiftsjahrs automatisch an die DB AG abzufiihren. Folglich
konnten Auswirkungen des 2012 zwischen DB ML und DB Cargo geschlossenen GAV auf die Finanzlage von DB ML
direkte Folgewirkungen auf die Finanzlage der DB AG haben.

(19) Im Rahmen des Zusammenschlusses der DB AG und der DB ML wurde der zwischen DB ML und DB Cargo
geschlossene GAV am 15. Juli 2016 auf die DB AG {ibertragen. Die DB AG trat als neue Muttergesellschaft in die
Rechte und Pflichten der DB ML in Bezug auf DB Cargo ein. Gleichzeitig wurde der 2003 zwischen der DB AG und
DB ML geschlossene GAV gegenstandslos.

(20) Der GAV hatte vertragsgemdfl zunidchst eine Laufzeit von fiinf Jahren (d. h. vom 1. Januar 2012 bis zum
31. Dezember 2016), in der er nur aus aufSergewohnlichen Griinden gekiindigt werden konnte (*%).

(21) Nach Ablauf dieser anfinglichen Laufzeit von fiinf Jahren verlingert sich der GAV vertragsgemifs am Ende jedes
Geschiftsjahres automatisch um ein weiteres Jahr, es sei denn, eine der beiden Parteien beschlieft, den Vertrag zu
kiindigen. Die Vertragspartei, die den GAV kiindigen mochte, muss eine Kiindigungsfrist von drei Monaten einhalten,
d. h. sie muss ihn mindestens drei Monate vor Ende des Geschiftsjahres von DB Cargo kiindigen, damit die
Kiindigung im folgenden Geschiftsjahr von DB Cargo wirksam wird.

(22) Da bislang keine der Parteien den GAV gekiindigt hat, gilt er weiterhin.

(23)  Auf der Grundlage des 2012 abgeschlossenen GAV wurden die Verluste von DB Cargo in folgender Hohe von seiner
Muttergesellschaft (DB ML bzw. DB AG) gedeckt:

Tabelle 1

Von der Muttergesellschaft auf der Grundlage des GAV von 2012 gedeckte Verluste von DB Cargo
(basierend auf dem Ergebnis vor Steuern)

Jahr 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Gedeckte  Verluste  in 31 69 128 242 229 257 341 488 867
Mio. EUR

(24)  Seit Inkrafttreten des GAV hat DB Cargo keine Gewinne an die DB AG (oder vorher an DB ML) abgefiihrt.
2.2.2. Preise der konzerninternen Dienstleistungen (,Mafnahme 2°)

(25) Die DB AG stellt fir die Unternehmen des DB-Konzerns, darunter DB Cargo, auf der Grundlage konzerninterner
Vereinbarungen verschiedene Dienstleistungen und bestimmte Funktionen zur Unterstiitzung des Managements
(siche Erwagungsgrund (14)ii)) bereit.

(26) Die Kommission entnimmt den ihr zur Verfigung stehenden Informationen, dass fiir DB Cargo folgende
konzerninterne Dienstleistungen erbracht werden:

i) Analytics (Big-Data-Analysen, Prognosen, Verkehrsmodelle)

() Beherrschungs- und Gewinnabfithrungsvertrage sind in den § § 293 ff. Aktiengesetz geregelt.

(") Der Vertrag wurde von zwei Vorstandsmitgliedern von DB ML sowie von zwei Vorstandsmitgliedern der DB Schenker Rail
Deutschland AG unterzeichnet.

(") Der GAV wurde am 18. Dezember 2012 im Handelsregistereintrag fiir DB Cargo veréffentlicht, womit eine Voraussetzung fiir die
Giiltigkeit des Vertrags erfiillt wurde.

(') Dieser GAV war 2003 geschlossen worden.

(") Laut Vertrag war er ,nur aus wichtigem Grund kiindbar*.
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ii) Buchhaltung
iii) Immobilien
iv) IT Services

v) Personalservice
vi) Training

(27) Die Kommission geht davon aus, dass sich die konzerninternen Dienstleistungen zugunsten von DB Cargo
moglicherweise nicht auf die in Erwidgungsgrund (26) genannten Dienstleistungen beschrinken. Die Kosten der
konzerninternen Dienstleistungen werden DB Cargo auf der Grundlage von konzerninternen Vereinbarungen
berechnet.

(28) Nach von der DB AG veroffentlichen Informationen (siche z. B. den Integrierten Bericht der DB AG fiir 2016 (1)
werden die Kosten fur einige dieser Dienstleistungen, z. B. Marketing, Personal, Kommunikation und Recht, nicht an
DB Cargo weiterverrechnet, sondern von der DB AG getragen.

2.2.3. Vorteilhafte Finanzierungsbedingungen fiir Darlehen durch das DB-Treasury (,Mafnahme 3°)

(29) DB Cargo erhilt vom DB-Treasury kurz- und langfristige Darlehen. Das in der DB AG angesiedelte DB-Treasury ist
fur das Liquidititsmanagement und die Finanzierungsgeschifte des Konzerns zustindig.

(30) Die Kommission entnimmt den ihr vorliegenden Informationen, dass die DB AG konzerninterne Darlehen fiir
DB Cargo bereitgestellt hat. Konzerninterne Darlehen zugunsten von 100 %igen Tochtergesellschaften der DB AG
wie DB Cargo werden nicht besichert, da die DB AG als alleinige Anteilseignerin von DB Cargo sowohl als Eigen- als
auch als Fremdkapitalgeber titig ist. Folglich konnte DB Cargo Darlehen aufnehmen, ohne seine Vermdgenswerte als
Sicherheit zu stellen, sodass diese bei Bedarf fiir andere Finanzierungszwecke verfiigbar waren.

(31) Deutschland raumte auch das Bestehen kurzfristiger Darlehen ein und bestitigte, dass DB Cargo seit 2013 die
folgenden ausstehenden langfristigen Darlehen vom DB-Treasury gewahrt wurden:

Tabelle 2
Ausstehende langfristige Darlehen (Stand 24. Juni 2020)

[..1()

(32) Die Kommission geht davon aus, dass DB Cargo vom DB-Treasury weitere kurz- und langfristige Darlehen zu
vorteilhaften Finanzierungsbedingungen gewahrt wurden. Somit beschranken sich diese Darlehen nicht auf die in
Tabelle 2 aufgefiihrten langfristen Darlehen.

2.2.4. Teiliibernahme der Besoldung der bei DB Cargo beschdftigten Beamten durch das BEV (,Mafnahme 4)

(33) Mafnahme 4 betrifft die Ausgleichszahlungen, die DB Cargo an den Staat fir die fir das Unternechmen
bereitgestellten Beamten leistet (d. h. fur Beamte, die fiir die Deutsche Bundesbahn gearbeitet hatten, bevor diese
privatisiert und in die DB AG umgewandelt wurde).

(34) Im Zuge der 1994 eingeleiteten Liberalisierung des deutschen Eisenbahnsektors richtete Deutschland das aus Mitteln
des Bundes finanzierte Bundeseisenbahnvermogen (,BEV*) ein. Eines der Ziele des BEV bestand darin, vorher bei der
Deutschen Bundesbahn beschiftigte Beamte der DB AG als Personal zuzuweisen.

(35) Der Liberalisierungsprozess wurde durch das Gesetz tiber die Griindung einer Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
(Deutsche Bahn Griindungsgesetz, ,DBGrG*) geregelt (**). Das DBGrG legt die Beziehungen zwischen dem BEV und
der DB AG dar. Seit Inkrafttreten dieses Gesetzes im Jahr 1994 werden Beamte der ehemaligen Deutschen
Bundesbahn auf dieser Grundlage der DB AG zugewiesen, soweit sie nicht anderweitig verwendet werden.

(" Integrierter Bericht der DB AG fur 2016, S. 75, https://ir.deutschebahn.com/fileadmin/Deutsch/2016/Berichte/IB_2016_
dbkonzern_de_pdf.pdf (aufgerufen am 3. Dezember 2021): ,Die Kosten filr Gruppenfunktionen werden nicht an die Geschdftsfelder
weiterverrechnet (keine Konzernumlage’). Um Verzerrungen beziehungsweise Beliebigkeiten in der Verrechnung zu vermeiden, werden die Kosten
der Leistungserbringung durch die Holding selbst getragen und nicht weiterverrechnet. Das heifst, die Konzerngesellschaften zahlen keine
Konzernumlage fiir diese Dienste.”

() Geschiftsgeheimnis

(") Siehe auch § 2 des Eisenbahnneuordnungsgesetzes von 1993.

* Geschiftsgeheimnis


https://ir.deutschebahn.com/fileadmin/Deutsch/2016/Berichte/IB_2016_dbkonzern_de_pdf.pdf
https://ir.deutschebahn.com/fileadmin/Deutsch/2016/Berichte/IB_2016_dbkonzern_de_pdf.pdf
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(36) Die DB AG erstattet dem BEV fiir die zugewiesenen Beamten den Betrag, den sie unter Einbeziehung der
Arbeitgeberanteile zur gesetzlichen Sozialversicherung sowie der betrieblichen Altersversorgung fiir vergleichbare
Arbeitnehmer zu zahlen hitte, die sie sonst beschiftigen wiirde (*). Zudem erstattet die DB AG dem BEV anteilige
Personalverwaltungskosten. Jede weitere Differenz zwischen der vom BEV zu zahlenden Beamtenbesoldung und der
Vergiitung, die DB Cargo Beschiftigten des privaten Sektors zahlen miisste, wird vom BEV getragen.

