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[notificatd cu numdrul C(2024) 8610]

(Numai versiunea in limba englezi este autentici)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

avand in vedere decizia prin care Comisia a decis sd initieze procedura previzutd la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene in ceea ce priveste mdsurile identificate in cazul SA.50952 (2022/C)
(ex 2018[EC) (),

dupi ce partile interesate au fost invitate sd isi prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate anterior () si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1) La 19 aprilie 2018, Comisia a primit o plangere privind un presupus ajutor de stat acordat DB Cargo
Aktiengesellschaft (denumitd in continuare ,DB Cargo”) ().

(2)  Prin scrisoarea din 31 ianuarie 2022 (denumiti in continuare ,decizia de initiere a procedurii”), in urma diverselor
comunicari din partea reclamantului si a Germaniei descrise in aceasta, in special dupd ce a transmis plangerea
impreund cu o primd solicitare de informatii la 20 septembrie 2018, Comisia a informat Germania cd a decis sd
initieze procedura previzuti la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE)
cu privire la patru masuri acordate in favoarea DB Cargo.

(3)  Decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 19 august 2022 (¥). Comisia a
invitat autorititile germane si partile interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la decizia de initiere a procedurii
in termen de o luna.

(4)  Autoritdtile germane au prezentat Comisiei observatiile lor privind decizia de initiere a procedurii prin scrisoarea din
21 aprilie 2022. In plus, Germania a transmis observatii si informatii suplimentare la 17 mai, 8 iunie, 25 iulie, 28
august, 26 septembrie si 23 octombrie 2023. In 2024, Germania a prezentat informatii suplimentare la 13 martie,
10 iunie si 1 iulie.

(") Decizia C(2022) 639 final a Comisiei din 31 ianuarie 2022 in cazul SA.50952 (2022/C) (ex 2018/FC) — Germania — Presupuse mdsuri
de ajutor de stat in favoarea DB Cargo.

() JOC316,19.8.2022, p. 20.

() Identitatea reclamantului este confidentiald.

( A se vedea nota de subsol 1.
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La 19 septembrie 2022, Comisia a primit observatii din partea Asociatiei Europene a Transportului Feroviar de
Marfd (ERFA), o organizatie europeand care reprezintd interesele societdtilor private si independente de transport
feroviar de marfd, precum si din partea reclamantului. La 18 noiembrie 2022, Comisia a transmis observatiile
partilor interesate autoritdtilor germane, invitindu-le si isi prezinte observatiile, iar acestea au formulat observatii
prin scrisoarea din 18 ianuarie 2023.

Comisia a solicitat informatii si clarificiri suplimentare din partea Germaniei prin scrisoarea din 26 iulie 2022, la
care Germania a rdspuns prin scrisoarea din 26 septembrie 2022. Comisia a solicitat informatii suplimentare din
partea Germaniei prin scrisorile din 1 august si 27 septembrie 2023 (la care Germania a raspuns prin scrisorile din
31 octombrie si 9 noiembrie 2023). De asemenea, Comisia a formulat cereri prin scrisorile din 15 mai, 5
septembrie si 17 noiembrie 2024, la care Germania a raspuns prin scrisorile din 10 iunie, 5 si 27 septembrie, 1, 21,
22, 23 si 25 noiembrie 2024.

Serviciile Comisiei s-au intdlnit cu autoritdtile germane, inclusiv la urmdtoarele date din 2023: 24 februarie, 19
aprilie, 12 mai, 30 iunie, 28 iulie, 18 august, 29 august, 21 septembrie, 21 noiembrie si 20 decembrie si la
urmdtoarele date in 2024: 13 martie, 30 aprilie, 13 iunie, 5 iulie, 11 iulie, 12 si 19 septembrie si 19 si 25 noiembrie.

Prin scrisoarea din 21 noiembrie 2024, Guvernul Republicii Federale Germania a acceptat in mod exceptional si
renunte la drepturile sale care decurg din articolul 342 din TFUE coroborat cu articolul 3 din Regulamentul (CE)
nr. 1/1958 si a fost de acord ca prezenta decizie si fie adoptatd si notificatd in limba englezd, in temeiul
articolului 297 din tratat.

2. DESCRIEREA DETALIATA A MASURILOR

2.1 DB Cargo: istoricul, structura si regulile societitii

DB Cargo este un operator de servicii de transport feroviar de marfd cu sediul la Mainz, in Germania. Acesta
furnizeaza servicii de transport feroviar de marfa in 17 tari, printre care i state membre. DB Cargo isi desfdsoard
activitatea ea insdsi in cadrul pietei interne prin intermediul filialelor nationale, cum ar fi TFG Transfracht GmbH,
precum si al filialelor internationale, inclusiv din alte state membre, cum ar fi DB Cargo Belgium BV, DB Cargo
Scandinavia A/S, DB Cargo France SAS, DB Cargo Nederland N.V., DB Cargo Polska S.A. sau Transfesa Logistics,
S.A. (Spania) (denumite in continuare impreund ,grupul DB Cargo”) (°).

(10) DB Cargo este o filiald a Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (denumita in continuare ,DB AG”). DB AG este o societate

holding si societatea-mami a mai multor filiale nationale si internationale, inclusiv DB Cargo (DB AG si toate
societdtile detinute de DB AG sunt denumite in continuare ,grupul DB”). Grupul DB isi desfdsoard activitatea in
domeniul transportului national si international de mdrfuri si cilitori, al logisticii si al serviciilor auxiliare in
domeniul transportului feroviar. Figura 1 prezintd o imagine simplificati a diferitelor activitdti ale grupului DB.

In ceea ce priveste masura 1 (a se vedea sectiunea 39), potrivit informatiilor furnizate de Germania, baza de calcul pentru transferul
profitului sau al pierderii este ,Ergebnis nach Steuern” (profitul dupad impozitare) al DB Cargo AG. Profitul dupa impozitare al DB Cargo
AG include i profitul dupd impozitare al filialelor nationale. In afard de DB Cargo AG, sunt luate in considerare urmitoarele filiale
interne:

— RBH Logistics GmbH;

— Mitteldeutsche Eisenbahn GmbH;

— DB Cargo Vermdgensverwaltungs AG;

— DB Cargo Logistics GmbH;

— DB Cargo BTT GmbH;

— TFG Transfracht GmbH;

— DB Intermodal Services GmbH;

— DB Cargo Eurasia GmbH.
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(11)

(12)

(13)

(14)

Figura 1

Organizarea comerciald a grupului DB
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Sursa:  raportul anual integrat pe 2023 al Deutsche Bahn.

De la crearea sa in 1994, DB AG a fost detinutd integral de statul federal german (,Bund”). DB AG controleazi,
printre alte linii de activitate, activitatea de transport feroviar de marfd a grupului DB. De-a lungul anilor, DB AG a
detinut o participatie la societatea care desfdsura activitatea de transport feroviar de marfd, participatie care a variat
intre 92 % si 100 %; din 2011, DB AG detine 100 % din societatea care desfdsoard activitatea de transport feroviar
de marfi. Organizarea corporativd si amplasarea activitdtii de transport feroviar de marfd in cadrul structurii
grupului DB au suferit modificéri de-a lungul timpului.

In perioada care face obiectul investigatiei (incepand cu 1 ianuarie 2012 pentru mdsura 1 si incepand cu 20
septembrie 2008 pentru masurile 2-4), astfel cum se descrie in sectiunea 2.3, activitatea de transport feroviar de
marfi a DB AG a fost desfasuratd de mai multe entitdti. Pentru facilitarea consultarii, cu exceptia cazului in care se
prevede altfel, termenul ,DB Cargo” desemneazi entitatea care apartine grupului DB si care desfisoard activitatea de
transport feroviar de marfi a grupului respectiv:

(@) delal septembrie 2003 pani la 15 februarie 2009, entitatea care desfisoara activitatea de transport feroviar
de marfi a fost inregistratd sub denumirea Railion Deutschland AG;

(b)  dela 16 februarie 2009 pana la 29 octombrie 2012, entitatea care desfdsoard activitatea de transport feroviar
de marfd a fost inregistratd sub denumirea DB Schenker Rail Deutschland AG;

(¢)  la 30 octombrie 2012, denumirea societatii a fost schimbata in DB Schenker Rail AG;

(d) 1incepand cu 1 martie 2016, activitatea de transport feroviar de marfd este desfdsuratd sub denumirea DB

Cargo.

DB Cargo este o filiald directd detinutd in proportie de 100 % de DB AG din 2016. Anterior, de la 1 ianuarie 2012,
DB Cargo a fost o filiald directd a DB Mobility Logistics AG (denumitd in continuare ,DB ML”). Inainte de 2012, DB
Cargo a fost, incepand cu anul 2003, o filiald indirectd a DB ML. DB ML era detinuti direct in proportie de 100 % de
DB AG, in timp ce, astfel cum se descrie in considerentul 11, participatia la societatea de transport feroviar de marfd
era de cel putin 92 %. Prin urmare, incepind din 2011, DB Cargo a fost detinuti integral indirect de DB AG, iar
inainte de 2011, DB AG detinea o participatie indirectd de cel putin 92 % in cadrul DB Cargo.

Pand la 31 decembrie 2015, DB ML a fost responsabild de diverse servicii oferite de grupul DB, in special de
activitatile de transport feroviar (de calitori si de marfd) ale grupului DB. DB Cargo (inregistratd ca DB Schenker Rail
AG pani la 29 februarie 2016) era o filiald detinutd in proportie de 100 % de DB ML, impreund cu alte filiale, precum
cele doud filiale de transport feroviar de cilitori DB Regio AG si DB Fernverkehr AG. La 26 august 2016, DB ML a
fuzionat cu DB AG. Ca urmare, DB Cargo, DB Regio AG si DB Fernverkehr AG au devenit filiale directe ale DB AG.
Acordul de fuziune intre DB AG si DB ML a fost semnat si, ulterior, a fost aprobat de adundrile generale ale celor
doud societdti la 15 iulie 2016. Acordul de fuziune a produs efecte retroactiv de la 1 ianuarie 2016.
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(15) DB AG de la infiintarea sa in 1994 si DB Cargo din 2009 sunt constituite sub forma Aktiengesellschaften (,AG"), adicd

societdti pe actiuni in temeiul dreptului german al societdtilor comerciale. Acelasi lucru a fost valabil si pentru DB ML
pe durata existentei sale. Aktiengesellschaften sunt reglementate in special de Legea germand privind societdtile pe
actiuni (Aktiengesetz — AktG). In cadrul unei AG, actionarii sunt reprezentati in adunarea generald
(Hauptversammlung). Adunarea generald alege reprezentantii actionarilor in Consiliul de supraveghere (Aufsichtsrat).
Reprezentantii angajatilor sunt alesi in conformitate cu Legea germand privind participarea lucrdtorilor
(Mitbestimmungsgesetz — MitbestG). Consiliul de supraveghere alege membrii Consiliului de administratie (Vorstand),
care raspund de gestionarea AG. Desi membrii Consiliului de administratie sunt alesi de Consiliul de supraveghere,
in conformitate cu legislatia care reglementeazd Aktiengesellschaften, Consiliul de administratie al Aktiengesellschaft
este independent de Consiliul de supraveghere, precum si de adunarea generald, in sensul cd aceasta nu poate, in
principiu, sd emitd instructiuni pentru Consiliul de administratie (%).

(16) Table 1 prezintd veniturile grupului DB, precum si veniturile grupului DB Cargo si veniturile individuale ale DB

Cargo, pentru perioada care face obiectul investigatiei.

Tabelul 1

Veniturile grupului DB si ale DB Cargo in perioada 2012-2023 ()

(in milioane EUR)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Grupul DB | 39296 39107 | 39728 | 40403 | 40557 | 42693 | 44065 | 44430 39901 | 47075| 52085| 45191

Grupul DB | 4926| 4843| 4863| 4767| 4560| 4528| 4460| 4449| 4119| 4487| 5244| 5582
Cargo

DB Cargo 3413| 3368 | 3428| 3368| 3440| 3455| 3384 3360 3183| 3348| 3474| 3794

Sursa:  rapoartele integrate ale grupului DB si situatiile financiare anuale ale DB Cargo.

(17) In ceea ce priveste procesul decizional din cadrul grupului DB, conform regulamentul de procedurd

(»Geschaftsordnung”) al Consiliului de administratie al DB AG, sunt rezervate Consiliului siu de administratie deciziile
privind planificarea pe termen scurt, precum si planificarea pe termen mediu si obiectivele strategice pe termen lung.
In plus, Consiliul de administratie decide si cu privire la emiterea, modificarea si abrogarea orientirilor grupului. In
ceea ce priveste masurile specifice, individuale, sunt necesare decizii ale Consiliului de administratie, chiar dacd
acestea privesc filiale sau societdti asociate, si pentru ():

(@)  demararea si intreruperea domeniilor-cheie de activitate, schimbdrile fundamentale in organizarea societitii,
precum si incheierea, modificarea si anularea acordurilor societdtii (°);

(b) infiintarea de societdti comerciale; achizitionarea, vanzarea si modificarea participatiilor (inclusiv masurile de
conversie si de capital) cu o valoare de cel putin 10 milioane EUR, cu exceptia masurilor din cadrul grupului;

(c)  achizitionarea, vanzarea, grevarea cu sarcini si alte forme de cedare a bunurilor imobile si a altor drepturi de
proprietate cu o valoare de cel putin 10 milioane EUR, prin care se exclude acordarea de ipoteci asupra
terenurilor;

(d) emisiunea de titluri de valoare, contractarea de imprumuturi si acordarea de imprumuturi: neincluzand
imprumuturile in afara grupului cu o duratd mai micd de un an si acordarea si contractarea de imprumuturi
in cadrul grupului;

Acest lucru rezultd din articolul 76 alineatul (1) din Aktiengesetz.