2.3. Untersuchter Zeitraum
2.3.1. Ausgleich der jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des Gewinnabfiihrungsvertrags (,Mafnahme 1)

(37) Beziiglich Malinahme 1 beginnt der untersuchte Zeitraum, der der Laufzeit des zwischen der DB AG und DB Cargo
bestehenden GAV entspricht, am 1. Januar 2012.

2.3.2. Preise der konzerninternen Dienstleistungen (,Mafnahme 2%), vorteilhafte Finanzierungsbedingungen fiir Darlehen durch
das DB-Treasury (,MafSnahme 3“) und Teiliibernahme der Besoldung der bei DB Cargo beschftigten Beamten durch das
BEV (,Mafnahme 4%)

(38) Nach Artikel 17 der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates (*”) gilt fiir die Befugnisse der Kommission zur
Riickforderung von Beihilfen eine Verjahrungsfrist von zehn Jahren, und jede Mafinahme, die die Kommission
beziiglich der rechtswidrigen Beihilfe ergreift, stellt eine Unterbrechung der Frist dar. Die Kommission hat die
Beschwerde am 20. September 2018 an Deutschland weitergeleitet. Daher betrifft der vorliegende Beschluss nur
Beihilfen, die nach dem 20. September 2008 im Rahmen der MafSnahmen 2, 3 und 4 gewahrt wurden.

2.4. Standpunkt des Beschwerdefiihrers beziiglich der mutmafllichen Beihilfemaflnahmen

(39) Der Beschwerdefithrer vertritt beziiglich der Maflnahmen 1, 2, 3 und 4 die Auffassung, DB Cargo habe damit
staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV erhalten, von denen keine mit dem Binnenmarkt
vereinbar sei.

2.4.1. Ausgleich der jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des Gewinnabfiihrungsvertrags (,Mafnahme 1)

(40) Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers stellt die automatische Verlustdeckung auf der Grundlage des GAV eine
rechtswidrige Beihilfe dar.

(41)  Er vertritt die Auffassung, dass die Malnahme aus staatlichen Mitteln finanziert werde und dem Staat als 100 %igem
Eigentimer der DB AG zuzurechnen sei. Sowohl die Unternehmensstruktur der DB AG als auch der GAV seien vom
alleinigen Anteilseigner, dem Bund, validiert worden.

(42)  Aus Presseartikeln (**) gehe hervor, dass das staatliche Eigentum an der DB AG auch eine politische Dimension habe
und die Bundesregierung politischen Einfluss auf die DB AG ausiibe. Dies sei beispielsweise in den Gesprachen iiber
die Ernennung der Vorstandsvorsitzenden der DB AG zu erkennen, bei denen die Bundesregierung offenbar de facto
einen Einfluss habe, der tiber die gesetzlichen Rechte der Anteilseigner einer Aktiengesellschaft hinausgehe.

(43) Dem Beschwerdefithrer zufolge verschafft die im GAV festgelegte automatische Verlustdeckung DB Cargo einen
erheblichen selektiven Vorteil gegeniiber seinen Wettbewerbern. Der GAV ermdgliche es DB Cargo, Investitionen
ohne eigenes Geschiftsrisiko zu titigen und ohne dabei auf die Rentabilitdt achten zu miissen.

(44) Der Beschwerdefithrer behauptet, dass die Wettbewerber von DB Cargo unter dem DB Cargo gewihrten Vorteil
litten; da DB Cargo in vielen Mitgliedstaaten titig sei, wiirden durch diesen Vorteil die Wettbewerbsbedingungen auf
dem europdischen Markt fir Schienengiiterverkehrsdienste verzerrt. Somit verfilsche der GAV den Wettbewerb und
beeintrichtige den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

(45) Nach Ansicht des Beschwerdefiithrers gibt es keine Grundlage fiir die Vereinbarkeit von Mafinahme 1 mit dem
Binnenmarkt.

(") Siehe § 12 Abdtze 2 und 3 sowie § 21 Absitze 1 und 3 DBGrG.

() Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union (ABL L 248 vom 24. September 2015, S. 9).

("8 Siehe z. B. den Artikel aus der Deutschen Verkehrszeitung vom 18. Januar 2011 ,Ramsauer setzt Bahn unter Druck®: https:/[www.
dvz.de[rubriken/politik/detail/news/ramsauer-setzt-bahn-unter-druck html  (aufgerufen am 3. Dezember 2021); Artikel vom
18. Februar 2009 auf Spiegel Online: ,Verkehrsminister Tiefensee: Es gab vor Mehdorn Bahnchefs und es wird sie nach ihm
geben®, https:/|www.spiegel.de/politik/deutschland [verkehrsminister-tiefensee-es-gab-vor-mehdorn-bahn-chefs-und-es-wird-sie-
nach-ihm-geben-a-608195.html (aufgerufen am 3 Dezember 2021).


https://www.dvz.de/rubriken/politik/detail/news/ramsauer-setzt-bahn-unter-druck.html
https://www.dvz.de/rubriken/politik/detail/news/ramsauer-setzt-bahn-unter-druck.html
https://www.spiegel.de/politik/deutschland/verkehrsminister-tiefensee-es-gab-vor-mehdorn-bahn-chefs-und-es-wird-sie-nach-ihm-geben-a-608195.html
https://www.spiegel.de/politik/deutschland/verkehrsminister-tiefensee-es-gab-vor-mehdorn-bahn-chefs-und-es-wird-sie-nach-ihm-geben-a-608195.html
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2.4.2. Preise der konzerninternen Dienstleistungen (,Mafnahme 2°)

(46)  Der Beschwerdefiihrer macht ferner geltend, dass DB Cargo von (auf Ebene der DB AG erbrachten) konzerninternen
Dienstleistungen profitiere, die fir DB Cargo entweder kostenlos oder unter dem Marktpreis erbracht wiirden.

(47) Nach Auffassung des Beschwerdefiihrers trigt die DB AG die Kosten verschiedener fir DB Cargo erbrachter
Dienstleistungen und gibt diese Kosten nicht an DB Cargo weiter.

(48)  Er vertritt die Auffassung, dass die Malnahme aus staatlichen Mitteln finanziert werde und dem Staat als 100 %igem
Eigentiimer der DB AG zuzurechnen sei ().

(49)  Auflerdem werde DB Cargo durch die von Unternehmen des DB-Konzerns kostenlos oder auf alle Fille unter dem
Marktpreis erbrachten konzerninternen Dienstleistungen ein selektiver Vorteil gegeniiber seinen Wettbewerbern
verschafft, die fiir dieselben Dienstleistungen Marktpreise zahlen miissten.

(50)  Der Beschwerdefithrer betont, dass die Wettbewerber von DB Cargo unter dem Vorteil litten, der DB Cargo durch die
kostenlos oder unter dem Marktpreis bereitgestellten konzerninternen Dienstleistungen gewihrt werde; dadurch
wiirden die Wettbewerbsbedingungen auf dem europdischen Markt fiir Schienengiiterverkehrsdienste verzerrt.
DB Cargo sei in vielen Mitgliedstaaten tétig und die Bereitstellung von konzerninternen Dienstleistungen unter dem
Marktpreis verfalsche den Wettbewerb und beeintrichtige den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

(51) Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers gibt es keine Grundlage fiir die Vereinbarkeit von Maflnahme 2 mit dem
Binnenmarkt.

2.4.3. Vorteilhafte Finanzierungsbedingungen fiir Darlehen durch das DB-Treasury (,Mafnahme 3*)

(52) Der Beschwerdefithrer macht geltend, dass DB Cargo durch das DB-Treasury sowohl fiir kurz- als auch fur
langfristige Finanzierungen vorteilhafte Finanzierungsbedingungen erhalte. Die vertikal integrierte Struktur der
DB AG ermogliche es der Holdinggesellschaft (DB AG), Risiken und Ressourcen fiir den gesamten Konzern zu
biindeln, sodass DB Cargo nicht seine eigenen Geschiftsrisiken trage und vorteilhafte Finanzierungsbedingungen in
Anspruch nehmen konne, die fiir ein defizitires Unternehmen nur schwer zu erhalten wiren.

(53) Darliber hinaus kritisiert der Beschwerdefithrer, dass konzerninterne Kredite zugunsten von 100 %igen
Tochtergesellschaften der DB AG nicht besichert wiirden, da die DB AG als alleinige Anteilseignerin von DB Cargo
sowohl als Eigen- als auch als Fremdkapitalgeber titig sei. Folglich habe DB Cargo Kredite aufnehmen konnen, ohne
seine Vermogenswerte als Sicherheit zu stellen, sodass diese bei Bedarf fiir andere Finanzierungszwecke verfiigbar
gewesen seien.

(54)  Er vertritt die Auffassung, dass die Malnahme aus staatlichen Mitteln finanziert werde und dem Staat als 100 %igem
Eigentiimer der DB AG zuzurechnen sei (*°).