Cifrele pentru grupul DB si grupul DB Cargo se bazeazi pe standardele de contabilitate IFRS. In acelasi timp, veniturile individuale ale
DB Cargo se bazeazi pe standardele contabile previzute in Codul comercial german Handelsgesetzbuch — HGB). Prin urmare, aceste
cifre nu sunt pe deplin comparabile.

Lista masurilor individuale pentru care este necesard aprobarea Consiliului de administratie nu s-a modificat din 2010; inainte de
aceastd versiune pragurile monetare de la literele (b), (c), () si (f) fuseserd mai mici.

»Acordurile societdtii” (,Unternehmensvertrige”) inseamnd acordurile reglementate de articolul 291 si urmdtoarele din AktG, care includ
acordurile privind controlul si acordurile privind transferul profitului.
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acceptarea si acordarea de garantii i titluri de valoare in afara activitdtii obisnuite; acceptarea si acordarea de
garantii si titluri de valoare in cadrul activitatii obisnuite cu un volum de cel putin 10 milioane EUR;

aprobarea proiectelor de investitii, cheltuieli, inchiriere si leasing incluse in planificarea corporativd, cu un
volum de cel putin 250 de milioane EUR; aprobarea proiectelor incluse in planificarea corporativd a ciror
valoare totald/valoare totald previzionatd sau cerintd de capital propriu depiseste planificarea cu cel putin 10
milioane EUR; aprobarea suplimentard a unor proiecte care nu sunt incluse in planificarea corporativd, cu un
volum de cel putin 10 milioane EUR;

schimbdrile in ceea ce priveste componenta Consiliului de administratie, conducerea si alte functii superioare,
in misura in care acestea apartin cercului de gestionare a grupului;

numirea i demiterea reprezentantilor generali ai societdtii, precum si acordarea si revocarea imputernicirilor
pentru societate.

(18) Conform regulamentului de procedurd, deciziile din cadrul Consiliului de administratie al DB AG se adoptd in
unanimitate. In cazul in care nu se poate ajunge la un consens, pentru ca decizia si fie valabild, ea trebuie aprobatd
cu o majoritate de doud treimi dintre membrii care participd la procesul decizional.

(19) 1In ceea ce priveste relatiile cu Consiliul de supraveghere al DB AG, Consiliul de administratie al DB AG prezintd anual
Consiliului de supraveghere, in scris, un plan corporativ pe termen scurt si mediu care acoperi toate domeniile-cheie
de activitate ale societatii.

(20) In plus, unele misuri individuale, chiar dacd privesc filiale sau societiti asociate, necesitd aprobarea Consiliului de
supraveghere al DB AG. Conform catalogului tranzactiilor comerciale care necesitd aprobarea Consiliului de
supraveghere al DB AG, astfel de mésuri includ in special urmatoarele (*%):

@

(b)

initierea unor noi domenii de activitate semnificative sau abandonarea unor domenii de activitate
semnificative existente;

schimbdrile fundamentale in organizarea societdtii si a grupului;

modificdrile in ceea ce priveste distributia activitdtilor Consiliului de administratie si modificirile
reprezentantilor generali ai societdtii;

infiintarea, preluarea sau dizolvarea de societdti si achizitionarea si vinzarea de participatii in cadrul unor
societdti, inclusiv modificdri ale ratei de participatie si participarea la o majorare de capital in schimbul
aporturilor, in fiecare caz cu exceptia tranzactiilor intragrup, dacd valoarea misurii individuale depiseste
25 de milioane EUR;

mdsurile privind societdtile din grup si participatiile care au o importantd fundamentald sau prejudiciabild
pentru societate sau grup sau care au implicatii financiare semnificative;

achizitionarea, vinzarea si grevarea cu sarcini a bunurilor imobile si a drepturilor de proprietate, precum si alte
forme de cedare a acestora, daci valoarea masurii individuale depdseste 25 de milioane EUR;

emiterea de obligatiuni sau alte imprumuturi cu o duratd mai mare de un an, cu exceptia imprumuturilor de la
filiale sau societdti asociate;

preluarea de garantii si furnizarea de promisiuni de platd a datoriei, precum si alte titluri de valoare in afara
activitdtii obignuite, daci valoarea masurii individuale depdseste 5 milioane EUR;

acordarea de imprumuturi in afara activitatii obisnuite, dacd valoarea masurii individuale depéseste 5 milioane
EUR, cu exceptia imprumuturilor acordate filialelor sau societatilor asociate;

(") Nu a existat nicio modificare a listei acestor mdsuri in diferitele versiuni ale regulamentului de procedurd aplicabil intre 2008 si data
prezentei decizii.
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(21)

(22)

()  acordurile de cooperare care depdsesc domeniul de aplicare al activitdtii obisnuite si care au o importantd
esentiald pentru intreprindere;

(k) proiectele de investitii care nu au fost deja incluse in planificarea corporativi pe termen scurt si mediu, dacd
valoarea lor depédseste 10 milioane EUR in cazuri individuale.

Conform statutului DB AG, Consiliul de supraveghere al DB AG este alcdtuit din 20 de membri. 10 membri sunt
reprezentanti ai actionarilor si 10 sunt reprezentanti ai angajatilor. In ceea ce priveste cei 10 reprezentanti ai
actionarilor, 7 dintre acestia sunt alesi de adunarea generald, iar guvernul federal are dreptul de a detasa direct
3 membri in Consiliul de supraveghere. Conform regulamentului de procedurd pentru Consiliul de supraveghere al
DB AG, pentru deciziile Consiliului de supraveghere este necesard majoritatea voturilor exprimate, cu exceptia
cazului in care legea sau statutul DB AG impune o majoritate diferitd. In cazul unui rezultat la egalitate, presedintele
dispune de doua voturi in cadrul unei votari suplimentare cu privire la aceeasi chestiune.

Regulamentul de procedurd al DB Cargo pentru Consiliul de administratie prevede cd Consiliul siu de administratie
decide in mod colegial cu privire la toate aspectele de importantd fundamentald sau semnificativd pentru societate,
precum si cu privire la chestiunile care ii sunt atribuite in vederea adoptarii unei decizii comune prin lege, statutul
societdtii sau regulamentul siu de procedurd. Deciziile se iau in unanimitate sau, in lipsa acesteia, cu majoritate
calificatd, in aceeasi manierd descrisd in considerentul 18 pentru Consiliul de administratie al DB AG. Regulamentul
de procedurd al Consiliului de administratie al DB Cargo este completat de un catalog obligatoriu de tranzactii
comerciale care necesitd aprobarea societdtii-mama directe a DB Cargo. Este vorba despre urmatoarele masuri (*'):

(@) toate aspectele de importantd fundamentald §i semnificativa;

(b) initierea si abandonarea domeniilor-cheie de activitate, schimbdrile fundamentale in organizarea societitii,
precum si incheierea, modificarea si rezilierea acordurilor societtii;

(c) infiintarea de societdti comerciale;

(d)  achizitionarea, vinzarea si modificarea (inclusiv masurile de conversie si de capital) participatiilor, cu exceptia
mdsurilor (i) in care sunt implicate numai societiti care sunt — direct sau indirect — detinute exclusiv de DB AG
sau (ii) al cdror obiect este o participatie care nu este consolidata integral si a cdror valoare este mai micd de 10
milioane EUR;

(e)  achizitionarea si vinzarea de operatiuni sau parti de operatiuni, cu exceptia masurilor (i) in care sunt implicate
numai societdti care sunt — direct sau indirect — detinute exclusiv de DB AG sau (ii) a cdror valoare este mai
micd de 10 milioane EUR;

(f)  achizitionarea, vinzarea, grevarea cu sarcini si alte forme de cedare a bunurilor imobile si a altor drepturi de
proprietate cu o valoare de cel putin 10 milioane EUR, prin care se exclude acordarea de ipoteci asupra
terenurilor;

(@) emisiunea de titluri de valoare, contractarea de imprumuturi si acordarea de imprumuturi, neincluzand
imprumuturile in afara grupului cu o duratd mai mici de un an sau acordarea si contractarea de imprumuturi
pentru DB AG si DB Finance B.V,;

(h)  asumarea si acordarea de garantii si titluri de valoare in afara activitdtii obisnuite; asumarea si acordarea de
garantii si titluri de valoare in cadrul activitdtii obisnuite cu un volum de cel putin 10 milioane EUR;

(i)  aprobarea proiectelor de investitii, cheltuieli, inchiriere i leasing incluse in planificarea corporativd, cu un
volum de cel putin 250 de milioane EUR; aprobarea si lansarea proiectelor incluse in planificarea corporativi
a cdror valoare totald sau cerintd de capital propriu depdseste planificarea cu cel putin 10 milioane EUR; in
plus, aprobarea si lansarea unor proiecte care nu sunt incluse in planificarea corporativi, cu un volum de cel
putin 10 milioane EUR;

()  schimbdrile in ceea ce priveste componenta consiliilor de administratie si alte functii executive.

(") La fel ca in cazul mdsurilor individuale descrise in considerentul 17, versiunile mai vechi din 2009 si 2011 mentioneazd praguri

monetare mai mici. De asemenea, versiunea din 2011 mentioneaza la litera (f) si DB ML, nu doar DB AG si DB Finance B.V.
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(23)

(24)

(25)

2.2, Activitdtile DB Cargo si pozitia pe diverse piete de servicii

Germania precizeazd ci DB Cargo este unul dintre principalii operatori de transport feroviar de marfd din Europa si
joacd un rol esential in transportul de mdrfuri in intreaga Uniune. Germania explicd faptul cd misiunea DB Cargo este
de a furniza servicii durabile de transport feroviar de marfd la nivel national si transfrontalier, cu accent pe reducerea
emisiilor de dioxid de carbon si pe oferirea de solutii logistice fiabile in diferite industrii.

De asemenea, Germania precizeazd cd DB Cargo opereazd o retea vastd in intreaga Europd, care transportd anual
milioane de tone de marfuri, inclusiv materii prime, bunuri industriale si produse de consum, si ¢ DB Cargo isi
valorificd reteaua feroviard europeand extinsd pentru a furniza o logisticd integratd si transfrontalierd, in
conformitate cu obiectivele de durabilitate ale UE. In acest context, Germania explici faptul ¢ DB Cargo isi
desfasoard activitatea in 13 state membre, cu ponderi in performanta totald a transportului feroviar de marfi
(mdsuratd in tone-kilometru sau tkm) (*?) de peste [...] % la nivel national in Belgia, Danemarca, Franta, Germania,
Térile de Jos si Romania (tabelul 2). In ansamblu, in 2022, in toate statele membre in care DB Cargo isi desfisoara
activitatea, DB Cargo a avut o cotd de aproximativ [...] % din sectorul transportului feroviar de marfa. Figura 2 aratd
cota de piatd totald a DB Cargo pe piata internd limitatd la statele membre in care isi desfdsoard activitatea DB Cargo.
Figura aratd cd intre 2016 si 2022 DB Cargo a pierdut din cota de piatd in ceea ce priveste volumul lucrarilor, adicd
in tone-kilometri.

Figura 2

Cota de piati totald a DB Cargo in statele membre in care DB Cargo isi desfisoari activitatea

Total performance share DB Cargo for member Performance share DB Cargo by member state**
states with activitiee* (in million tkm) (2022; in million tkm)
- - A
€ 355,800 ) Germany
3200 ase0n oo Poland
323,100 316,300 France
ltaly
Sweden
Czechia
Romania []
Hungary
Spain
Netherlande
Belgium
20% 25% 29% 3% 29% 2% 22% Deeu,:-\::
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
u DB Cargo ® Others m DB Cargo = Others

Sursa:  studiul SCI/Verkehr din 6 septembrie 2023, prezentat de Germania, pagina 9.

Germania precizeazd cd, din cauza integrdrii crescande a pietei europene a transportului feroviar de marfd, filialele
DB Cargo contribuie la facilitarea transportului transfrontalier pentru clientii DB Cargo in Europa si citre Asia,
intrucat aproximativ [...] % din activitdtile de transport feroviar de marfd din 2022 in Germania au fost realizate
prin transporturi transfrontaliere.

(") ,Tond-kilometru” sau tkm este unitatea de mdsurd pentru transportul de marfuri care reprezintd transportul feroviar al unei tone
(1000 de kilograme) de marfuri pe o distantd de un kilometru. Aceastd unitate (tkm) este esentiald pentru evaluarea transportului
feroviar de marfi in Uniune, deoarece oferd o mdsurd standardizatd a greutdtii si a distantei pentru mdrfurile transportate pe calea
feratd. Acest lucru contribuie la evaluarea performantei operatorilor, la urmdrirea modificdrilor volumului de marfa si la sprijinirea
obiectivelor de durabilitate prin promovarea transportului feroviar ca alternativd cu emisii mai scizute la transportul rutier. Prin
intermediul sistemului de monitorizare a pietei feroviare (Rail Market Monitoring Scheme — RMMS), datele referitoare la tkm permit
comparatii la nivelul pietei interne, orientand politicile si investitiile pentru a spori competitivitatea sectorului feroviar si progresele in
directia atingerii obiectivelor de reducere a emisiilor.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167 oj
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(26) De asemenea, Germania explicd faptul cd, in Germania, DB Cargo a reprezentat 43 % din totalul activitdtilor de
transport feroviar de marfd in 2022, cota DB Cargo scizdnd in mod continuu, iar concurentii cistigdnd cote mai
mari in sectorul german de transport feroviar de marfd. Germania precizeazd c3, desi in 2016 DB Cargo detinea
incd o cotd de 54 % din traficul feroviar de marfi din Germania, in urmatorii sapte ani cota sa a scizut cu 11 puncte
procentuale (sau 20 %).