(55)  Seiner Ansicht nach wiirden DB Cargo auf dem Markt keine vergleichbaren Finanzierungsbedingungen eingerdumt,
sodass die DB Cargo gewihrten Bedingungen dem Unternchmen einen selektiven Vorteil gegeniiber seinen
Wettbewerbern verschafften. Der Beschwerdefithrer weist insbesondere darauf hin, dass die DB Cargo gewihrten
Finanzierungsbedingungen auf einem Rating basieren, das DB Cargo isoliert betrachtet nicht erhalten kénnte, und
dass DB Cargo Darlehen aufnehmen koénne, ohne Sicherheiten stellen zu miissen.

(56) Die DB Cargo vom DB-Treasury gewahrten Finanzierungsbedingungen wiirden den Wettbewerb verfilschen und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

(57) Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers gibt es keine Grundlage fiir die Vereinbarkeit von Mafinahme 3 mit dem
Binnenmarkt.

2.4.4. Teiliibernahme der Besoldung der bei DB Cargo beschdftigten Beamten durch das BEV (,Mafnahme 4)

(58) Der Beschwerdefithrer macht geltend, dass DB Cargo im Rahmen von Mafinahme 4 rechtswidrig von Personalkosten
entlastet worden sei. Diese Kostenentlastung stelle eine rechtswidrige und mit dem Binnenmarkt unvereinbare
Betriebsbeihilfe dar.

(59) Nach Auffassung des Beschwerdefithrers wird die Mafnahme aus staatlichen Mitteln finanziert, da das BEV ein
staatlicher Fonds sei. Ferner sei sie dem Staat zuzurechnen, da sie sich auf eine Rechtsvorschrift, das DBGrG, stiitze.

(") Die Argumente entsprechen jenen zu Mafinahme 1, siche Erwidgungsgriinde (41) und (42).
(*)  Die Argumente entsprechen jenen zu Mafinahme 1, siehe Erwidgungsgriinde (41) und (42).
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(60) DB Cargo werde durch das BEV von den Kosten fiir die von dem Unternehmen beschiftigten Beamten entlastet und
erhalte somit einen wirtschaftlichen Vorteil, da beziiglich des Ausgleichs der fiir die Beschiftigung von Beamten
anfallenden hoheren Kosten der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers nicht
beriicksichtigt worden sei.

(61) Der Beschwerdefiihrer erachtet die in Rede stehende Maflnahme als Betriebsbeihilfe.
(62) Seiner Ansicht nach gibt es keine Grundlage fiir die Vereinbarkeit von Mafnahme 4 mit dem Binnenmarkt.

3. DIE STELLUNGNAHME DER BUNDESREGIERUNG ZU DEN MUTMASSLICHEN BEIHILFEMASSNAHMEN

(63) Deutschland ist beziiglich der vom Beschwerdefithrer geltend gemachten Mafinahmen der Auffassung, dass
DB Cargo keine staatlichen Bethilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV erhalten hat.

3.1. Ausgleich der jihrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des Gewinnabfiihrungsvertrags
(,,Maflnahme 1)

(64) Deutschland zufolge werden dafiir keine staatlichen Mittel eingesetzt, da die Verluste von DB Cargo durch Gewinne
der Konzerngesellschaften gedeckt wiirden.

(65) Die Entscheidung, die Verluste von DB Cargo zu decken, sei nicht dem Staat zuzurechnen, auch wenn der Staat im
Rahmen der jeweiligen Abstimmungen in der Hauptversammlung, die den Abschluss des GAV ermaéglichten, am
Vertragsabschluss beteiligt gewesen sei. Die Kriterien fiir die Bestimmung der Zurechenbarkeit zum Staat seien im
vorliegenden Fall aus den nachstehenden Griinden nicht erfiillt:

i) Der Staat kontrolliere nicht die vom Vorstand getroffenen Geschiftsfithrungsentscheidungen der DB AG. Dem
Vorstand gehorten keine Behérdenvertreter an. Auch der Aufsichtsrat zahle nur wenige Behérdenvertreter unter
seinen 20 Mitgliedern (*!). Auflerdem konne die Hauptversammlung den Vorstands- oder Aufsichtsratsmit-
gliedern keine Weisungen erteilen. Dem Vorstand von DB Cargo gehorten keine Behordenvertreter an, dem
Aufsichtsrat lediglich zwei (einer aus dem Bundesministerium fur Verkehr und einer aus dem Bundesmi-
nisterium fiir Wirtschaft). Alleiniger Anteilseigner von DB Cargo in der Hauptversammlung sei die DB AG. In
diesem Zusammenhang merkt Deutschland an, dass die Struktur der DB AG wesentlich weniger in staatliche
Strukturen integriert sei als dies bei anderen staatlichen Eisenbahnunternehmen auf dem europiischen Markt
der Fall sei. Der Gesetzgeber habe sich bewusst dafiir entschieden, um der DB AG die erforderliche Freiheit und
Flexibilitat fur ihr unternehmerisches Handeln zu verschaffen und die Verantwortung des Vorstands zu stirken.

ii

=

Der Abschluss solcher durch das Aktiengesetz geregelter Vertrdge sei eine gingige Praxis in privatrechtlichen
Konzernen. Die DB AG habe lediglich im Einklang mit einer gingigen Praxis fiir Aktiengesellschaften gehandelt.

iii

=

Die Entscheidung, die Verluste von DB Cargo zu decken, sei von der Geschiftsfihrung der DB AG getroffen
worden; die Zustimmung des Staates sei daftir nicht erforderlich gewesen. Fiir den Abschluss des GAV sei zwar
formal die Zustimmung der Anteilseigner iiber die Hauptversammlung erforderlich gewesen, doch die DB AG
hitte die Verluste von DB Cargo auch auf andere Weise, ohne die formale Beteiligung der Anteilseigner,
ausgleichen konnen. Die Geschiftsfilhrung der DB AG hitte sich stattdessen dafiir entscheiden konnen, die
Verluste von DB Cargo auf der Grundlage einer individuellen Managemententscheidung (z. B. Erhohung des
Eigenkapitals von DB Cargo) zu decken.

Die rechtliche Verpflichtung nach § 65 Absatz 3 Bundeshaushaltsordnung (*)), wonach der Staat den
konzerninternen GAV zustimmen musste, stellt nach Auffassung Deutschlands fiir die Zwecke der Bestimmung
der Zurechenbarkeit zum Staat keine ,Weisung staatlicher Stellen“ dar. Das Gesetz enthalte keine Vorgaben fiir
die DB AG, sondern lege vielmehr die Verpflichtungen des Staates als Anteilseigner eines Privatunternehmens
fest.

=

v) Die Bundesregierung weist darauf hin, dass die DB AG als privates Unternehmen gegriindet worden sei, was ein
Indikator fur die Unabhingigkeit des Unternehmens vom Staat sei und somit die Zurechenbarkeit zum Staat
ausschlief3e.

(*')  Nach Angaben Deutschlands gehoren dem Aufsichtsrat nur drei von der Bundesrepublik Deutschland benannte Behordenvertreter
an (siche § 9 Absatz 2 der Satzung der DB AG): ein Vertreter des Bundesministeriums fiir Finanzen, ein Vertreter des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und ein Vertreter des Bundesministeriums fiir Verkehr. Nach § 9 Absatz 3 der Satzung der
DB AG benennt die Hauptversammlung sieben weitere Vertreter im Aufsichtsrat, dem somit insgesamt 10 Vertreter des
Anteilseigners angehoren. Neben den drei Vertretern der Ministerien gehoren dem Aufsichtsrat drei Mitglieder des Bundestags und
vier Mitglieder aus dem Privatsektor oder der Zivilgesellschaft an. Die iibrigen zehn Mitglieder des Aufsichtsrats sind benannte
Vertreter der DB-Beschiftigten. Siche auch den Integrierten Bericht der DB AG fiir 2017, S. 37, https:/fwww.deutschebahn.com/
resource/blob[1262994/2fe77ccbefe70ef2364a884c4167b14f[ib2017_dbkonzern_de-data.pdf (aufgerufen am 3. Dezember 2021).

(**  Bundeshaushaltsordnung vom 19. August 1969 (BGBL. I, S. 1284), zuletzt gedndert am 20. August 2021 (BGBL [, S. 3932).


https://www.deutschebahn.com/resource/blob/1262994/2fe77ccbefe70ef2364a884c4167b14f/ib2017_dbkonzern_de-data.pdf
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vi) Sie betont zudem, dass die DB AG als Aktiengesellschaft nur in geringem Mafle in die staatliche Verwaltung
integriert sei (siche oben). Eine Aktiengesellschaft sei die Unternehmensform, bei der die Geschiftsfithrung nach
deutschem Recht die grofite Freiheit und Unabhingigkeit von Weisungen der Anteilseigner habe.

vii) Die staatliche Aufsicht iiber die DB AG sei nicht so weitreichend, dass sie als Indikator fiir die Zurechenbarkeit
zum Staat relevant wire. Die Prisenz von Behordenvertretern im Aufsichtsrat habe keine behérdliche Aufsicht
iiber die DB AG zur Folge. Die Behordenvertreter seien im Aufsichtsrat in der Minderheit. Aulerdem konnten
Aufsichtsratsmitglieder weder Weisungen von der Hauptversammlung erhalten noch dem Vorstand, der das
zentrale Entscheidungsgremium einer Aktiengesellschaft sei, Weisungen erteilen. Die Aufsicht durch das
Eisenbahn-Bundesamt bzw. die Bundesnetzagentur erstrecke sich nicht auf die unternehmerischen
Entscheidungen der DB AG, sondern lediglich auf Infrastruktur- und Sicherheitsfragen.

viii) Der Abschluss des GAV sei keine Initiative des Staates gewesen, sondern von den jeweiligen Leitungsgremien
von DB Cargo und der DB ML beschlossen worden.

(66)  Schlieflich verhalte sich die DB AG bei der Deckung der Verluste ihrer Tochtergesellschaft DB Cargo wie ein
marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter. Nach Angaben Deutschlands sind Beherrschungs- und
Gewinnabfithrungsvertrige (einschlielich Gewinnabfithrungs- und Verlustiibernahmevereinbarungen) ein typisches
strukturelles Element von Unternechmensgruppen im privaten Sektor, insbesondere von Aktiengesellschaften. Wenn
die DB AG als in staatlichem Eigentum stehendes Unternehmen dieses Instrument nicht nutzen diirfte, wire dies eine
Diskriminierung staatlicher Unternehmen gegeniiber privaten Unternehmen und stiinde somit nicht mit dem in
Artikel 345 AEUV verankerten Neutralititsgrundsatz (**) im Einklang.

(67) Die Bundesregierung hat keine wirtschaftlichen Analysen zur Untermauerung ihrer Behauptung, die DB AG verhalte
sich wie ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, tibermittelt.

3.2. Preise der konzerninternen Dienstleistungen (,Mafinahme 2°)

(68) Die Bundesregierung vertritt die Auffassung, dass bei dieser Mafnahme keine staatlichen Mittel zum Einsatz
kommen, da die Bereitstellung von konzerninternen Dienstleistungen ein interner Prozess in der DB AG sei und aus
eigenen Unternehmensmitteln der DB AG finanziert werde. Dafiir wiirden keine staatlichen Mittel eingesetzt.

(69) Deutschland macht geltend, dass die Mittel der DB AG und der Konzernunternehmen nicht unter staatlicher
Kontrolle stiinden. Demzufolge liege auch keine Zurechenbarkeit zum Staat vor. Die Entscheidung tiber den
Abschluss der konzerninternen Dienstleistungsvereinbarungen (einschlieSlich der Festlegung der darin enthaltenen
Bedingungen) sei nicht dem Staat zuzurechnen. Insbesondere sei kein Vertreter des Staates am Abschluss der
Vereinbarungen zwischen der DB AG (dem Dienstleistungserbringer) und DB Cargo (dem Dienstleistungsempfinger)
beteiligt gewesen. Diese konzerninternen Dienstleistungsvereinbarungen beruhten auf Managemententscheidungen,
an denen der Anteilseigner der DB AG nicht beteiligt gewesen sei (weder direkt iiber die Hauptversammlung noch
tiber den Aufsichtsrat). Daher wiirden die konkreten Entscheidungen tiber die Nutzung und die Preise
konzerninterner Dienstleistungen allein vom Management der betreffenden Unternehmen getroffen. Die Beteiligung
des Managements der betreffenden Unternehmen an den einzelnen Entscheidungen hinge letztlich von den
konkreten konzerninternen Dienstleistungen und dem durch die Vereinbarung generierten Finanzstrom ab. An
dieser Entscheidung seien jedoch weder die Hauptversammlung noch der Aufsichtsrat oder die Bundesregierung
direkt beteiligt.

(70)  Deutschland macht zudem geltend, dass mit Mafinahme 2 kein Vorteil gewahrt werde. Nach Auffassung der
Bundesregierung basieren die Preise der betreffenden Dienstleistungen auf marktiiblichen Bedingungen, d. h., die von
der Konzernholding (DB AG) fiir DB Cargo erbrachten konzerninternen Dienstleistungen wiirden im Einklang mit
dem Fremdvergleichsgrundsatz festgelegt und DB Cargo entstehe daraus kein Vorteil gegeniiber seinen Wettbewer-
bern.

(71) In dieser Phase der Untersuchung hat Deutschland jedoch keine wirtschaftlichen Analysen vorgelegt, um seine
Behauptung, die Vereinbarungen iiber konzerninterne Dienstleistungen wiirden zu marktiiblichen Bedingungen
geschlossen, zu untermauern.

3.3. Vorteilhafte Finanzierungsbedingungen fiir Darlehen durch das DB-Treasury (,Maf$nahme 3“)

(72) Nach Auffassung Deutschlands sind keine staatlichen Mittel involviert, da die Finanzierung durch das DB-Treasury
aus eigenen Mitteln der DB AG getitigt werde.

(¥)  Nach Artikel 345 AEUV ldsst das EU-Recht die Eigentumsordnung in den verschiedenen Mitgliedstaaten unberiihrt.
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(73) Die Entscheidung, eine Finanzierung durch das DB-Treasury zu gewdahren, sei nicht dem Staat zuzurechnen.
Insbesondere sei kein Behordenvertreter am Abschluss der Vertrage beteiligt gewesen. Die langfristige Finanzierung
von DB-Konzerngesellschaften erfolge iiber Einzeldarlehensvertrige zwischen der DB AG bzw. der DB Finance
GmbH (fiir konzerninterne Finanzdienstleistungen zustindige Tochtergesellschaft der DB AG) und den jeweiligen
DB-Konzerngesellschaften. Die operativen Geschiftsentscheidungen tiber den Abschluss solcher Vertrdge wiirden
von der Geschiftsfuhrung der betreffenden Unternehmen ohne Interventionen von Behordenvertretern, der
Hauptversammlung oder des Aufsichtsrats getroffen.

(74) Die Finanzierungskosten ergeben sich der Bundesregierung zufolge aus den marktiiblichen Bedingungen in Bezug auf
Konditionen, Zinssitze, Laufzeit und Risiko. Die Zinssitze wiirden risikoabhingig, d. h. entsprechend der Bonitit des
betreffenden Konzernunternehmens, variieren. Deutschland macht geltend, dass der Bonititsaufschlag fur die
kapitalintensiven Unternechmen des DB-Konzerns im Wesentlichen den Kreditmargen der DB AG entspreche.
Ratinggesellschaften wiirden die DB AG und DB Cargo aufgrund des bestehenden GAV denselben Bonitdtsklassen
zuordnen.

(75) Auferdem sei die Besicherung von Darlehen bei der derzeitigen Struktur nicht sinnvoll. Da die DB AG als alleinige
Anteilseignerin von DB Cargo sowohl als Eigen- als auch als Fremdkapitalgeber titig sei, wiirde eine Besicherung der
Darlehen der DB AG in der Tat keine zusitzliche Sicherheit bieten.

(76) Deutschland hat noch keine wirtschaftlichen Analysen vorgelegt, um die Behauptung, die DB Cargo vom
DB-Treasury gewahrten Finanzierungsbedingungen entsprachen marktiiblichen Bedingungen, zu untermauern.

(77) Nach Auffassung der Bundesregierung sind aus den oben dargelegten Griinden die Anforderungen des Artikels 7d
Absatz 4 (**) der Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums (**) erfiillt.

3.4. Teiliibernahme der Besoldung der bei DB Cargo beschiftigten Beamten durch das BEV (,Mafinahme 4*)

(78) Deutschland zufolge entsteht DB Cargo kein Vorteil daraus, dass das BEV DB Cargo Beamte als Personal zur
Verfiigung stellt, da das BEV lediglich die Kosten trage, die fur die Beschiftigung dieser Beamten im Vergleich zu den
im Privatsektor iiblichen Personalkosten zusitzlich anfallen. Somit sei DB Cargo nicht in einer giinstigeren Position
als seine Wettbewerber, die Arbeitskrifte des privaten Arbeitsmarktes beschiftigen.

4. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG DER MASSNAHMEN
4.1. Vorliegen einer Beihilfe

(79) Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen gleich welcher Art, die
durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen
drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen”.

(80) Eine Mafnahme stellt eine staatliche Beihilfe dar, wenn die folgenden kumulativen Kriterien erfiillt sind: i) Die
Mafnahme wird von dem betreffenden Mitgliedstaat aus staatlichen Mitteln gewdhrt, ii) sie fithrt zu einem
wirtschaftlichen Vorteil fur iii) nur bestimmte Unternechmen oder Produktionszweige und iv) der Vorteil verfalscht
den Wettbewerb oder droht ihn zu verfilschen und beeintrachtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

(81) In den Abschnitten 4.1.1 bis 4.1.4 wird die Kommission vorldufig priifen, ob

i) der Ausgleich der jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des Gewinnabfithrungsvertrags, der am
25. Oktober 2012 mit DB ML mit Wirkung vom 1. Januar 2012 geschlossen und zum 15. Juli 2016 auf die
DB AG tibertragen wurde, eine Beihilfe darstellt,

ii) die Bereitstellung konzerninterner Dienstleistungen fiir DB Cargo zu giinstigeren Bedingungen als marktiiblich
eine Beihilfe darstellt,

iii) die vorteilhaften Finanzierungsbedingungen fiir konzerninterne Darlehen, die das DB-Treasury zu giinstigeren
Bedingungen als marktiiblich gewéhrt hat, eine Beihilfe darstellen und

iv) ob die Teilibernahme der Besoldung der von DB Cargo beschiftigten Beamten durch das BEV eine Beihilfe
darstellt.

(*)  ,Darlehen zwischen rechtlichen Einheiten eines vertikal integrierten Unternehmens diirfen nur zu Marktsitzen und -bedingungen
gewihrt, ausgezahlt und bedient werden, die das individuelle Risikoprofil des betreffenden Unternehmens widerspiegeln.