(27) In Danemarca si Térile de Jos, DB Cargo actioneazd in calitate de operator traditional (dup3 integrarea altor actori),
cu o cotd de piatd locald de [...] % si, respectiv, de [...] %.

Tabelul 2

Pozitia DB Cargo pe pietele transportului feroviar de marfa din diferite state membre

l:t:::bor DB entity Markz::;:::) 2022
BE DB Cargo Belgium

BG DB Cargo Bulgaria

CZ DB Cargo Czechia

DK DB Cargo Scandinavia

FR DB Cargo France

DE DB Cargo []
HU DB Cargo Hungaria

IT DB Cargo Italia

NL DB Cargo Nederland

PL DB Cargo Polska

RO DB Cargo Romania

ES Transfesa

SE DB Cargo Scandinavia

Sursa:  studiul SCI/Verkehr din 6 septembrie 2023, prezentat de Germania, pagina 8.

(28) Germania explicd faptul cd, in cadrul pietei mai largi a transportului feroviar de marfi, DB Cargo isi desfisoard
activitatea in trei subsegmente principale: (i) segmentul de transport cu vagoane izolate, (i) segmentul de transport
cu trenuri complete si (iii) segmentul de transport combinat.

(29) In cadrul segmentului de transport cu vagoane izolate (single-wagon load — SWL), DB Cargo oferd servicii flexibile de
transport de marfi pentru transporturile de dimensiuni reduse. Aceasta colecteazi vagoane individuale de la mai
multi clienti, le consolideazi in trenuri complete la statiile de triaj si le transportd in intreaga Europa. Acest serviciu
este esential pentru industriile care trebuie sd transporte cantitdti mai mici de marfuri care nu completeazd un tren
intreg.

(30) in cadrul segmentului de transport cu trenuri complete, DB Cargo oferd trenuri dedicate clientilor de volum mare,
care permit transportul direct de marfuri de la un punct la altul fird opriri intermediare. Acest serviciu este ideal
pentru mdrfurile in vrac, cum ar fi carbunele, otelul si produsele chimice, precum si pentru transporturile de
containere mari. Trenurile complete ajutd industriile sd asigure o logisticd mai rapida si mai eficientd din punctul de
vedere al costurilor, cu o fiabilitate ridicatd pe distante lungi.

(31) DB Cargo opereazd si in transportul combinat, in cadrul ciruia mdrfurile sunt transportate utilizind mai multe
moduri de transport (de exemplu, feroviar, rutier, maritim). in acest model, containerele, cutiile mobile si
semiremorcile sunt transportate pe calea feratd pe portiunea de distantd lungd a cildtoriei §i apoi transferate in
camioane sau nave pentru segmentul final. Acest serviciu sprijind trecerea de la transportul rutier la cel feroviar,
reducand emisiile de CO, si consolidand solutiile logistice intermodale in intreaga Europa.

8/132 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj
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(32)

In acest context, Germania sustine ci sectorul european al transportului feroviar de marfd poate fi considerat, in
general, competitiv si cd un studiu recent din 2022 comandat de ERFA concluzioneazad urmdtoarele cu privire la
dinamica concurentiald din sectorul european al transportului feroviar de marfi: ,in prezent, existd un nivel ridicat
de rivalitate intre actorii din sectorul transportului feroviar de marfd. Operatiunile din strdinitate ale operatorilor
traditionali si ale concurentilor internationali (fosti nou-intrati pe piatd) isi extind activitdtile internationale,
concentrandu-se in principal pe serviciile internationale pe distante lungi. In consecinti, expeditorii, societitile de
expediere si logistica si operatorii intermodali pot alege intre mai multi operatori capabili de transport feroviar de
marfi in interiorul unei tiri sau de-a lungul coridoarelor internationale”. Germania sustine, de asemenea, ca acelasi
studiu concluzioneazd si urmdtoarele cu privire la competitivitatea sectorului german de transport feroviar de
marfi: ,Ca urmare, piata transportului feroviar de cilitori si de marfd din Germania a devenit foarte competitivd, iar
operatorii nou-intrati au creat dificultiti pentru Deutsche Bahn in toate segmentele de activitate. In prezent,
concurentii au ajuns sd detind peste 50 % din piata transportului feroviar de marfd din Germania.”

In ceea ce priveste sectorul german de transport feroviar de marfi, Germania sustine ci, atunci cand a luat in
considerare diferitele segmente de activitate ale sectorului transportului feroviar de marfd, conform descrierii de mai
sus, DB Cargo era de departe cel mai important furnizor de transport cu vagoane izolate in Germania in 2022, cu
aproximativ [...] % din totalul volumelor de transport cu vagoane izolate. Germania sustine cd lipsa unor concurenti
mari in acest segment de activitate poate fi explicatd prin faptul cd segmentul de transport cu vagoane izolate
inregistreazd in mod sistematic pierderi de mai multi ani, prin urmare nu este atractiv pentru nou-intrati fird subventii.

In acest sens, Germania sustine c3, desi DB Cargo isi va transforma acest segment de activitate pentru a imbunatati
eficienta si calitatea produselor, incepand din 2023, Germania este in curs de crestere a sprijinului de stat pentru
transportul cu vagoane izolate.

In ceea ce priveste transportul combinat, Germania explici, de asemenea, ci DB Cargo nu dispune de un sistem
integrat de transport si cd, desi a avut o cotd de aproximativ [...] % din traficul din Germania in 2022, DB Cargo se
confrunti cu o concurentd din ce in ce mai puternicd si mai diversificatd, printre altele din partea Metrans, HUPAC,
TX Logistik si SBB Cargo International.

In cadrul segmentului de transport cu trenuri complete, Germania precizeazi cd DB Cargo a avut o cotd intre [...] % si
[...] % din volumele de transport feroviar de marfi din Germania in 2022, pe care o considerd o cotd de piatd modestd
avand in vedere istoricul DB Cargo ca intreprindere traditionald de transport feroviar de marfi. In acest segment, DB
Cargo se confruntd cu o concurentd puternici din partea Captrain Deutschland (care face parte din grupul SNCF), a TX
Logistik (o firmd de logisticd independentd paneuropeand) si a unui numdr mare de concurenti mai mici.

Tabelul 3 oferd o imagine de ansamblu a cotei DB Cargo din volumele de transport feroviar de marfd in statele
membre in care Isi desfdsoard activitatea (incepand cu 2022).

Tabelul 3

Pozitia DB Cargo pentru fiecare activitate in diferite state membre

Member DB Cargo share DB cargo share DB cargo share DB cargo share
State Total rail freight sector SWL transport Intermodal Block train

Belgium
Bulgaria
Czechia
Denmark
France
Germany
Hungary [ ]
taly
Netherlands
Poland
Romania
Spain
Sweden

Source SCI Verkehr

Sursa:  comunicarea Germaniei din 31 octombrie 2023, pagina 28.
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(38) Germania precizeazd cd, in majoritatea statelor membre relevante, DB Cargo furnizeazd doar o micd parte din
volumul total al transporturilor. In acest sens, Germania subliniazi ci DB Cargo depdseste o cotd de [...] % numai in
Danemarca (**), Germania si Térile de Jos (*4) si cd, in majoritatea statelor membre, DB Cargo furnizeazi chiar mai
putin de [...] % din serviciile de transport feroviar de marfa.

2.3. Misurile care fac obiectul investigatiei

(39) Decizia de initiere a procedurii a identificat urmatoarele patru masuri acordate in favoarea DB Cargo. Acestea sunt
descrise in prezenta sectiune tinind seama de clarificdrile factuale furnizate de Germania si de pirtile interesate in
cursul procedurii de investigatie.

2.3.1. Compensarea pierderilor anuale ale DB Cargo in baza acordului privind transferul profitului si al pierderilor
(,mdsura 17)

(40) DB Cargo si-a transferat pierderile citre societatea-mama pe baza unui acord privind controlul si transferul profitului
si al pierderilor, care se aplicd de la 1 januarie 2012 [denumit in continuare ,PLTA” (profit and loss transfer agreement)
sau ,acordul privind transferul profitului si al pierderilor”].

(41) PLTA a fost incheiat la 25 octombrie 2012 intre DB Cargo (care se numea la momentul respectiv DB Schenker Rail
Deutschland AG) si societatea-mama a acesteia (la momentul respectiv DB ML, ea insisi detinutd in proportie de
100 % de DB AG), in cadrul unui contract care a fost denumit acord privind controlul si transferul profiturilor
Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrag) (). In temeiul PLTA, societatea-mama a DB Cargo (pand in 2016 DB ML
si, de la absorbtia acesteia in 2016, DB AG) s-a angajat sd acopere in mod automat pierderile DB Cargo la sfarsitul
fiecirui exercitiu financiar. In schimb, daci DB Cargo realizeaza profituri la sfarsitul unui exercitiu financiar, DB
Cargo se angajeazd sd transfere in mod automat profiturile respective societatii-mamd.

(42) Intrucat PLTA a fost conceput ca Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrag, acesta are implicatii si pentru
gestionarea filialei controlate (,beherrscht”) de societatea-mamd in temeiul acordului. Potrivit PLTA, DB Cargo a pus
gestionarea activititilor comerciale ale societitii sale sub controlul DB ML. In consecintd, Consiliul de administratie
al DB ML era indreptitit si dea instructiuni Consiliului de administratie al DB Cargo cu privire la gestionarea
activititilor comerciale ale societdtii. Totusi, conducerea si reprezentarea intreprinderii au rimas in sarcina
Consiliului de administratie al DB Cargo. In plus, dreptul DB ML de a da instructiuni Consiliului de administratie al
DB Cargo excludea posibilitatea de a da instructiuni Consiliului de administratie al DB Cargo cu privire la
modificarea, mentinerea sau rezilierea PLTA.

(43) PLTA a creat, de asemenea, o unitate fiscald intre DB Cargo si DB AG. Aceasta include atat o unitate fiscald pentru
impozitul pe profit, cat si o unitate fiscald in scopuri de TVA. Unitatea pentru impozitul pe profit legatd de PLTA
permite ca profiturile si pierderile diferitelor societdti din grup si fie compensate intre ele in loc s se pliteascd
impozite pe profit pentru fiecare filiald in parte. Unitatea fiscald in scopuri de TVA derivd din faptul cd PLTA
stabileste controlul DB ML (si ulterior al DB AG) asupra DB Cargo. Unitatea fiscald in scopuri de TVA are drept
rezultat faptul ca fluxurile interne nu sunt supuse TVA-ului.

(") In ceea ce priveste cota DB Cargo pe piata transportului feroviar de marfi din Danemarca, Germania sustine ci nu este adecvat ca

Danemarca sd fie consideratd o piatd geograficd a transportului feroviar de marfd, ci mai degrabi o tard de tranzit si cd, in acest
context, DB Cargo a preluat operatorul traditional national in 2001 si furnizeazi servicii de transport feroviar de marfd pentru a face
legétura intre Germania, care este cea mai mare economie europeand, si Scandinavia.

In ceea ce priveste cota DB Cargo pe piata transportului feroviar de marfd din Tirile de Jos, Germania sustine ci, la fel ca in cazul

Danemarcei, volumul transportului feroviar de marfd din Térile de Jos este relativ scdzut (aproximativ 5 % din volumul Germaniei) si

cd, la fel ca in Danemarca, DB Cargo a achizitionat operatorul traditional national in 2001 din motive de tranzit transfrontalier si

conectivitate, de exemplu pentru a face legdtura intre porturile neerlandeze si belgiene si Genova prin Germania si intre Marea

Nordului si Marea Mediterand prin Belgia si Franta. In consecinti, Germania sustine ci nu este adecvat ca Tirile de Jos si fie

considerate o piatd geograficd a transportului feroviar de marfd independentd de sectoarele transportului feroviar de marfi din tdrile

invecinate.

(**) Un Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrag este un tip de acord reglementat de articolele 291 si 293 si urmdtoarele din Aktiengesetz.
Conform articolului 293 alineatul (1) din AktG, acordurile reglementate de articolul 291 si urmatoarele intrd in vigoare numai cu
aprobarea adundrii generale. Rezolutia necesitd o majoritate de cel putin trei sferturi din capitalul social reprezentat la adoptarea
rezolutiei. Statutul poate prevedea o majoritate mai mare a capitalului si alte cerinte.

(
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(44)

(45)

(46)

(48)

(49)

(50)

PLTA a fost semnat intre DB ML in calitate de societate-mamd si DB Cargo la 25 octombrie 2012 (*). PLTA a fost
aprobat de adundrile generale ale DB ML si DB Cargo la 26 octombrie 2012. Acordul prevedea aplicarea sa
retroactiva incepand cu 1 ianuarie 2012 (V).

La momentul semndrii PLTA de citre DB ML si DB Cargo, intre ele exista si un acord privind transferul profitului si al
pierderilor in vigoare intre DB AG si DB ML (*%). In temeiul acestui acord, DB AG se angaja sd acopere in mod
automat pierderile DB ML la sfarsitul fiecirui exercitiu financiar, atat timp cat acordul era in vigoare. in schimb, DB
ML se angaja sd isi transfere automat profiturile ctre DB AG la sfarsitul fiecirui exercitiu financiar. Prin urmare,
orice impact asupra situatiei financiare a DB ML ca urmare a PLTA din 2012 intre DB ML si DB Cargo putea avea un
impact direct asupra bugetului DB AG. Acordul privind transferul profitului si al pierderilor dintre DB AG si DB ML a
continuat si fie in vigoare pana la fuziunea dintre cele dou societati in anul 2016.