(*)  Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums (ABL. L 343 vom 14. Dezember 2012, S. 32).
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4.1.1. Ausgleich der jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des Gewinnabfiihrungsvertrags (,Mafnahme 1)
4.1.1.1. Selektiver Vorteil

(82) Ein Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ist ein wirtschaftlicher Nutzen jeglicher Art, den ein
Unternehmen unter marktiiblichen Bedingungen — also ohne Eingreifen des Staates — nicht hitte erhalten
konnen (*). Von Belang sind weder der Grund noch das Ziel des staatlichen Eingreifens, sondern allein die
Auswirkung der Mafnahme auf das Unternehmen (¥). Wenn sich die finanzielle Lage eines Unternehmens
verbessert, weil der Staat zu von den marktiiblichen Bedingungen abweichenden Konditionen eingreift (*%), liegt ein
Vorteil vor. Um festzustellen, ob dies der Fall ist, sollte die finanzielle Lage des Unternehmens nach der Mafnahme
mit der finanziellen Lage verglichen werden, in der es sich befinde, wenn die Mafsnahme nicht durchgefithrt worden
wire ().

(83) Die Kommission stellt fest, dass der GAV eine anfingliche Mindestlaufzeit von fiinf Jahren hatte. In diesem Zeitraum
war er von den Vertragsparteien nur aufgrund auflergewohnlicher Umstinde kiindbar. Dariiber hinaus war im GAV
keine Obergrenze fiir die Verluste festgelegt, die von der Muttergesellschaft von DB Cargo gedeckt werden konnten.
Durch die anfingliche Mindestlaufzeit des GAV und das Fehlen einer Obergrenze fiir die Verlustdeckung waren die
Finanzen der DB AG moglicherweise einem erheblichen Risiko ausgesetzt (*°).

(84) Die Kommission stellt fest, dass DB Cargo bislang in jedem Geschiftsjahr seit Abschluss des GAV Verluste
verzeichnet hat. Seit 2012 haben die Verluste von DB Cargo stetig zugenommen (siche Tabelle 1). Da die Hohe der
auf Grundlage des GAV gedeckten jahrlichen Verluste von DB Cargo in den Jahresberichten der DB AG veroffentlicht
wurde, musste Deutschland Kenntnis davon haben.

(85) Der Kommission liegen keine Beweise dafiir vor, dass eine der Vertragsparteien des GAV jemals versucht hitte, den
Vertrag zu kiindigen oder seine Bedingungen neu auszuhandeln.

(86) Deutschland hat weder eine Ex-ante-Rentabilitdtsanalyse noch einen Ex-ante-Geschiftsplan vorgelegt, um seine
Behauptung zu untermauern, die Bestimmungen des GAV seien marktkonform.

(87) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt ist die Kommission der Auffassung, dass die blofSe Tatsache, dass sowohl DB ML als
auch die DB AG trotz der wiederholten Verluste von DB Cargo in den Vorjahren weitere Verluste deckten, ohne
gepriift zu haben, ob der GAV zum Schutz des verbleibenden Kapitals gekiindigt werden sollte, bereits fur sich
genommen einen ungerechtfertigten Vorteil dargestellt haben konnte. Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass
ein privater Kapitalgeber unter vergleichbaren Umstinden ebenso gehandelt hitte. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt hat
Deutschland nicht nachgewiesen, dass die vertragliche Verpflichtung von DB ML oder der DB AG zur Deckung der
Verluste von DB Cargo mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers im Einklang steht.

(88) Wenn ein Mitgliedstaat argumentiert, er habe sich wie ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten,
muss er nachweisen, dass die Entscheidung iiber die Durchfihrung der Transaktion auf der Grundlage
wirtschaftlicher Bewertungen getroffen wurde, die denen vergleichbar sind, die ein rationaler Kapitalgeber in
dhnlicher Lage vorgenommen hitte, um die Rentabilitit oder die wirtschaftlichen Vorteile der Transaktion zu
ermitteln (*!).

(89) Dabher ist die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt der Auffassung, dass Manahme 1 einen Vorteil im Sinne
des Artikels 107 Absatz 1 AEUV beinhaltet und selektiv ist, da sie nur DB Cargo zugutekommt. Somit kommt die
Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass Mafinahme 1 DB Cargo einen selektiven Vorteil verschafft.

(90) Vor diesem Hintergrund vertritt die Kommission die Auffassung, dass zum rechtlichen Rahmen und zur
Unternehmensstruktur sowie zu den vertraglichen Vereinbarungen innerhalb der DB AG, auf deren Grundlage die
Muttergesellschaft im Laufe der Jahre die Verluste von DB Cargo absorbiert, weitere Erlduterungen gegeben werden
sollten.

(*)  Urteil des Gerichtshofs vom 11. Juli 1996, SFEI u. a., C-39/94, ECLEEU:C:1996:285, Rn. 60; Urteil des Gerichtshofs vom 29. April
1999, Spanien/Kommission, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, Rn. 41.

(*)  Urteil des Gerichtshofs vom 2. Juli 1974, Italien/Kommission, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, Rn. 13.

(*)  Urteil des Gerichtshofs vom 2. Juli 1974, Italien/Kommission, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, Rn. 13.

(*)  Urteil des Gerichtshofs vom 2. Juli 1974, Italien/Kommission, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, Rn. 13.

(% Aufgrund des bestehenden GAV zwischen der DB AG und DB ML (siehe Erwdgungsgrund 18) hatte der 2012 von DB Cargo und

DB ML geschlossene GAV das Potenzial, sich direkt auf die finanzielle Lage der DB AG auszuwirken, und zwar selbst im Zeitraum

2012 bis 2016, als DB ML und DB Cargo die Vertragsparteien waren.

(") Urteil des Gerichtshofs vom 10. Dezember 2020, Comune di Milano/Kommission, C-160/19 P, ECLLEU:C:2020:1012,
Rn. 104-106; Urteil des Gerichtshofs vom 19. Marz 2013, Bouygues und Bouygues Télécom/Kommission u. a., C-399/10 P und
C-401/10 P, ECLLEU:C:2013:175, Rn. 104; Urteil des Gerichtshofs vom 5. Juni 2012, Kommission/EDF, C-124/10 P, ECLLEU:
(:2012:318, Rn. 95; Urteil des Gerichts vom 13. September 2010, Griechenland u. a./Kommission, T-415/05, T-416/05 und
T—423/05, ECLLEU:T:2010:386, Rn. 177.
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4.1.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(91) Nur Vorteile, die unmittelbar oder mittelbar aus staatlichen Mitteln gewédhrt werden, konnen als staatliche Beihilfen
im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV betrachtet werden (*?). Staatliche Mittel umfassen simtliche Mittel des
offentlichen Sektors (*), einschlieflich der Mittel innerstaatlicher Stellen (**) und unter bestimmten Umstdnden Mittel
privater Einheiten. Mittel offentlicher Unternehmen sind ebenfalls als staatliche Mittel im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV anzusehen, da der Staat in der Lage ist, die Verwendung dieser Mittel zu steuern. Ubertragungen
innerhalb eines staatlichen Konzerns konnen ebenfalls staatliche Beihilfen darstellen, zum Beispiel wenn Mittel von
der Muttergesellschaft an ihre Tochtergesellschaft tibertragen werden (auch wenn sie aus wirtschaftlicher Sicht ein
einziges Unternehmen darstellen).

(92) Die DB AG und DB Cargo stehen zu 100 % im Eigentum des Staates. Daher geht die Kommission vorldufig davon
aus, dass staatliche Mittel zum Einsatz kommen.

(93) Im Hinblick auf die in der Rechtsprechung definierten Kriterien fiir die Feststellung der Zurechenbarkeit zum Staat
stellt die Kommission Folgendes fest:

i) Der Staat stimmte dem Abschluss des GAV zwischen der DB AG und DB ML in der Hauptversammlung der
DB AG zu. Gemidfl § 293 Absatz 2 Aktiengesetz bedarf der Abschluss eines GAV zwischen zwei
Aktiengesellschaften der Zustimmung beider Hauptversammlungen mit einer Dreiviertelmehrheit.

ii

=

Die DB AG und die DB Cargo befinden sich vollstindig in staatlichem Eigentum. Folglich kann der Bund als
alleiniger Anteilseigner alle Entscheidungen in der Hauptversammlung der DB AG allein treffen und damit die
strategische Ausrichtung der DB AG beeinflussen. Dariiber hinaus kann der Bund als 100 %iger Anteilseigner in
der Hauptversammlung Einfluss auf die Bestellung des Aufsichtsrats der DB AG nehmen, der wiederum den
Vorstand der DB AG wihlt. Deutschland konnte somit indirekt Einfluss auf die Geschaftsfithrungsentscheidungen
des Vorstands der DB AG, u. a. in Bezug auf die Tochtergesellschaften der DB AG, einschliefSlich DB Cargo,
nehmen.

Der Aufsichtsrat der DB AG besteht nicht mehrheitlich aus Behordenvertretern. Er umfasst drei Behordenver-
treter, die direkt von den drei an der Aufsicht tiber die DB AG beteiligten Ministerien (Bundesministerium fuir
Verkehr, Bundesministerium fiir Wirtschaft und Bundesministerium der Finanzen) benannt werden, sowie zwei
Mitglieder des Deutschen Bundestags.

iii

=

=

Die DB AG und DB Cargo sind privatrechtliche Aktiengesellschaften. Der Vorstand einer Aktiengesellschaft ist
vom Aufsichtsrat und von der Hauptversammlung unabhingig (**). Das bedeutet, dass die Hauptversammlung
dem Vorstand grundsitzlich keine Weisungen erteilen kann. Im vorliegenden Fall kann jedoch nicht
ausgeschlossen werden, dass der Staat durch seine Prisenz im Aufsichtsrat indirekt Einfluss auf die
Entscheidungen des Vorstands nehmen konnte. Presseartikel deuten darauf hin, dass die deutsche Bundes-
regierung moglicherweise in einigen Fallen einen Einfluss auf die Entscheidungen der DB AG ausiibt, der iiber die
blofen, aus dem Aktiengesetz oder anderen Rechtsvorschriften erwachsenden gesetzlichen Rechte hinaus-
geht (*%). Insbesondere gibt es Hinweise darauf, dass die deutsche Bundesregierung einen direkten Einfluss auf die
Bestellung der Vorstandsmitglieder, einschlieflich des Vorstandsvorsitzenden der DB AG, hat (7). Nach den
deutschen Rechtsvorschriften tiber Aktiengesellschaften wird der Vorstand vom Aufsichtsrat gewihlt, dessen
Mitglieder nicht an Weisungen der Aktionire gebunden sind. Die Kommission stellt jedoch fest, dass einige
Mitglieder des Aufsichtsrats moglicherweise dem Staat gegentiber verpflichtet sind. Dies ist der Fall, wenn der
Staat als Anteilseigner Mitglieder des Bundestags oder Behordenvertreter (z. B. Staatssekretire oder Direktoren
der beteiligten Ministerien) in den Aufsichtsrat bestellt. Diese Aufsichtsratsmitglieder sind verpflichtet, in Bezug
auf die Verkehrspolitik und finanzielle Angelegenheiten im Zusammenhang mit der DB AG im Interesse der
Regierung zu handeln. Dies macht Interessenkonflikte wahrscheinlich, wie der Bundesrechnungshof kiirzlich
aufgezeigt hat (*%).

(*®  Urteil des Gerichtshofs vom 24. Januar 1978, Van Tiggele, 82/77, ECLEEU:C:1978:10, Rn. 25 und 26; Urteil des Gerichtshofs vom
12. Dezember 1996, Air France/[Kommission, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, Rn. 63.

(*)  Urteil des Gerichtshofs vom 12. Dezember 1996, Air France/Kommission, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, Rn. 56.

(*  Urteil des Gerichtshofs vom 14. Oktober 1987, Deutschland/Kommission, 248/84, ECLLEU:C:1987:437, Rn. 17; Urteil des Gerichts
vom 6. Marz 2002, Territorio Histérico de Alava/Kommission, T-92/00 und T-103/00, ECLLEU:T:2002:61, Rn. 57.

(*)  Siehe § 76 Absatz 1 Aktiengesetz.

(%) Siehe z. B. den Artikel aus der Deutschen Verkehrszeitung vom 18. Januar 2011 ,Ramsauer setzt Bahn unter Druck®, https:/[www.
dvz.de[rubriken/politik/detail )news/ramsauer-setzt-bahn-unter-druck.html (aufgerufen am 3. Dezember 2021).

() Siehe z. B. den Spiegel-Online-Artikel vom 18. Februar 2009 ,Verkehrsminister Tiefensee: Es gab vor Mehdorn Bahnchefs und es
wird sie nach ihm geben®, https:/[www.spiegel.de/politik/deutschland/verkehrsminister-tiefensee-es-gab-vor-mehdorn-bahn-chefs-
und-es-wird-sie-nach-ihm-geben-a-608195.html (aufgerufen am 3. Dezember 2021).

(*®)  Bundesrechnungshof, ,BMVI muss Interessenkollisionen bei Aufsichtsratsmitgliedern der Deutschen Bahn AG vermeiden®
(Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Einzelplan 12) 17 (Kapitel 1202 Titel 121 01 und 831 01),
30. November 2021.
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v) Dem Verstandnis der Kommission nach ist der Schienengiiterverkehr dariiber hinaus von strategischer Bedeutung
fur die Verkehrspolitik der Bundesregierung, da er zur Verkehrsverlagerung von der Strafle auf die Schiene
beitrdgt und firr die Sicherstellung der Versorgung der Verbraucher und der Industrie mit grundlegenden Giitern
von grof8er Bedeutung ist (**).

Ranid

Schlieflich stellt die Kommission fest, dass der GAV eine anfingliche Mindestlaufzeit von fiinf Jahren hatte und
keine Obergrenze fur die Verluste enthielt, die von der Muttergesellschaft von DB Cargo gedeckt werden konnten.
AufSerdem bestand aufgrund des zwischen der DB AG und DB ML geschlossenen Gewinnabfiihrungsvertrags die
Moglichkeit, dass der GAV zwischen DB ML und DB Cargo die finanzielle Lage der DB AG beeinflussen wiirde.
Dariiber hinaus hitte die Hohe der von 2012 bis 2020 auf Grundlage des GAV gedeckten Verluste (rund
2,65 Mrd. EUR, siehe Tabelle 1) jeden rationalen Kapitalgeber, insbesondere einen alleinigen Anteilseigner der
betreffenden Unternehmen, alarmiert.

vi

(94) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt kann auf Grundlage der verfiigbaren Informationen nicht ausgeschlossen werden,
dass der Abschluss des GAV im Jahr 2012 und die Entscheidungen tiber seine Fortfithrung (in jedem Jahr nach
Ablauf seiner anfinglichen Laufzeit von fiinf Jahren) dem deutschen Staat zuzurechnen sind. Diese Einschdtzung
stiitzt sich insbesondere auf folgende Elemente: die 100 %ige Beteiligung des Staates an der DB AG, verschiedene
Hinweise auf den Einfluss der Bundesregierung auf Entscheidungen der DB AG (sowohl de jure, insbesondere iiber
den Aufsichtsrat und die Hauptversammlung, als auch de facto iiber direkte bilaterale Kontakte zwischen
hochrangigen Behordenvertretern und der Geschiftsfithrung der DB AG), die strategische Bedeutung des
Schienengiiterverkehrssektors fiir die Verkehrspolitik der Bundesregierung, die Stellung von DB Cargo in der
Unternehmensstruktur der DB AG als 100 %ige Tochtergesellschaft, die potenziellen Auswirkungen des GAV auf die
finanzielle Lage von DB ML und der DB AG sowie die betrichtliche Hohe der im Zeitraum 2012-2020 auf Grundlage
des GAV gedeckten Verluste.

4.1.1.3. Verfdlschung des Wettbewerbs und Beeintrachtigung des Handels

(95) In Bezug auf das Kriterium der Wettbewerbsverfalschung stellt die Kommission fest, dass davon auszugehen ist, dass
eine vom Staat gewidhrte Mafinahme den Wettbewerb verfilscht oder zu verfilschen droht, wenn sie geeignet ist, die
Wettbewerbsposition des Empfingers im Vergleich zu seinen Wettbewerbern zu verbessern. In der Regel wird von
einer Wettbewerbsverfilschung im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausgegangen, wenn der Staat einem
Unternehmen in einem liberalisierten Sektor, in dem Wettbewerb herrscht oder herrschen konnte, einen finanziellen
Vorteil einrdumt (*9).

(96) Im Hinblick auf das Kriterium der Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten muss nicht festgestellt
werden, dass die Beihilfe tatsichlich Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten hat, sondern lediglich,
ob sie Auswirkungen auf diesen Handel haben konnte. Die Unionsgerichte haben insbesondere entschieden, dass der
Handel innerhalb der Union insbesondere dann durch eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Beihilfe beeinflusst
wird, wenn sie die Stellung bestimmter Unternehmen gegeniiber anderen, konkurrierenden Unternehmen in diesem
Handel stirkt (*1).

(97)  Auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen und unter Beriicksichtigung der vorldufigen Schlussfolgerungen in
den Erwigungsgriinden 82 bis 88 kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass der Ausgleich der
jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des GAV geeignet ist, die Wettbewerbsposition von DB Cargo zu
verbessern und somit den Wettbewerb zu verfilschen.

(98) Dariiber hinaus ist die Kommission der Auffassung, dass es in der Union Unternehmen gibt, die dhnliche
Dienstleistungen wie DB Cargo erbringen oder erbringen konnten. Deshalb kommt sie zu dem vorldufigen Schluss,
dass die Mafnahme den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigt.

4.1.1.4. Schlussfolgerung

(99) In Anbetracht der vorstehenden Erwagungen vertritt die Kommission die vorldufige Auffassung, dass der Ausgleich
der jahrlichen Verluste von DB Cargo auf der Grundlage des GAV eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV darstellt.

() Siehe Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur, ,Masterplan Schienengiiterverkehr®, 23. Juni 2017, https:/[www.
bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/masterplan-schienengueterverkehr.pdf?__blob=publicationFile (aufgerufen am
3. Dezember 2021).

(*)  Urteil des Gerichts vom 15. Juni 2000, Alzetta u. a./Kommission, T-298/97, T-312/97 usw., ECLLEU:T:2000:151, Rn. 141 bis 147;
Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.