La 26 august 2016, in contextul fuziunii dintre DB AG si DB ML, PLTA incheiat intre DB ML si DB Cargo a fost
transferat citre DB AG. In calitate de noud societate-mami, DB AG si-a asumat drepturile si obligatiile DB ML cu
privire la DB Cargo. In acelasi timp, acordul privind transferul profitului si al pierderilor incheiat in 2003 intre DB
AG si DB ML a rdmas fird obiect.

Germania sustine cd, in perioada cuprinsi intre 31 decembrie 1999 si transferul PLTA de la DB ML la DB AG in
2016, a existat intotdeauna un lant de PLTA (cu niveluri diferite de participatii secundare) in care DB Cargo era
filiala afectatd in ultimi instant, iar DB AG era societatea-mamd afectatd in ultima instantd. Intre 1 iunie 1999 si 31
decembrie 1999 a existat un PLTA direct intre DB AG si DB Cargo.

Conform clauzelor sale, PLTA a avut o duratd initiald de cinci ani (si anume de la 1 ianuarie 2012 pani la 31
decembrie 2016), perioadd in care putea fi reziliat numai din motive importante (,wichtige Griinde”). PLTA prevede
cd DB ML are, in special, dreptul de a-l rezilia din motive importante in cazul in care inceteazd sd mai detind
majoritatea drepturilor de vot in cadrul DB Cargo.

Germania explicd, de asemenea, cd autorititile fiscale germane considerd ci numai circumstante cu totul exceptionale
pot justifica rezilierea extraordinard a unui PLTA in cursul perioadei minime de cinci ani. In acest sens, Germania face
referire la orientdrile autorititilor fiscale germane privind impozitul pe profit (,Korperschaftsteuerrichtlinien” — KStR),
care prevad cd, in cazul in care un PLTA care nu a fost incd in vigoare timp de cinci ani consecutivi este reziliat prin
notificare de reziliere sau de comun acord, acordul riméne in vigoare pentru anii in care a fost pus in aplicare in
scopuri fiscale, daci rezilierea se bazeazd pe motive importante. Se poate considera ci existd motive importante in
special in cazul vinzdrii sau al aportului participatiei de citre societatea-mamd, al fuziunii, al divizarii sau al lichidarii
societdtii-mami sau a filialei. In cazul in care, la momentul incheierii acordului, era deja clar cd PLTA urma si fie
reziliat inainte de sfarsitul primilor cinci ani, nu trebuie sd se presupund existenta unor motive importante. In cazul in
care nu existd motive importante, PLTA trebuie considerat ca fiind inoperant din punctul de vedere al dreptului fiscal
de la inceput (*9).

Potrivit Germaniei, pe baza orientarilor autorititilor fiscale germane, numai tranzactiile care sunt comparabile cu o
vanzare sau cu orice alte masuri fundamentale de restructurare care conduc la o schimbare in ceea ce priveste
proprietatea sifsau controlul ar fi justificat o reziliere anticipatd. In perioada initiald minima de cinci ani nu au
existat evenimente declansatoare comparabile care si fi justificat rezilierea PLTA. Singurele modificdri ale structurii
corporative care au avut loc din 1999 pand in prezent au implicat doar mdsuri de reorganizare internd si, in mod
clar, nu puteau fi considerate motive importante.

(*) Acordul a fost semnat de doi membri ai Consiliului de administratie al DB ML (,Vorstand”) si de doi membri ai Consiliului de
administratie al DB Schenker Rail Deutschland AG.

(") PLTA a fost publicat in registrul comertului pentru DB Cargo — o cerintd pentru valabilitatea acordului - la 18 decembrie 2012.

("*) Respectivul PLTA a fost incheiat in 2003.

(**) Formularea initiald din KStR R14.5 alineatul (6): ,Wird der GAV, der noch nicht fiinf aufeinanderfolgende Jahre durchgefiihrt worden ist, durch
Kiindigung oder im gegenseitigen Einvernehmen beendet, bleibt der Vertrag fiir die Jahre, fiir die er durchgefiihrt worden ist, steuerrechtlich wirksam,
wenn die Beendigung auf einem wichtigen Grund beruht. Ein wichtiger Grund kann insbesondere in der Verduferung oder Einbringung der
Organbeteiligung durch den Organtriger, der Verschmelzung, Spaltung oder Liquidation des Organtrigers oder der Organgesellschaft gesehen
werden. Stand bereits im Zeitpunkt des Vertragsabschlusses fest, dass der GAV vor Ablauf der ersten fiinf Jahre beendet werden wird, ist ein wichtiger
Grund nicht anzunehmen. Liegt ein wichtiger Grund nicht vor, ist der GAV von Anfang an als steuerrechtlich unwirksam anzusehen.”
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(51) PLTA prevede cd, dupd durata initiald de cinci ani, acordul se prelungeste automat la sfarsitul fiecirui exercitiu
financiar cu incd un an, cu exceptia cazului in care una dintre cele doud parti decide sd il rezilieze. Pentru rezilierea
PLTA, partea respectivd trebuie sd transmitd un preaviz de trei luni; aceasta inseamnd c, pentru ca rezilierea sd intre
in vigoare in urmitorul exercitiu financiar al DB Cargo, partea trebuie sd notifice rezilierea PLTA cu cel putin trei luni
inainte de incheierea exercitiului financiar curent al DB Cargo.

(52) Lamomentul adoptdrii deciziei de initiere a procedurii, PLTA era incd in vigoare si nu se preconiza rezilierea acestuia.
Cu toate acestea, in cursul procedurii oficiale de investigare, Germania a informat Comisia cd PLTA dintre DB AG si
DB Cargo a fost reziliat incepand de la sfarsitul anului 2024.

(53) De la intrarea in vigoare a actualului PLTA nu au fost transferate profituri de la DB Cargo citre DB AG (sau citre DB
ML inainte de 2016). Pe baza PLTA incheiat in 2012, pierderile DB Cargo au fost acoperite de societatea-mama (DB
ML si, ulterior, DB AG). Intrucét toate pierderile generate au fost transferate, DB Cargo a fost protejatd de impactul
pierderilor asupra bilantului siu, asadar de orice impact financiar negativ al pierderilor acumulate. Table 4 prezintd
evolutia capitalului subscris si a capitalului propriu total al DB Cargo, precum si pierderile anuale generate, conform
situatiei financiare anuale a DB Cargo (*), pand la 31 decembrie 2023.

Tabelul 4

Capital propriu si pierderi anuale (EBT) ale DB Cargo acoperite de societatea-mami pe baza PLTA din 2012
pand la 31 decembrie 2023

(in milioane EUR)
2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019 | 2020 | 2021 2022 2023
Capitalul 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256 256
subscris
Capitalul 540 540 540 540 540 | 561 () | 666 () 666 666 666 666 666
propriu
total
Pierderile 31 69 128 242 229 257 341 488 867 351 858 583
anuale

(") Aceastd crestere cu 21 de milioane EUR de la un an la altul corespunde unei majoriri a rezervei de capital ca urmare a
transferului tuturor actiunilor din cadrul DB Cargo Logistics GmbH detinute anterior de Schenker AG citre DB Cargo AG.

() Capitalul subscris a fost majorat cu 6 000 EUR in legiturd cu aportul (Einlage) a sase participatii (Beteiligungen). Valoarea
contributiei celor sase participatii care depiseste majorarea capitalului subscris a fost transferatd in rezerva de capital in
valoare de 105 milioane EUR.

Sursa:  situatiile financiare ale DB Cargo pentru perioada 2012-2023.

(54) Baza pentru gestionarea corporativd a DB Cargo este reprezentatd de planurile strategice intermediare ale DB Cargo
(denumite in continuare ,planurile intermediare”). In fiecare an, aceste planuri intermediare sunt finalizate in
octombrie §i prezentate spre aprobare Consiliului de supraveghere al DB Cargo aproximativ in noiembrie/
decembrie. Planurile intermediare ale DB Cargo sunt coordonate anual cu DB AG si devin parte a planificdrii
intermediare la nivel de grup. In plus, misurile si conceptele incluse in planurile intermediare sunt incluse si in
procesul decizional al DB AG (cu exceptia cazului in care strategiile au fost deja coordonate separat cu DB AG).

() Intocmitd in conformitate cu dispozitiile Codului comercial german (Handelsgesetzbuch — HGB) si ale Aktiengesetz.
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(55)

(56)

Potrivit Germaniei, pregdtirea planurilor anuale intermediare ale DB Cargo face obiectul unui proces amplu, care
dureazd mai multe luni, in care sunt implicate departamentele de strategie si control ale DB Cargo si DB AG.
Planificarea volumului si a preturilor se bazeazi pe analizele efectuate de institutele oficiale statisticd §i prognoza
economicd (de exemplu, Oxford Economics, Eurostat, birourile nationale de statisticd) cu privire la piata economicd
si la evolutiile concurentei. Aceste statistici sunt luate in considerare impreund cu datele interne, iar datele produse de
institutele oficiale de statisticd si prognozd economicd sunt compilate de citre departamentele de strategie ale DB
Cargo si DB AG pentru a elabora previziuni privind piata transporturilor pentru transportul de marfd. Ipotezele
privind evolutia costurilor entitatilor nationale sunt reglementate la nivel central pentru toate unititile operationale
ale DB AG si se bazeazd pe sursele de date independente mentionate mai sus. Principalele categorii de costuri includ,
de exemplu, salariile, combustibilul/energia si taxele de acces la calea feratd. In plus, sunt luate in considerare efectele
strategiei in curs si ale programelor de eficientd. De asemenea, gestionarea activelor DB Cargo efectueazd o
planificare detaliati a investitiilor si a proiectelor pentru a se putea realiza planificarea operationald a volumului.

Planurile intermediare se referd la un orizont de planificare de cinci ani, de exemplu planul intermediar prezentat
Consiliului de supraveghere al DB Cargo la 9 decembrie 2016 a vizat perioada de planificare 2017-2021. Planurile
intermediare au aproximativ 40 de pagini, ajungdnd pand la 159 de pagini (planul intermediar din 2015, care
include o sectiune destul de ampld privind proiectul ,Zukunft Bahn”). In fiecare an, planurile intermediare contin
(printre altele) rezultatele si proiectiile financiare pentru urmitorii cinci ani. In ceea ce priveste grupul DB Cargo,
precum si DB Cargo, aceste planuri contin date din contul de profit si pierdere si din bilant. Pentru alte filiale sunt
inclusi indicatorii selectati. Principalii indicatori de profitabilitate utilizati sunt marja de castiguri inainte de dobanzi
si impozite (EBIT) si rentabilitatea capitalului angajat (ROCE), pentru care sunt stabilite, de asemenea, niveluri-
tintd (*'). Toate planurile intermediare elaborate in cursul perioadei care face obiectul investigatiei prognozeaza cel
putin profitul inainte de impozitare la sfarsitul perioadei de planificare. Table 5 prezintd profitul din exploatare
dupa dobénzi (**), marja EBIT si ROCE pentru toate planurile intermediare () elaborate intre 2011 si 2021. Cifrele
prezentate in tabelul 5 se referd la DB Cargo AG.

Tabelul 5

Planurile intermediare din 2011-2021

(EBT in milioane EUR)
Primulande | Aldoileaande | Altreileaande | Al patruleaan | Al cincilea an de
planificare planificare planificare de planificare planificare
2011 Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupd
dobanzi (!)
Marja EBIT () [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja [...] [...] [...] [...] [...]
EBIT
ROCE () - - - - -
Tinta pentru ROCE - - - - -

(") ROCE este utilizatd ca indicator cu un nivel-tint3 incepand cu planul intermediar din 2015. Inainte de anul respectiv, numai marja EBIT
pirea sa fie utilizatd pentru o indicare a performantei-intd.

(*3) Utilizate in prezenta decizie ca substituent pentru castigurile inainte de impozitare (EBT) dacd indicatorul EBT nu este inclus in mod
explicit in planul intermediar relevant.

(¥) Desi baza de calcul a profiturilor si pierderilor care urmeaza si fie transferate in temeiul PLTA este valoarea castigurilor DB Cargo AG
(inclusiv filialele nationale) dupad impozitare (,Ergebnis nach Steuern”), calculatd in conformitate cu principiile contabile ale HGB,
planurile intermediare respectd Standardele internationale de raportare financiard (IFRS). Pand la planul intermediar din 2018,
previziunile includ doar profitul din exploatare dupa dobanzi ca rezultat final al previziunilor privind profitul si pierderile.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj
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(EBT in milioane EUR)
Primul ande | Aldoileaande | Altreileaande | Al patruleaan | Alcincilea an de
planificare planificare planificare de planificare planificare
2012 | Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupd
dobanzi (%)
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
ROCE
Tinta pentru ROCE
2013 Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupa
dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT [...] [..:] [.-.] [...] [.-.]
ROCE
Tinta pentru ROCE
2014 | Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupa
dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT
ROCE
Tinta pentru ROCE
2015 Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupa
dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja [...]
EBIT
ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE 13,0 %
2016 Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupd
dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja [...] [...] [.-.] [...] [.-.]
EBIT
ROCE () [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE [...] [..:] [...] [...] [.-.]

14/132
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(EBT in milioane EUR)
Primul ande | Aldoileaande | Altreileaande | Al patruleaan | Alcincilea an de
planificare planificare planificare de planificare planificare
2017 Profitul din exploatare [...] [...] [...] [...] [...]
dupd dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
ROCE () [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
2018 Profitul din [...] [...] [...] [...] [...]
exploatare dupa
dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT - - - - -
ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
2019 | Profitul din exploatare [...] [...] [...] [...] [...]
dupd dobanzi
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT - - - - -
ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
2020 | EBT [...] [...] [...] [...] [...]
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
ROCE () [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE [...] [...] [...] [...] [...]
2021 EBT [...] [...] [...] [...] [...]
EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Marja EBIT [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru marja EBIT - - - - -
ROCE () [...] [...] [...] [...] [...]
Tinta pentru ROCE [...] [...] [...] [...] [...]

(")  Planul se referd la profitul din exploatare II (,Betriebsergebnis II"), pe care Comisia le intelege ca fiind identice cu veniturile din
exploatare dupad dobanzi.

(® In % din venituri.

()  Desi ROCE nu este utilizatd ca indicator de performantd inainte de 2015, planurile intermediare includ capitalul angajat.

%

(*)  Profitul din exploatare dupa dobanzi (,operatives Ergebnis nach Zinsen”).

()  Previziunile privind ROCE sunt disponibile numai pentru grupul DB Cargo.

Sursa:

planurile intermediare pentru DB Cargo prezentate de Germania

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj
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(57) Pelangd planificarea financiard, planurile intermediare includ analize ample ale evolutiilor actuale si preconizate ale
pietei, inclusiv ale impactului acestora asupra performantei, si, incepand din 2016, o descriere si o evaluare a
strategiilor si a msurilor adoptate pentru imbundtitirea performantei DB Cargo, inclusiv o descriere si o evaluare a
mdsurilor care urmeazd sd fie adoptate in cadrul DB Cargo in contextul initiativelor de restructurare de la nivelul
grupului DB, cum ar fi ,Zukunft Bahn” sau ,Starke Schiene” [cdi ferate puternice, cu ,Starke Cargo” (un transport de
marfd puternic) ca initiativi complementard specificdi pentru DB Cargo]. In plus, in planuri sunt incluse si
comparatii intre planurile intermediare anterioare, cu explicatii privind abaterile de la planificarea anterioara.

(58) De asemenea, incepand cu planul intermediar din 2015, planurile includ si o previziune a riscurilor si a
oportunitdtilor care ar putea avea un impact asupra EBIT si care au o probabilitate de materializare de peste 40 %,
dar care nu sunt incluse in scenariul de referinti al planificirii. In planurile din anii 2017, 2019 si 2020, in aceastd
categorie au fost identificate doar riscuri suplimentare. Nu au fost identificate oportunitdti suplimentare. Aceste
riscuri suplimentare pot fi semnificative, dupd cum reiese in mod clar din planul din 2020 pentru perioada
2021-2025, astfel cum se aratd in Figura 3: Riscurile si oportunititile cuprinse in planul intermediar pentru
perioada 2021-2025 (*).

Figura 3

Riscurile si oportunititile cuprinse in planul intermediar pentru perioada 2021-2025

prutTo | | Nette
EBIT [CrarncenyRisbhen geu. PLR 2020 n Mo €] i 202 2022 200 202s 205 [2-25
PLR 2020
Saldo sehr wahrscheinliche Chancen & Risiken (EW > 70%)
Corona "Werse Cace®-Szerciie
Komjurkturrsien i W. ous Folsen cos Bk [ ]
al [ wanrscheinliche Rsihen (0% < EW = TO%
A [ worwzchainliche Chancen |40% « EW 2 70%)

Saldo wahrschelnlicher Chancen & Rislken (40% < EW 1 70%)

Salde Chancen & Risiken [EW » 40%)

FLR 2020 inkl. C/R-Saido (EW ~ 40%)

(berticksichtigt sind nur kenzemexrerne Chancen und Risiken mit ener
Eintritswohrscheinlichkelt = 0%, ohne Regufierungssachverhiolie)

Sursa:  planul intermediar din 2020 prezentat de Germania (¥’)

(**) In acest caz, riscul major, care nu a fost inclus in scenariul de referinti, a fost o crestere redusi a pietei.
(¥) Traducerea originalului in limba germand:

Primul rand: brut-Net

Al doilea rand: oportunitdti/riscuri in raport cu PLR 2020 in milioane EUR

Al patrulea rand: compararea oportunititilor si a riscurilor foarte probabile (previziune de > 70 %)

Al cincilea rand: scenariul ,nefavorabil” Corona

Al saselea rand: riscurile ciclului economic intr-un sens mai larg ca urmare a Brexitului

Al saptelea rand: riscuri probabile (40 % < previziune < 70 %)

Al optulea rand: oportunitdti probabile (40 % < previziune < 70 %)

Al noudlea rand: compararea oportunitdtilor si a riscurilor probabile (40 % < previziune < 70 %)

Al zecelea rand: compararea oportunitdtilor si a riscurilor (previziune > 40 %)

Al unsprezecelea rand: PLR 2020, inclusiv compararea oportunititilor/riscurilor (previziune > 40 %)

Paranteze: (au fost incluse doar oportunittile si riscurile externe grupului cu o previziune de realizare de > 40 %, excluzand cazurile de

reglementare).
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(59)

(60)

(61)

(62)

Pe langd planurile intermediare, se elaboreazd, la intervale neregulate, si documente ocazionale privind strategiile de
afaceri, de exemplu pentru reuniunile extraordinare ale Consiliului de supraveghere al DB Cargo, cum ar fi reuniunea
din ianuarie 2017 privind proiectul Zukunft Bahn si strategiile DB Cargo discutate in cadrul acesteia (*). Pentru
analizele ad-hoc specializate si rapoartele de piatd privind piata transportului de marfi se utilizeaza furnizori externi
specializati, cum ar fi SCI Verkehr. Departamentele interne intocmesc rapoarte detaliate privind traficul.

Potrivit Germaniei, in perioada dintre 2012 pand aproximativ in 2019, segmentul de transport cu vagoane izolate
(single-wagon load — SWL) a fost principalul factor determinant al pierderilor inregistrate de DB Cargo. Incepand cu
2019-2020, nu mai este posibil sd se realizeze o separare clard a acestor efecte, spre deosebire de perioada
anterioard. Tabelul 6 arati ci niciunul dintre segmente [SWL, trenuri complete (block train — BT), transport combinat
(CT)] nu a putut obtine profitabilitate in perioada respectiv, care a fost marcatd de pandemia de COVID-19. Cu toate
acestea, pierderile din segmentul SWL, care au ajuns la aproximativ 30 % din cifra de afaceri a DB Cargo in perioada
2020-2022, au reprezentat mai mult de jumatate din totalul pierderilor din aceeasi perioada.

Tabelul 6

Segmentarea EBIT in perioada 2012-2022

(in milioane EUR)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
SWL Ol el cal cal cal cal cal wal wal [..]

BT Ll 1l el ol ol ol ol ol o [...]

TC Ll 1l el il ol ol ol ol o [..]

Sursa: comunicarea Germaniei din 9 noiembrie 2023

In 2019, DB AG a comandat un studiu realizat de Oliver Wyman, SCI Verkehr si CK Rail & Logistics cu privire la
segmentul SWL (Studie ,Strategischer Review des Einzelwagenverkehrs” — Analizd strategicd a segmentului de transport
cu vagoane izolate; ,studiul privind segmentul SWL”). Studiul privind segmentul SWL dateaza din octombrie 2019
si a fost modificat putin in ianuarie 2020, fird niciun impact asupra concluziilor. Acesta a inclus o descriere si o
evaluare a pietei SWL in ansamblu din Germania i din Europa, o descriere si o evaluare a segmentului SWL al DB
Cargo, precum si posibile cdi de urmat pentru segmentul SWL al DB Cargo.

Ciile alternative de urmat identificate in studiul privind segmentul SWL au fost urmatoarele:

1. dezvoltarea in continuare a segmentului cu ajutor suplimentar si sprijin din partea statului: segmentul SWL ar
urma si fie dezvoltat in continuare cu o optimizare specifici a modelului de afaceri si cu un program de
crestere si inovare. Performanta transporturilor si acoperirea teritoriald ar creste. Functionarea segmentului
SWL ar trebui sd fie sprijinitd printr-un ajutor specific. Ar urma si fie promovate investitiile in modernizare
si, prin urmare, in cresterea pe termen lung a eficientei;

2. dezvoltarea in continuare fird sprijin suplimentar din partea statului: segmentul SWL ar urma si fie dezvoltat
astfel incat sd sprijine trecerea traficului de marfd de la transportul rutier la cel feroviar. Ar urma si fie pusd in
aplicare o optimizare similard a modelului de afaceri (ca si in cazul dezvoltdrii in continuare cu optiunea de
ajutor si de sprijin din partea statului), precum s§i un program de crestere si inovare. Totusi, din cauza
capacitdtii limitate de investitii ca urmare a lipsei sprijinului guvernamental, investitiile in inovatii si crestere
ar fi abordate in mod selectiv si amanate;

(%) In perioada 2009-2015, in contextul ,procesului de gestionare strategicd” din cadrul grupului DB, diferitele segmente de activitate si-au
prezentat strategiile conducerii grupului. Acest proces regulat a fost intrerupt in 2016.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj
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axarea pe clientii de bazd: in acest scenariu, segmentul SWL ar fi redus pentru a se axa pe un nucleu economic.
Scopul aborddrii axate era de a alinia oferta la ,clientii-ancord” (¥) cu trafic mare si stabil. Statiile de transport
de marfd care nu pot fi exploatate eficient din punctul de vedere al costurilor (,eigenwirtschaftlich”) ar urma si
fie analizate impreund cu clientii, cu scopul de a obtine prefuri care sd acopere costurile. in cazul in care nu
s-ar gdsi o solutie de acoperire a costurilor impreund cu clientii, serviciul citre respectiva statie de transport
de marfi ar fi intrerupt. Ar urma si fie deservite in mod regulat, fird taxe suplimentare numai statiile de

transport de marfd cu un volum de unul sau mai multe vagoane pe zi lucrdtoare.

inchiderea segmentului: acest scenariu se referd la o retragere ordonatd din segmentul SWL.

(63)  Studiul privind segmentul SWL a luat in considerare urmitoarele contributii ale segmentului SWL la veniturile DB

Cargo din 2023 si 2030 in cadrul celor patru scenarii avute in vedere:

Tabelul 7
Contributia fiecirui scenariu la veniturile DB Cargo in 2023 si 2030
(in milioane EUR)
De;voltare cu sprijin Dezyoltare fara sprijin Axare Retragere
din partea statului din partea statului

Anul 2023 [...] [...] [...]

Anul 2030 [...] [...] [...]

Sursa:  studiul privind segmentul SWL prezentat de Germania.

(64) Cele patru scenarii au fost evaluate pe baza a sase criterii:

1. beneficiile pentru economia nationala (,volkswirtschaftlicher Nutzen”): se evalueazd impactul asupra Germaniei
ca amplasament industrial;

2. beneficii ecologice (,0kologischer Nutzen”): se evalueazd impactul asupra durabilitatii transportului de marfd din
Germania;

3. pozitionarea strategici a DB Cargo (,Strategische Positionierung DB Cargo”): se evalueazd impactul asupra
modelului de afaceri al DB Cargo;

4.  situatia financiard a DB Cargo (,Finanzen DB Cargo”): se evalueazd impactul asupra situatiei financiare a DB
Cargo prin utilizarea unor indicatori-cheie de performantd. Accentul se pune pe efectul segmentului SWL
asupra veniturilor DB Cargo si pe masura in care diferenta de venituri poate fi eliminat3;

5. personalul DB Cargo personal (,Personal DB Cargo”): se evalueazd impactul asupra situatiei ocupdrii fortei de
muncd. Acest criteriu ia in considerare o ,responsabilitate speciald”, in calitate de intreprindere detinutd de
stat, pentru peste 17 000 de angajati in Germania in 2018;

6.  sistemul feroviar national si european (,Nationales & Europdisches Bahnsystem”): un indicator pentru evaluarea
impactului asupra sistemului feroviar european este ponderea transportului transfrontalier in cadrul
segmentului SWL. In plus, se evalueazd cat de flexibil poate fi extinsd reteaua rezultatd in Germania si in
Europa pentru a rdspunde dinamicii in schimbare a pietei.

(65) Pe baza acestor criterii, studiul privind segmentul SWL a clasat scenariul dezvoltdrii in continuare a segmentului

(27) "Cl

SWL cu ajutor suplimentar si sprijin de stat ca fiind scenariul cel mai avantajos in general, in timp ce axarea pe
clientii-ancori ar avea cel mai mare efect pozitiv asupra situatiei financiare a DB Cargo. Figura 4 prezintd matricea
concluziilor, astfel cum este descrisa in studiul privind segmentul SWL.

ientii-ancora

X9

urmau si fie identificati pe baza unor factori cantitativi si calitativi:

Factori cantitativi: veniturile din transportul de marfd, volumul de vagoane, tone-kilometri tarifare;
Factori calitativi: stabilitatea si predictibilitatea traficului, dependenta clientilor de transportul SWL, disponibilitatea de a plati,
potentialul comercial pe termen lung al clientului.