() Urteil des Gerichtshofs vom 14. Januar 2015, Eventech Ltd/Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, Rn. 66; Urteil des
Gerichtshofs vom 8. Mai 2013, Libert u. a., C-197/11 und C-203/11, ECLLEU:C:2013:288, Rn. 77; Urteil des Gerichts vom 4. April
2001, Regione autonoma Friuli-Venezia Giulia/Kommission, T-288/97, ECLLEU:T:2001:115, Rn. 41.


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/masterplan-schienengueterverkehr.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/masterplan-schienengueterverkehr.pdf?__blob=publicationFile
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4.1.2. Preise der konzerninternen Dienstleistungen (,Mafnahme 2°)
4.1.2.1. Selektiver Vorteil

(100) Ein Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ist ein wirtschaftlicher Nutzen jeglicher Art, den ein
Unternehmen unter marktiiblichen Bedingungen — also ohne Eingreifen des Staates — nicht erhalten konnte (*3).

(101) In Bezug auf die Preise der konzerninternen Dienstleistungen stellt die Kommission fest, dass diese Dienstleistungen
nach den von der DB AG verdffentlichten Informationen (**) fiir DB Cargo kostenlos oder unter dem Marktpreis
bereitgestellt werden.

(102) Deutschland macht geltend, dass die Bereitstellung konzerninterner Dienstleistungen keinen Vorteil mit sich bringe,
da die Preise fiir die betreffenden Dienstleistungen fremdvergleichskonform seien und den marktiiblichen
Bedingungen entspriachen. Deutschland hat jedoch weder Analysen noch Daten vorgelegt, um diese Behauptung
zu untermauern (*4), die 6ffentlich zuginglichen Informationen widerspricht, denen zufolge DB Cargo fiir die von der
DB AG bereitgestellten Dienstleistungen keine Vergiitung gezahlt hat. Daher gibt es klare Anhaltspunkte dafiir, dass
sich die DB AG beim Abschluss der in Rede stehenden konzerninternen Vereinbarungen und in Bezug auf die Preise
der fur DB Cargo bereitgestellten konzerninternen Dienstleistungen nicht wie ein marktwirtschaftlich handelnder
Wirtschaftsbeteiligter verhalten hat. Deutschland hat, obwohl es dazu aufgefordert wurde, keine Beweise vorgelegt,
die dieser Einschitzung entgegenstehen.

(103) Da es zum gegenwirtigen Zeitpunkt den Anschein hat, dass die konzerninternen Dienstleisten fir DB Cargo
kostenlos bereitgestellt werden, wie in den Jahresberichten der DB AG offentlich erklart wird, stellt die Kommission
fest, dass DB Cargo von Kosten entlastet wird, die es andernfalls entweder durch Auslagerung dieser Dienstleistungen
an Drittanbieter auf dem freien Markt oder durch die Zuweisung interner Ressourcen zu tragen hitte.

(104) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt liegen der Kommission auf der Grundlage der ihr vorliegenden Informationen keine
ausreichenden Anhaltspunkte dafur vor, dass die auf der Grundlage von Vereinbarungen mit der DB AG erbrachten
konzerninternen Dienstleistungen zugunsten von DB Cargo den marktiiblichen Bedingungen entsprechen. Daher
kann die Kommission nicht ausschliefen, dass DB Cargo moglicherweise ein Vorteil in Form von unter dem
Marktpreis bereitgestellten konzerninternen Dienstleistungen verschafft wurde.

(105) Die Kommission fordert Deutschland auf, weitere Informationen und Nachweise iiber die konzerninternen
Dienstleistungen zugunsten von DB Cargo zu iibermitteln, und zwar insbesondere zu den Bedingungen der
Dienstleistungsvereinbarungen, ihrer Kostenbasis und anderen marktpreisbezogenen Informationen.

4.1.2.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(106) Die Kommission stellt fest, dass die DB AG zu 100 % im Eigentum des Staates steht. Daher kommt die Kommission
zu dem vorldufigen Schluss, dass staatliche Mittel zum Einsatz kommen.

(107) Die DB AG ist eine Aktiengesellschaft, deren alleiniger Anteilseigner der Bund ist. Der Bund kann daher alle
Entscheidungen in der Hauptversammlung der DB AG allein treffen und damit die strategische Ausrichtung der
DB AG beeinflussen. DB Cargo ist eine 100 %ige Tochtergesellschaft der DB AG. Die Kommission stellt ferner fest,
dass die Entscheidung der DB AG, konzerninterne Dienstleistungen fuir ihre Tochtergesellschaften bereitzustellen,
erhebliche Auswirkungen auf die finanzielle Lage der DB AG und somit auf die Interessen der Anteilseigner haben
kann. Wahrend die Festlegung der Preise fiir bestimmte Dienstleistungen eine Managemententscheidung sein kann,
kann die allgemeine Organisation der Bereitstellung konzerninterner Dienstleistungen auf Ebene der Holdingge-
sellschaft erhebliche Auswirkungen auf die finanzielle Lage der DB AG haben. Daher kann die Kommission zum
gegenwirtigen Zeitpunkt nicht ausschlieSen, dass die interne Politik beziiglich der Preise in den Vereinbarungen tiber
die fur DB Cargo bereitgestellten konzerninternenn Dienstleistungen (Mafnahme 2) dem Staat zuzurechnen ist.

4.1.2.3. Verfdlschung des Wettbewerbs und Beecintrachtigung des Handels

(108) Wie in den Erwidgungsgriinden 93 und 94 erldutert, stellt eine staatliche Maffnahme nur insoweit eine staatliche
Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar, als sie geeignet ist, die Wettbewerbsposition des Empfangers
zu verbessern und den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen.

(109) Auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen und unter Berticksichtigung der vorldufigen Schlussfolgerungen in
den Erwégungsgriinden 98 bis 104 kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass die Bereitstellung von
konzerninternen Dienstleistungen unter dem Marktpreis durch die Konzernholding (DB AG) fiir DB Cargo geeignet
ist, die Wettbewerbsposition von DB Cargo zu verbessern und somit den Wettbewerb zu verfilschen. Die
Kommission bittet auch um Informationen zu den von DB Cargo und der Konzernholding (DB AG) geschlossenen
Vertrdgen, insbesondere zu den vereinbarten Preisen, um festzustellen, ob die konzerninternen Dienstleistungen zu
marktiiblichen Bedingungen erbracht wurden.

(**)  Urteil des Gerichtshofs vom 11. Juli 1996, SFEI u. a., C-39/94, ECLLEU:C:1996:285, Rn. 60; Urteil des Gerichtshofs vom 29. April
1999, Spanien/Kommission, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, Rn. 41.

(¥)  Siehe Erwidgungsgrund 28.

(*)  Siehe Erwidgungsgrund 28 und insbesondere Fuflnote 14.
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(110) Aus den in Erwdgungsgrund 96 dargelegten Griinden kommt die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt zu dem
vorldufigen Schluss, dass Mafnahme 2 den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintréchtigt.

4.1.2.4. Schlussfolgerung

(111) In Anbetracht der vorstehenden Erwigungen ist die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt der Auffassung, dass
die Bereitstellung von konzerninternen Dienstleistungen durch die Konzernholding (DB AG) fiir DB Cargo zu
giinstigeren Bedingungen als marktiiblich eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

4.1.3. Vorteilhafte Finanzierungsbedingungen fiir Darlehen durch das DB-Treasury (,Mafhahme 3°)
4.1.3.1. Selektiver Vorteil

(112) In Bezug auf die Finanzierungsbedingungen, die das Treasury der DB AG DB Cargo gewihrt hat, liegt nach
Auffassung Deutschlands kein Vorteil vor, da diese Finanzierungsbedingungen marktiiblich seien und dem
Fremdvergleichsgrundsatz entspriachen. Deutschland hat jedoch keine diesbeziiglichen Beweise vorgelegt. Die
Kommission stellt ferner fest, dass Deutschland nicht beriicksichtigt hat, dass DB Cargo aufgrund des bestehenden
GAV iiber eine bessere Bonititsbewertung verfiigt. Im Einklang mit den Anforderungen des Artikels 7d Absatz 4 der
Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europiischen Eisenbahnraums diirfen Darlehen zwischen
rechtlichen Einheiten eines vertikal integrierten Unternechmens nur unter Beriicksichtigung des individuellen
Risikoprofils des betreffenden Unternehmens gewahrt werden. Isoliert betrachtet und ohne den GAV wire das
individuelle Risikoprofil von DB Cargo wahrscheinlich wesentlich hoher und wiren die Darlehen vermutlich
kostspieliger als die ausstehenden Darlehen.

(113) Auf der Grundlage der verfugbaren Informationen stellt die Kommission zudem fest, dass DB Cargo zumindest fiir
keines der ausstehenden langfristigen Darlehen der DB AG, die in Tabelle 2 beschrieben sind, Sicherheiten stellen
musste. Da die DB AG 100 % der Anteile an DB Cargo hilt, wiirde das Fehlen von Sicherheiten nicht zu einer
erheblichen Beeintrichtigung der materiellen Sicherheit der DB AG fithren. Fiir DB Cargo hat die fehlende
Besicherungspflicht jedoch Auswirkungen auf seine Fihigkeit, sich selbst zu finanzieren. DB Cargo muss seine
Vermogenswerte nicht zu Besicherungszwecken binden, um bessere Zinssitze fiir seine Darlehen zu erhalten,
sondern kommt in den Genuss von Zinssitzen, die es normalerweise nur durch Stellung von Sicherheiten erhalten
wiirde.