18/132

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj



JO L, 30.6.2025 RO

Figura 4

Evaluarea finald a scenariilor privind segmentul SWL

10. Zusammenfassende Bewertung

Bewertungskriterien
Nationales
Volkswirt- Strategische & Europai-
B schaftlicher Okologischer Positionierung  Finanzen Personal sches Bahn-
Ansitze Nutzen Nutzen DB Cargo DB Cargo DB Cargo system

Weiterent-
wicklung
MIT Entlas-
tung und
Férderung

Weiterent-
wicklung
OHNE Ent-
lastung und
Farderung

Fokus-
sierung
des EV

Schlieffung
des EV

++ = Sehr positive Bewertung + = Positive Bewertung = Neutrale Bewertung
- = Negative Bewertung -- = Sehr negative Bewertung

Sursa:  studiul privind segmentul SWL prezentat de Germania (*%).
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(66) In 2020, DB Cargo a instalat o noud echipd de conducere, precum si o noud strategie de afaceri (,Un transport de
marfd puternic” — ,Starke Cargo”). Concluziile studiului privind segmentul SWL nu au fost puse in aplicare in mod
direct in strategia generald de afaceri a DB Cargo, dar au constituit o bazd importantd pentru crearea strategiei
,Starke Cargo”. Noua strategie de afaceri era, in esentd, o strategie de crestere si prevedea o strategie pentru
segmentul SWL care avea paralele cu optiunea ,dezvoltarea in continuare a segmentului cu ajutor suplimentar si
sprijin din partea statului” din studiul privind segmentul SWL. La baza acestei aborddri au stat doud motive:
(i) preconizarea unui sprijin din partea statului ca urmare a vointei politice de a consolida in continuare un transfer
modal de la transportul rutier la cel feroviar, (i) riscurile unor efecte negative asupra retelei intr-un scenariu de
reducere a segmentului au fost considerate ridicate. Conform planului intermediar din 2020, segmentul SWL ar
continua sd inregistreze pierderi din punct de vedere operational (in ceea ce priveste EBIT) pe termen lung (a se
vedea figura 5).

Figura 5

Indicatorii DB Cargo cuprinsi in planul intermediar din 2020 pentru fiecare segment de activitate

Dabei bleibt DB Cargo bei einer Wachstumsstrategie: KV/GV verdoppeln ihren Umsatz
post-Carona bis 2030, +40% Umsatz im EV, dadurch Break-Even in 2024

Umsatz, EBIT und Capital Employed in Mio. €
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Sursa:  planul intermediar din 2020 prezentat de Germania ().

(67) La momentul punerii in aplicare a strategiei ,Starke Cargo”, era deja in vigoare de la 1 iulie 2018 pand la 30 iunie
2023 (ulterior a fost prelungit si dupd 2023) sprijinul de stat , Trassenkostenentlastung” (reducerea taxelor de acces la
calea feratd), cu o valoare de 350 de milioane EUR pe an pentru intregul sector (*). De asemenea, incepand cu
planul intermediar din 2020, DB Cargo anticipa, in plus, sprijinul de stat ,Anlagenpreisforderung” (sprijin pentru
compunerea trenurilor), cu o valoare totald de 200 de milioane EUR in perioada 2021-2025 (introducere efectivi in
2020 de cidtre Ministerul Federal al Digitalizarii si Transporturilor) (*').

(*) Traducerea originalului in limba germand [doar partea evidentiatd]:
SWL EBIT GE.

(**) Aprobat prin Decizia C(2018) 8744 final a Comisiei din 10 decembrie 2018 in cazul SA.51956 — Schemi de ajutoare pentru
promovarea transportului feroviar de marfa (JO C 14, 11.1.2019, p. 1), modificat si prelungit prin Decizia C(2023) 9130 final a
Comisiei din 19 decembrie 2023 in cazul SA.109540 (2023|N) — Prelungirea si modificarea schemei de ajutoare pentru promovarea
transportului feroviar de marfd printr-o finantare partiald a taxelor de acces la calea feratd (JO C, C/2024/800, 16.1.2024, ELL: http:/|
data.europa.eu/eli/C[2024/800/0j).

(*") Aprobat prin Decizia C(2020) 7533 final a Comisiei din 4 noiembrie 2020 in cazul SA.58046 (2020/N) — Sprijin pentru transportul
feroviar de marfd (cu vagoane izolate) (JO C 421, 4.12.2020, p. 1).
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(68) In mod similar cu planul intermediar din 2020, planurile intermediare din 2021 si 2022 includ si ele ajutor de stat
pentru segmentul SWL al DB Cargo, astfel cum se aratd in Figura 6: Sprijinul din partea statului pentru segmentul
SWL cuprins in planul intermediar din 2020.

(69) Totusi, planurile din 2021 si 2022 nu includ doar sprijin pentru compunerea trenurilor (,Anlagenpreisforderung” —
APS), ci si sprijin suplimentar pentru SWL. In acest sens, planul intermediar din 2022 mentioneazi necesitatea unei
sume suplimentare de 198 de milioane EUR in plus fatd de cele 102 milioane EUR incluse in bugetul federal.

Figura 6

Sprijinul din partea statului pentru segmentul SWL cuprins in planul intermediar din 2020

UMSATZERLOSE EBITDA NETTO-INVESTITIONEN

Dl AT rMe AT 00 X X2 M XN T WO JaT N2 @ O TN 0 WA MR X N0 T

FLR 2000
Coowtielte (an 85 )

L

Sursa:  planul intermediar din 2020 al DB Cargo prezentat de Germania (*2).

(*?) Traducerea originalului in limba germand [doar partea evidentiatd]:
Subventii pentru segmentul SWL.
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Figura 7

Sprijinul din partea statului pentru segmentul SWL cuprins in planul intermediar din 2021
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Sursa:  planul intermediar din 2021 al DB Cargo prezentat de Germania ().

(**) Traducerea originalului in limba germand [doar partea evidentiatd]:
Din care sprijin pentru compunerea trenurilor si subventii pentru segmentul SWL
Din care partea pentru DB Cargo prevazutd in bugetul federal.
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Figura 8

Sprijinul din partea statului pentru segmentul SWL cuprins in planul intermediar din 2022
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Sursa:  planul intermediar din 2022 al DB Cargo prezentat de Germania (**).

2.3.2. Stabilirea preturilor pentru serviciile intragrup (,mdsura 2”)

(70) DB AG furnizeazd diverse servicii si functii de sprijin societdtilor din grupul DB, inclusiv DB Cargo, pe baza unor
acorduri intragrup.

(71) Comisia a identificat urmatoarele servicii intragrup furnizate pentru DB Cargo: (i) analizi (analiza volumelor mari de
date, previziuni, modele de trafic), (i) contabilitate, (iii) servicii imobiliare, (iv) servicii informatice, (v) servicii de
personal, (vi) formare (considerentul 26 din decizia de initiere a procedurii).

(72)  Costurile serviciilor intragrup sunt impuse DB Cargo pe baza acordurilor intragrup. Totusi, interpretarea Comisiei
din decizia de initiere a procedurii a fost ci serviciile intragrup furnizate DB Cargo ar putea sd nu se limiteze la
serviciile intragrup identificate in considerentul 71: potrivit informatiilor publicate de DB AG [a se vedea, de
exemplu, raportul integrat DB AG din 2016 (*)], costul pentru unele dintre aceste servicii, cum ar fi serviciile de
marketing, de resurse umane, de comunicatii si juridice, nu a fost transferat citre DB Cargo, ci a fost suportat de DB
AG (considerentele 27 si 28 din decizia de initiere a procedurii).

(*) Traducerea originalului in limba germand [doar partea evidentiatd]:
Fonduri suplimentare necesare.
(1) sprijin pentru compunerea trenurilor si subventii pentru segmentul SWL.

() Raportul integrat al DB AG din 2016, p. 75, https://ir.deutschebahn.com/fileadmin/Englisch/2016e/Berichte/
IB_2016_dbkonzern_en_pdf.pdf (pagind vizitatd la 3 decembrie 2021): ,Costurile aferente functiilor de grup nu sunt transferate
unitdtilor operationale (nu existd «taxe de grup»). Pentru a preveni distorsiunile sau cererile arbitrare de platd, costurile serviciilor
prestate sunt suportate de societatea holding insdsi si nu sunt transferate. Aceasta inseamnd cd societdtile din grup nu plitesc taxe de
grup pentru aceste servicii.”
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2.3.3. Conditii avantajoase pentru finantarea imprumuturilor de cdtre Trezoreria DB (denumite in continuare
Lmdsura 3”)

(73) DB Cargo primeste imprumuturi pe termen scurt si pe termen lung din partea Trezoreriei DB. Trezoreria DB este
unitatea din cadrul DB AG responsabild de gestionarea numerarului i de finantarea grupului.

(74)  Imprumuturile intragrup in favoarea filialelor DB AG detinute in proportie de 100 %, cum este DB Cargo, nu sunt
garantate cu garantii reale, avand in vedere cd DB AG, in calitate de actionar unic al DB Cargo, functioneazd atat ca
furnizor de capital propriu, cat si ca creditor. In consecintd, DB Cargo a putut s contracteze imprumuturi fird a-si
utiliza activele ca garantie.

(75) Germania a recunoscut, de asemenea, existenta unor imprumuturi pe termen scurt si a confirmat ¢, incepand din
2013, Trezoreria DB a acordat DB Cargo urmitoarele imprumuturi pe termen lung in curs de derulare:

Tabelul 8

imprumuturile pe termen lung in curs de derulare (situatia la 24 iunie 2020)

Valoarea nominali (ELR) | *¥10%? reZic(lﬁlélé)la S it incDeapt:rii incheieri | Rata dobanzi
1 L] L] L] L] L] L]
2 [-] [-] [-] [-] [-] [-]
3 [.-] -] [.-] [--] [.-] -]
4 -] -] [.-] [--] [.-] -]
5 [.-] [..] [--] [-.] [.-] [--]
6 [...] [...] [...] [.-] [..] [...]
7 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
8 [.-] -] [.-] -] [--] -]
Sursa:  decizia de inifiere a procedurii
2.3.4. Acoperirea parfiald de citre BEV a remuneratiei functionarilor publici angajafi de DB Cargo (,mdsura 47)

(76) Mdisura 4 se referd la acoperirea partiald de citre stat a remuneratiei functionarilor din sectorul feroviar (si anume
functionarii publici care au lucrat anterior pentru societatea nationald de cii ferate, Deutsche Bundesbahn, inainte
ca aceastd si fie transformatd in societate comerciald si s3 devind DB AG), care este pusi la dispozitie pentru forta de
munci a DB Cargo de citre BEV.
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(77)

(78)

(79)

(80)

In cadrul procesului de liberalizare a sectorului feroviar german (¥), care a implicat transformarea ciilor ferate
nationale germane intr-o societate constituitd ca Aktiengesellschaften in 1994 (a se vedea considerentele 11 si 15),
Germania a infiintat si a finantat din resurse proprii un Fond federal al cilor ferate Bundeseisenbahnvermigen — BEV).
Unul dintre obiectivele fondului a fost acela de a prelua functionarii feroviari angajati anterior de Deutsche
Bundesbahn si de a sprijini alocarea acestora citre personalul DB AG (si, in cele din urmd, citre filialele grupului DB
precum DB Cargo), in misura in care acestia nu au fost repartizati in altd parte. BEV este angajatorul oficial al
functionarilor din sectorul feroviar si, de asemenea, rispunde de gestionarea pensiilor functionarilor pensionati si
gestioneazd fondul de asigurdri de sdndtate al functionarilor feroviari. Dat fiind cd, din punct de vedere juridic,
functionarii publici nu pot fi repartizati pentru a lucra intr-o intreprindere privatd fird un temei juridic specific,
alocarea functionarilor feroviari de citre BEV a fost posibild prin introducerea in Grundgesetz fiir die Bundesrepublik
Deutschland (Legea fundamentald a Republicii Federale Germania) a articolului 143 litera (a) punctul 1, care a creat
temeiul juridic pentru sistemul de repartizare. De asemenea, s-a stabilit cd BEV repartizeazd functionari feroviari
unor intreprinderi private, cum ar fi concurentii DB AG, precum si unor agentii de stat. Aceste repartiziri, de o
amploare limitatd, se bazeazd exclusiv pe articolul 29 din Bundesbeamtengesetz (Legea federald privind functionarii
publici — BBG) (¥), care impune ca functionarul relevant sa isi dea acordul.

Procesul de transformare a cilor ferate germane a fost organizat printr-un act de infiintare a Deutsche Bahn AG
(Deutsche Bahn Griindungsgesetz — DBGrG) care, printre altele, stabileste relatiile dintre BEV si DB AG. Regula privind
repartizarea functionarilor feroviari de la BEV la DB AG este previzuti la articolul 12 din DBGrG. In temeiul
articolului 12 alineatele (3) si (3) din DBGrG, functionarii feroviari repartizati la DB AG isi pdstreazd statutul juridic
de functionari publici. Articolul 12 din DBGrG este completat de articolele 21 si 23 din DBGrG, care creeazd
obligatia ca DB AG si ramburseze cdtre BEV costurile lucritorilor alocati in conformitate cu ,als-ob-Kosten-Prinzip”
(principiul ,costurilor echivalente”). In conformitate cu articolul 21 alineatul (1) din DBGrG, DB AG ,efectueazd
plati citre BEV pentru functionarii care i-au fost repartizati in conformitate cu articolul 12 alineatele (2) si (3) din
DBGrG, in cuantum egal cu cheltuielile pe care le suportd sau pe care trebuie si le pliteascd pentru munca unor
lucrdtori comparabili care ar urma sd fie angajati de societate, inclusiv cotele angajatorilor la asigurdrile sociale
obligatorii si la serviciile suplimentare de pensii ocupationale” (*%).

Un acord incheiat intre BEV si DB AG in temeiul articolului 21 alineatul (8) din DBGrG reglementeazd detaliile
sistemului de rambursare. Costurile care trebuie rambursate se calculeazd separat pentru fiecare functionar in parte,
se insumeaza i se ramburseazd lunar citre BEV. DB AG plateste, de asemenea, citre BEV proportional cheltuielile de
administrare a personalului. Conform articolului 13 din DBGrG, BEV are competenta de a verifica corectitudinea
clasificarii functionarilor feroviari repartizati in grupa salariald relevantd, care determind in mare masurd costurile
cu personalul care trebuie rambursate. In plus, declaratia anuald de rambursare a cheltuielilor cu personalul este
intocmita si certificatd de un auditor independent.

Alocarea se realizeazd citre DB AG ca grup, nu citre una dintre filialele sale. In consecint3, rambursarea cheltuielilor
cu personalul pentru functionarii repartizati la DB AG este efectuatd de DB AG citre BEV. Nu existd nicio platd
directd a costurilor cu personalul de la DB Cargo citre BEV.

() Incepand din 1991, Uniunea a elaborat o legislatie pentru deschiderea sectorului ciilor ferate citre concurentd, cu scopul de a-1 ajuta si
recastige cotd modald de la transportul rutier si aerian. In urma propunerilor succesive ale Comisiei, legiuitorul Uniunii a adoptat patru
seturi de acte legislative, cunoscute sub denumirea de patru pachete feroviare (https:|[transport.ec.europa.eu/transport-modes|rail/
railway-packages_en). Al doilea pachet feroviar, compus din diferite acte adoptate in 2004, este considerat esential pentru liberalizarea
serviciilor de transport feroviar de marfd prin deschiderea completd a pietei transportului feroviar de marfi citre concurenti. In ceea ce
priveste sectorul transportului feroviar de marfa, data de 1 ianuarie 2007 este consideratd data liberalizarii totale, deoarece, incepand
de la acea datd, in temeiul Directivei 2004/51/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 de modificare a
Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea ciilor ferate comunitare (JO L 164, 30.4.2004, p. 164, ELL: http://data.europa.
eu/eli/dir[2004/51/0j), operatorilor de transport feroviar de marfa titulari ai unei licente li s-a acordat, in conditii echitabile, acces la
infrastructura din toate statele membre in scopul exploatarii tuturor tipurilor de servicii de transport feroviar de marfa.

() In conformitate cu aceasti dispozitie, functionarii statului pot, cu acordul lor, si desfisoare temporar o activitate corespunzitoare
indatoririlor lor in cadrul unui organism public sau al altor organisme, in cazul in care interesul public impune acest lucru.

(**) Dispozitiile articolului 21 din DBGrG au rdmas neschimbate din 1994 in ceea ce priveste regula ,als-ob-Kosten”. Modificdrile minore
introduse la articolul 21 din DBGrG in mai 2021 au creat obligatia ca DB AG sd continue sd ramburseze costurile cu personalul chiar
dacd un lucrator feroviar repartizat a fost concediat ca urmare a punerii in aplicare a masurilor de rationalizare.
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(81) In situatiile in care BEV atribuie functionari feroviari altor intreprinderi private decat DB AG, BEV incheie un acord
cu intreprinderea feroviard relevantd pentru rambursarea costurilor de punere la dispozitie a personalului.
Dispozitiile unor astfel de contracte corespund dispozitiilor articolului 21 din DBGrG, care instituie principiul ,als-
ob-Kosten”.

(82) Mdsura 4 se referd doar la rezerva de functionari feroviari existentd la momentul transformdrii Deutsche Bundesbahn
in 1994; din 1993 nu a mai fost angajat niciun functionar feroviar nou. Prin urmare, misura 4 se referd la un grup
de functionari in continud scidere, care se reduce rapid avind in vedere structura de varstd a grupului respectiv
(peste 60 % dintre lucratorii in cauzd se vor pensiona inainte de 2032). In 2023, misura viza doar aproximativ 8 %
din forta de munci totald a DB Cargo.

2.4. Motivele pentru initierea procedurii

(83) Conform evaludrii preliminare a Comisiei prezentatd in decizia de initiere a procedurii, cele patru mésuri care fac
obiectul investigatiei au constituit ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(84) 1In ceea ce priveste PLTA, avand in vedere durata sa si absenta din acordul respectiv a unui plafon pentru acoperirea
pierderilor, precum si pierderile continue inregistrate de la incheierea PLTA, Comisia a exprimat indoieli cu privire
la faptul cd acoperirea in continuare de citre DB ML §i DB AG a pierderilor repetate ale DB Cargo fdrd si fi luat in
considerare rezilierea PLTA pentru a economisi partea rdmasa din capital ar fi putut implica un avantaj necuvenit si
selectiv pentru DB Cargo in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Avand in vedere aceastd indoiald, Comisia
a solicitat clarificdri suplimentare cu privire la cadrul juridic si la structura corporativd, precum si cu privire la
aranjamentele contractuale din cadrul grupului DB AG prin care societatea-mama absoarbe de-a lungul anilor
pierderile DB Cargo. In plus, Comisia a observat ci PLTA era imputabil statului german in principal pe baza
detinerii 1n totalitate de citre statul german a DB Cargo si a societdtii-mama a acesteia, DB AG, ceea ce implica
posibilitatea de a numi membri ai consiliilor de supraveghere ale entititilor respective, precum si pe baza cerintei
statutare de aprobare oficiald de citre actionar a unui acord privind transferul profitului si al pierderilor. Comisia a
recunoscut ¢cd DB AG si DB Cargo sunt constituite ca Aktiengesellschaften in temeiul dreptului privat, ceea ce
inseamnd cd adundrile generale ale acestor societdti nu pot, in principiu, sd emitd instructiuni citre consiliile lor de
administratie. Comisia a recunoscut, de asemenea, ci Consiliul de supraveghere al DB AG nu era compus in
majoritate din reprezentanti guvernamentali. Cu toate acestea, in contextul cazului de fatd, tinind seama de
importanta strategicd a activitdtii de transport feroviar de marfd pentru politica guvernului federal in domeniul
transporturilor, Comisia nu putea exclude faptul ci statul, prin prezenta sa in Consiliul de supraveghere al DB AG,
ar fi putut influenta in mod indirect deciziile Consiliului de administratie.

(85) 1In ceea ce priveste stabilirea preturilor serviciilor intragrup, Comisia a observat in special ci, potrivit informatiilor
publicate de DB AG, serviciile intragrup citre DB Cargo au fost furnizate gratuit sau sub preturile pietei si cd
Germania nu a furnizat nicio analizd sau date in sprijinul afirmatiei sale potrivit cireia aceste servicii au fost
furnizate in conditii de concurentd deplini. Comisia a observat cd, in lipsa unor elemente suficiente care si
demonstreze cd serviciile intragrup furnizate citre DB Cargo pe baza acordurilor cu DB AG au fost conforme cu
conditiile normale de piatd, nu se poate exclude faptul cd aceste servicii au constituit sursa unui avantaj pentru DB
Cargo in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Comisia a invitat Germania sd ofere informatii si elemente de
probd suplimentare cu privire la serviciile intragrup furnizate DB Cargo, in special in ceea ce priveste termenele si
conditiile acordurilor de furnizare a serviciilor citre DB Cargo, baza de cost a acestora si alte informatii legate de
pretul de piatd. In plus, Comisia nu a putut exclude faptul cd masura 2 era imputabild statului german. In acest sens,
Comisia a luat in considerare faptul ci statul german detinea proprietatea deplind asupra DB Cargo si a societatii-
mamd a acesteia, DB AG, ceea ce presupune cd avea posibilitatea de a lua singur toate deciziile in cadrul adundrii
generale a DB AG, precum si faptul ci decizia DB AG de a furniza servicii intragrup filialelor sale ar putea avea un
impact considerabil asupra bugetului DB AG si, prin urmare, asupra intereselor actionarului.

(86) 1In ceea ce priveste conditiile de finantare a imprumuturilor acordate de Trezoreria DB, Comisia a observat in special faptul
cd Germania nu a furnizat elemente de probd in sprijinul afirmatiei sale potrivit cireia aceste conditii erau conforme
cu conditiile pietei si respectau principiul concurentei depline. Comisia a observat, de asemenea, ci afirmatia
Germaniei nu a luat in considerare faptul ¢ DB Cargo a beneficiat de ratinguri de credit mai bune datoritd existentei
PLTA in vigoare, desi, in conformitate cu legislatia sectoriald relevantd a Uniunii, imprumuturile intre entitatile
juridice ale unei intreprinderi integrate pe verticald pot fi acordate numai tindnd seama de profilul de risc individual
al entitii in cauzd. In plus, Comisia a luat in considerare absenta oriciror garantii oferite de DB Cargo pentru toate
imprumuturile pe termen lung in curs de derulare.
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(87)

(88)

(89)

(90)

01)

Pe baza acestor elemente, Comisia a constatat cd nu se poate exclude posibilitatea ca DB Cargo sd fi beneficiat de un
avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE sub forma unor conditii de finantare din partea Trezoreriei
DB care nu erau conforme cu conditiile pietei. Comisia a invitat Germania si partile interesate sd ofere informatii si
elemente de probd suplimentare pentru a stabili dacd imprumuturile acordate de Trezoreria DB pentru DB Cargo
sunt in conformitate cu conditiile pietei. In plus, Comisia nu a putut exclude faptul ci masura 3 era imputabild
statului german. In acest sens, Comisia a luat in considerare faptul cd DB Cargo si societatea-mamd a acesteia, DB
AG, erau detinute in totalitate de statul german. Comisia a considerat cu titlu preliminar ¢ organizarea serviciilor
de trezorerie si conditiile de stabilire a preturilor puteau avea un impact considerabil asupra bugetului DB AG. Prin
urmare, nu se putea exclude faptul ci decizia privind modul si conditiile de finantare a filialelor avea o importantd
fundamentald pentru nivelul cel mai inalt de conducere al grupului DB, precum si pentru actionarul siu, statul
german.

In ceea ce priveste acoperirea partiald de citre BEV a remuneratiei functionarilor publici, Comisia a observat ci
Germania nu a furnizat elemente de probd care si arate cd costurile pentru angajarea functionarilor publici
suportate de DB Cargo corespundeau intr-adevdr preturilor pietei pentru personalul cu calificiri similare. Prin
urmare, Comisia nu a putut exclude posibilitatea ca acoperirea de citre BEV a anumitor costuri pentru personalul
angajat de DB Cargo sd constituie un avantaj pentru DB Cargo. Comisia a invitat Germania si partile interesate sd
ofere informatii si elemente de probd suplimentare cu privire la existenta unui avantaj selectiv in legturd cu masura
4. n plus, in ceea ce priveste imputabilitatea masurii 4 in sarcina statului, Comisia a observat ca decizia privind
entitatea care suportd costurile de remunerare a functionarilor publici care sunt repartizati in cadrul DB AG se
intemeia pe o dispozitie statutard a DBGrG, aprobatd de parlamentul federal, prin urmare era imputabila statului.

Potrivit evaludrii preliminare a Comisiei, cele patru masuri examinate au implicat resursele Germaniei din cauza
detinerii depline a DB Cargo prin intermediul DB AG si din cauza finantirii publice a BEV. De asemenea, Comisia a
considerat cu titlu preliminar ¢ toate masurile in cauzd erau de naturd si imbunitdteascd pozitia concurentiald a
DB Cargo si, prin urmare, sd denatureze concurenta si sd afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

In ceea ce priveste compatibilitatea cu piata internd, Comisia nu a identificat niciun temei pentru compatibilitatea
mdsurilor in cauzd si a observat c¢i Germania nu a prezentat niciun argument care si sustind o constatare a
compatibilititii acestora. Comisia a invitat Germania si partile interesate sd prezinte puncte de vedere si elemente de
probd cu privire la posibila compatibilitate a mdsurilor in cauzd.

3. OBSERVATIILE PREZENTATE DE PARTILE INTERESATE

3.1. ERFA

In comunicarea sa din 19 septembrie 2022, ERFA explici faptul ci transportul feroviar european de marf3 este foarte
competitiv si cd, in ultimii ani, concurentii privati si-au mdrit in mod constant cota de piatd in Europa, ajungand la
48 % 1n 2020. Potrivit ERFA, este probabil ca acestia sd continue sa isi majoreze cota de piatd in viitor. ERFA sustine
cd sprijind obiectivul Comisiei de a se asigura cd concurenta pe piata transportului feroviar de marfd nu este
perturbatd prin ajutoare de stat. In acest sens, ERFA sustine ci pierderile care sunt preluate in mod automat de
societdtile holding ar trebui s fie considerate ajutor de stat. ERFA subliniazd importanta unei structuri clare de
guvernantd a intreprinderilor feroviare detinute de stat si sustine cd pierderile de lungd duratd ale DB Cargo din
ultimii ani, care au fost acoperite in mod sistematic de DB AG, dau impresia ci structura de guvernantd in acest caz
nu este clard. Potrivit ERFA, orice incertitudine in aceastd privintd elimind necesitatea ca intreprinderile feroviare
detinute de stat si functioneze in conditii normale de piatd, denaturand astfel concurenta. In plus, ERFA solicitd
transparentd in privinta costurilor serviciilor in cazurile in care o intreprindere feroviard detinutd de stat primeste
servicii intracomunitare de la societatea holding sau de la o societate-sord sau atunci cand primeste finantare de la o
societate holding. ERFA sustine, in esentd, cd orice finantare acordatd trebuie si reflecte conditiile normale de piatd
pentru accesul la finantare, pentru a se evita subventionarea incrucisatd, care ar discrimina concurentii.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj
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(92) ERFA sustine, de asemenea, cd ajutoarele legitime, cum ar fi ajutoarele pentru traficul SWL sau pentru transportul
intermodal, nu trebuie utilizate ca mijloc de finantare a intreprinderilor de stat aflate in dificultate. De asemenea,
ERFA sustine cd un astfel de ajutor de stat menit sd stimuleze un transfer modal trebuie sd reflecte costurile
operationale reale ale serviciului si si aibd un domeniu de aplicare limitat, astfel incat si nu se afle in concurentd
directd cu alte segmente de piatd, cum ar fi traficul cu trenuri complete. ERFA sustine cd un astfel de ajutor de stat
nu trebuie utilizat nici pentru a practica preturi de dumping cu scopul de a prelua piata nou-intratilor pe piata.
ERFA sustine cd societdtile detinute de stat care beneficiazd de sprijin public pentru anumite activitdti, cum ar fi
segmentul SWL, ar trebui si asigure separarea conturilor si a organizdrii de alte activitdti — in special de cele care
functioneazd in concurentd cu operatori privati si independenti. ERFA sustine ca ajutoarele de stat excesive pentru
activitdtile pe care le domind intreprinderile feroviare detinute de stat, precum segmentul SWL, denatureazi
concurenta.