(114) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt liegen der Kommission keine ausreichenden Anhaltspunkte dafiir vor, dass die von
DB Cargo an die DB AG gezahlten Zinsen marktkonform sind. Daher kann die Kommission nicht ausschlieSen, dass
DB Cargo moglicherweise vom DB-Treasury ein Vorteil in Form nicht marktiiblicher Finanzierungsbedingungen
verschafft wird. Die Kommission fordert Deutschland und alle etwaigen Beteiligten auf, weitere Informationen und
Nachweise dariiber vorzulegen, ob die DB Cargo vom DB-Treasury gewihrten Darlehen den marktiiblichen
Bedingungen entsprechen.

4.1.3.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(115) Die DB AG steht zu 100 % im Eigentum des Staates. Das fur die Verwaltung konzerninterner Darlehen und
Finanzierungen zustindige Treasury des DB-Konzerns ist auf Ebene der DB AG angesiedelt; dort werden die
Entscheidungen tiber Finanzierungsfazilitdten innerhalb des DB-Konzerns gefasst. Daher kommt die Kommission zu
dem vorldufigen Schluss, dass staatliche Mittel zum Einsatz kommen.

(116) Die DB AG ist eine Aktiengesellschaft, deren alleiniger Anteilseigner der Bund ist. Der Bund kann daher alle
Entscheidungen in der Hauptversammlung der DB AG allein treffen und damit die strategische Ausrichtung der
DB AG beeinflussen. DB Cargo ist eine 100 %ige Tochtergesellschaft der DB AG. Die Kommission ist der vorlaufigen
Auffassung, dass die Organisation der Treasury-Dienstleistungen und die Preisbedingungen erhebliche Auswirkungen
auf die finanzielle Lage der DB AG haben konnen. Somit kann nicht ausgeschlossen werden, dass die Entscheidung
dariiber, wie und zu welchen Bedingungen den Tochtergesellschaften Finanzmittel zur Verfiigung gestellt werden
sollen, fiir die hochste Fithrungsebene des DB-Konzerns und auch fur seinen Anteilseigner, den deutschen Staat, von
grundlegender Bedeutung ist.

(117) Daher kann die Kommission zum gegenwdrtigen Zeitpunkt nicht ausschliefSen, dass die interne Preispolitik beziiglich
der mit DB Cargo geschlossenen Darlehensvertrage (MafSnahme 3) dem Staat zuzurechnen ist.

4.1.3.3. Verfdlschung des Wettbewerbs und Beeintrachtigung des Handels

(118) Auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen und unter Berticksichtigung der vorldufigen Schlussfolgerungen in
den Erwigungsgriinden 111 bis 113 kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass Mafnahme 3
geeignet ist, die Wettbewerbsposition von DB Cargo zu verbessern und somit den Wettbewerb zu verfalschen.

(119) Wie in Erwdgungsgrund 96 erldutert, kommt die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt zu dem vorliufigen
Schluss, dass Maffnahme 3 den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigt.

4.1.3.4. Schlussfolgerung

(120) In Anbetracht der vorstehenden Erwigungen ist die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt der Auffassung, dass
Mafnahme 3 eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.
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4.1.4. Teiliibernahme der Besoldung der von DB Cargo beschdftigten Beamten durch das BEV (,Mafhahme 4*)
4.1.4.1. Selektiver Vorteil

(121) In Bezug auf die Bereitstellung von Beamten fir DB Cargo stellt die Kommission fest, dass Deutschland keine
Nachweise dafiir vorgelegt hat, dass die von DB Cargo getragenen Kosten fiir die Beschiftigung der Beamten
tatsachlich den Marktpreisen fiir dhnlich qualifiziertes Personal entsprechen. Die Kommission kann zum
gegenwartigen Zeitpunkt nicht ausschliefen, dass die Tatsache, dass das BEV bestimmte Kosten im Zusammenhang
mit dem von DB Cargo beschiftigten Personal trigt, einen Vorteil zugunsten von DB Cargo darstellt.

(122) Die Kommission fordert Deutschland und alle Beteiligten daher auf, weitere Informationen und Nachweise in Bezug
auf das Vorliegen eines selektiven Vorteils im Zusammenhang mit Mafinahme 4 vorzulegen.

4.1.4.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(123) Die Kommission stellt fest, dass das BEV eine 6ffentliche Einrichtung ist, die vollstindig aus staatlichen Mitteln
finanziert wird. Die Differenz zwischen der Besoldung der DB Cargo zugewiesenen Beamten und der Vergiitung
vergleichbarer Beschiftigter des privaten Sektors wird vom BEV getragen. In diesem Zusammenhang stellt die
Kommission fest, dass die Entscheidung tiber die Stelle, die die Kosten fiir die Besoldung der der DB AG
zugewiesenen Beamten trigt, auf einem vom Bundestag beschlossen Gesetz, dem DBGrG, beruht und somit dem
Staat zuzurechnen ist.

(124) Die Kommission vertritt daher die vorldufige Auffassung, dass Mafinahme 4 aus staatlichen Mitteln finanziert wird
und dem Staat zuzurechnen ist.

4.1.4.3. Verfialschung des Wettbewerbs und Beeintridchtigung des Handels

(125) Auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen und unter Berticksichtigung der vorldufigen Schlussfolgerungen in
den Erwidgungsgriinden 120 bis 121 kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass die Bereitstellung von
Beamten fir DB Cargo geeignet ist, die Wettbewerbsposition von DB Cargo zu verbessern und somit den
Wettbewerb zu verfalschen.

(126) Aus den in Erwiagungsgrund 96 dargelegten Griinden kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass
Maflnahme 4 den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigt.

4.1.44. Schlussfolgerung

(127) In Anbetracht der vorstehenden Erwigungen ist die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt der Auffassung, dass
die Teilibernahme der Besoldung der von DB Cargo beschiftigten Beamten durch das BEV eine staatliche Beihilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

4.2. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

(128) Die Kommission ist zu dem vorldufigen Schluss gelangt, dass es sich bei den in Rede stehenden Maffnahmen um
staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV handelt. Daher wird die Kommission in diesem
Abschnitt priifen, ob die Mainahmen mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

(129) Der Mitgliedstaat, der die Beihilfe gewihrt, tragt die Beweislast dafiir, dass die von ihm gewdhrte Beihilfe nach
Artikel 107 Absatz 2 oder 3 AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist (*°). Deutschland hat keine Argumente
vorgebracht, um die Vereinbarkeit der in Rede stehenden Mafinahmen mit dem Binnenmarkt zu belegen.

(130) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt hat die Kommission ernste Zweifel daran, dass die Beihilfen, die DB Cargo durch die
in Rede stehenden Mafinahmen gewéhrt worden sein konnten, als mit dem Binnenmarkt vereinbar anzusehen wiren.
Sie fordert Deutschland und alle Beteiligten daher auf, diesbeziiglich Stellung zu nehmen und Nachweise fiir eine
mogliche Vereinbarkeit der Malinahmen mit dem Binnenmarkt vorzulegen.

SCHLUSSFOLGERUNG

In Anbetracht der vorstechenden Ausfithrungen vertritt die Kommission die vorldufige Auffassung, dass die
Mafinahmen Deutschlands zugunsten von DB Cargo staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV
darstellen. Die Kommission hat Zweifel, dass diese staatlichen Beihilfen ggf. mit dem Binnenmarkt vereinbar wiren.
Daher hat sie beschlossen, wegen dieser Mafnahmen das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV einzuleiten.

Die Kommission fordert Deutschland im Einklang mit dem Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV auf,
innerhalb eines Monats nach Eingang dieses Schreibens Stellung zu nehmen und alle fir die Wiirdigung der
Mafnahmen sachdienlichen Informationen zu tibermitteln. Zugleich werden die deutschen Behorden ersucht, eine
Kopie dieses Schreibens unverziiglich an den potenziellen Beihilfeempfianger weiterzuleiten.

(*)  Urteil des Gerichts vom 12. September 2007, Olympiaki Aeroporia Ypiresies/Kommission, T-68/03, ECLLEU:T:2007:253, Rn. 34.
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Die Kommission erinnert Deutschland an die aufschiebende Wirkung des Artikels 108 Absatz 3 AEUV und verweist
auf Artikel 16 der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates, dem zufolge alle rechtswidrigen Beihilfen vom Empfinger
zuriickgefordert werden konnen.

Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie die Beteiligten durch Veroffentlichung des vorliegenden
Schreibens und einer aussagekraftigen Zusammenfassung dieses Schreibens im Amtsblatt der Europdischen Union von
der Beihilfesache in Kenntnis setzen wird. Ferner wird sie die Beteiligten in den EFTA-Staaten, die das
EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch Verdffentlichung einer Bekanntmachung in der EWR-Beilage zum
Amisblatt der Europdischen Union und die EFTA-Uberwachungsbehérde durch Ubermittlung einer Kopie dieses
Schreibens iiber die Beihilfesache unterrichten. Alle Beteiligten werden aufgefordert, innerhalb eines Monats ab dem
Datum der Veroffentlichung Stellung zu nehmen.
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