3.2. Reclamantul

(93) In comunicarea sa din 19 septembrie 2022, reclamantul salut evaluarea preliminard a Comisiei potrivit cireia cele
patru mdsuri in cauzd ar putea constitui ajutor de stat si ar exista o indoiald cu privire la compatibilitatea acestora.
Reclamantul regretd ¢ Germania nu a suspendat efectiv punerea in aplicare a acestor masuri, astfel cum impune
jurisprudenta constantd.

(94) Reclamantul sustine ci toate masurile in cauzd, enumerate in considerentul 14 din decizia de initiere a procedurii,
constituie ajutor de stat.

(95) In primul rand, reclamantul sustine ci toate masurile in cauzd implicd resurse de stat. In special, plangerea sustine, cu
privire la mésurile 1, 2 si 3, cd Germania este unicul proprietar al DB AG si controleazi voturile aferente actiunilor,
prin urmare DB AG trebuie consideratd o intreprindere publicd in sensul Directivei 2006/111/CE a Comisiei (*). In
calitate de actionar unic, Germania este in masurd sd directioneze utilizarea resurselor DB AG, ceea ce este suficient
pentru a le califica drept resurse de stat. In plus, reclamantul sustine ca faptul cd aceste masuri ar fi finantate din
profiturile intreprinderilor generate in cadrul grupului DB, astfel cum sustine Germania, nu este dovedit si, in orice
caz, este irelevant. In ceea ce priveste misura 4, reclamantul sustine ¢ médsura respectiva este finantatd de BEV, care
este o entitate de stat si ale cdrei resurse sunt resurse de stat.

(96) in al doilea rand, reclamantul susgine ci msurile in cauzd sunt imputabile statului german. Reclamantul observa ci
DB AG este o intreprindere publicd si ¢ o masurd este imputabild statului in cazul in care se poate considera cd
autorititile publice au fost implicate, intr-un fel sau altul, in adoptarea mdsurii. Reclamantul reaminteste ci
posibilitatea de a imputa statului o anumitd masurd poate fi dedusd dintr-un set de indicatori care decurg din
imprejurdrile cazului si din contextul in care a fost luatd masura, printre care indicatori care aratd ci este putin
probabil ca autoritatile publice sd nu fi fost implicate in adoptarea mdsurii. De asemenea, reclamantul sustine
urmdtoarele:

(@) 1n ceea ce priveste misura 1, statul german a incurajat in mod specific DB AG si adopte PLTA pe care il
aprobase, in calitatea sa de actionar unic al DB AG. Existd elemente de proba directe ale implicarii statului in
aceastd decizie. PLTA nu ar putea produce efecte fird aprobarea actionarului DB AG. Faptul c3, astfel cum
sustine Germania, aprobarea sa ar fi pur formald nu este relevant din perspectiva jurisprudentei (). Indiferent
de modul in care poate fi exercitatd competenta statului in calitate de actionar, guvernul german ar fi putut
bloca adoptarea PLTA daci nu i-ar fi convenit. in plus, transferul profitului si pierderilor are loc anual si este
aprobat de Consiliul de supraveghere al DB AG, care reprezintd in majoritate participatia statului;

(**) Directiva 2006/111/CE a Comisiei din 16 noiembrie 2006 privind transparenta relatiilor financiare dintre statele membre si
intreprinderile publice, precum si transparenta relatiilor financiare din cadrul anumitor intreprinderi (JO L 318, 17.11.2006, p. 17,
ELL http://data.curopa.eu/eli/dir/2006/111/0j).

(*) Prin analogie, Hotdrarea Curtii de Justitie din 2 februarie 1988, Kwekerij Gebroeders van der Kooy/Comisia, cauzele 67/85, 68/85,
70/85, ECLLEU:C:1988:38, punctele 34 si 36.
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(b)  in ceea ce priveste mdsurile 2 si 3, reclamantul observa c3, desi masurile respective nu au fost adoptate in mod
direct de stat, ca in cazul PLTA, existd un set de indicatori care decurg din imprejurdrile cazului si din contextul
in care au fost luate masurile si care demonstreazd implicarea statului sau improbabilitatea ca acesta sd nu fi
fost implicat. Acesti indicatori, care sunt relevanti si pentru evaluarea posibilititii ca misura 1 si fie
imputabild statului, sunt urmdtorii:

1. contrar afirmatiilor sale, Germania controleazd DB Cargo si alte societdti care apartin grupului DB. Acest
control rezultd din detinerea DB Cargo in proprietate totald si este consolidat prin acordul privind
transferul profitului si al pierderilor in vigoare intre DB Cargo si DB AG, prin care prima subordoneazi
administrarea societatii sale celei din urma. Acest lucru este confirmat si de obligatia statutard a statului
german de a exercita o influentd adecvatd asupra societdtilor in care detine participatii, inclusiv in mod
indirect, in cazul in care participatia are o importantd politicd sau financiard deosebitd pentru
Germania (*!);

2. contrar afirmatiilor sale, Germania controleazi activitdtile DB AG, intrucat statul desemneazd jumdtate
dintre membrii Consiliului de supraveghere al DB AG, care, la randul siu, numeste Consiliul de
administratie, ceea ce creeazd un lant de influentd care reflectd participatia de 100 % a statului si
influenta sa dominantd. Membrii Consiliului de supraveghere sunt scutiti de obligatia generald de
confidentialitate, aplicabild societdtilor pe actiuni, in rapoartele pe care le prezintd statului () si trebuie
sd tind seama de interesele speciale ale Germaniei in exercitarea atributiilor lor (*);

3. afirmatiile Germaniei potrivit cirora mdsurile 2 si 3 sunt decizii de gestionare a activititii care nu
implicd actionarul DB AG (nici direct prin intermediul adundrii generale, nici prin intermediul
Consiliului de supraveghere) nu sunt credibile, avand in vedere impactul lor financiar potential asupra
bugetului DB AG. Intr-adevir, in conformitate cu dispozitiile PCGK (*), tranzactiile de importantd
fundamentald si alte decizii ale Consiliului de administratie care au un impact major asupra activitdtilor
comerciale si asupra activelor, a situatiei financiare sau a veniturilor societdtii necesitd autorizarea
Consiliului de supraveghere;

4. interesul statului german de a primi dividende de la grupul DB indicd faptul cd statul trebuie sa fi fost
implicat in masurile 2 si 3;

5. contrar afirmatiilor Germaniei, DB AG nu este doar o societate de drept privat care beneficiaza de cel
mai inalt grad de libertate si independentd fatd de actionarii sdi. Dimpotrivd, in temeiul dispozitiilor
relevante ale BHO si PCGK, statul are obligatia de a-si exercita in mod activ influenta asupra DB AG
pentru a asigura interesul public. In plus, PCGK impune societdtilor in care statul german detine o
participatie mai multe obligatii specifice care depasesc ceea ce ar putea fi de asteptat din partea unei
societdti private (inclusiv si actioneze intr-un mod responsabil si solid din punct de vedere etic, si
utilizeze resursele societatii in mod economic si durabil, respectand legislatia Uniunii privind ajutoarele
de stat). Ca ultim aspect, DB AG beneficiazd de un sprijin continuu si neconditionat din partea statului,
prin urmare nu isi exercitd activittile in conditii normale de concurentd cu operatorii privati, ceea ce
constituie un indiciu suplimentar al influentei statului;

(c)  in ceea ce priveste mdsura 4, reclamantul sustine cd aceasta decurge din dispozitiile statutare ale DBGrG, prin
urmare este imputabild statului.

(") Articolul 65 alineatul (1) punctul 3 din Bundeshaushaltsordnung (Reglementarile bugetare federale — BHO) si articolele 15 si 19 din
Grundsdtze guter Unternehmens- und aktiver Beteiligungsfithrung im Bereich des Bundes (Codexul guvernantei corporative publice — PCGK),
p. 345i 35.

(*) Articolul 394 din Aktiengesetz.

() Articolul 65 alineatul (1) punctul 3 din BHO si articolele 15 si 19 din PCGK.

(*) Articolul 16 din PCGK.
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(97) In al treilea rand, reclamantul sustine cd mdsurile in cauzd conferd un avantaj economic societitii DB Cargo.

Reclamantul sustine in special urmatoarele:

(@)  in ceea ce priveste misura 1, Germania nu a furnizat nicio informatie sau element de probi relevant care si
demonstreze cd a actionat mai degrabi in calitatea sa de actionar al DB AG decit in calitate de autoritate
publicd §i cd, in consecintd, criteriul operatorului economic privat in economia de piatd (denumit in
continuare ,OEP”) nu este aplicabil. In cazul in care Comisia considera ci criteriul este aplicabil, reclamantul
sustine cd nu existd suficiente elemente care si demonstreze cd un operator privat, aflat intr-o situatie cat mai
apropiatd de cea a DB AG, ar incheia efectiv un PLTA cu o filiald precum DB Cargo si in condiiile aplicabile. in
acest sens, reclamantul atrage atentia asupra pierderilor continue inregistrate de DB Cargo in cadrul PLTA in
vigoare intre 1999 si 2012 si asupra faptului cd, in pofida acestor pierderi, in 2012 a fost incheiat un nou
PLTA, care era un acord neconditionat fard limitdri in ceea ce priveste domeniul de aplicare si cuantumul si
care a fost apoi reinnoit in mod automat in 2016 si in 2018. De asemenea, reclamantul observa ci, pe baza
datelor de piatd disponibile in 2012 si avind in vedere acoperirea pierderilor anuale, nu a existat nicio
perspectivd de a obtine profit. In cele din urmi, reclamantul subliniazi faptul ci PLTA a fost adoptat si
mentinut in vigoare, desi Germania dispunea de marja de apreciere necesard pentru a nu incheia un astfel de
acord in primul rand si pentru a-l rezilia in orice moment. In plus, reclamantul observi ci, sustinand, in
contextul mdsurii 3, cd DB AG si DB Cargo au acelasi rating de credit datoritd existentei PLTA, Germania a
recunoscut efectul pozitiv al PLTA asupra ratingului DB Cargo, prin urmare a recunoscut ci PLTA conferd un
avantaj societatii DB Cargo;

(b)  1in ceea ce priveste masura 2, afirmatia Germaniei potrivit cireia serviciile intragrup sunt furnizate in conditii
de concurentd deplind nu este sustinutd de nicio analizd economici si, de fapt, este contrazisi de informatii
publicate oficial;

(c)  1in ceea ce priveste misura 3, afirmatia Germaniei potrivit cireia imprumuturile acordate de Trezoreria DB in
favoarea DB Cargo se bazeazd pe conditii normale de piatd nu este sustinutd de niciun element de proba.
Aceastd afirmatie este, de fapt, contrazisi de rapoartele integrate ale DB AG, accesibile publicului, din care
rezultd cd imprumuturile in cauzi nu urmireau si genereze profit pentru DB AG. In plus, datoritd existentei
PLTA, DB Cargo este inclusa in aceleasi grupuri de calitate a creditului de catre agentiile de rating, prin urmare
beneficiazd de un rating de credit majorat;

(d) in ceea ce priveste misura 4, costurile suplimentare suportate de DB Cargo pentru angajarea de functionari
publici in comparatie cu costurile angajatilor din sectorul privat nu constituie o sarcind anormald pentru DB
Cargo care sd poatd fi compensatd de stat fard a constitui ajutor de stat. Astfel de costuri suplimentare nu
constituie compensarea costurilor unei derogiri anterioare de la sistemul general (dubld derogare), iar misura
nu constituie o compensatie pentru un SIEG in conformitate cu criteriile Altmark. Prin urmare, interventiile
BEV conferd un avantaj societdtii DB Cargo.

4. OBSERVATIILE PREZENTATE DE GERMANIA

4.1. Observatii preliminare generale

(98) Germania sustine ci Comisia nu si-a indeplinit sarcina probei referitoare la demonstrarea existentei ajutorului si nu a

identificat in mod clar indoieli cu privire la compatibilitatea celor patru masuri in cauzd cu piata internd.

(99) Germania precizeazd, de asemenea, cd dinamica concurentiald de pe piata germand a transportului feroviar de marfd

este suficientd pentru a invalida afirmatia reclamantului potrivit cdreia piata este caracterizatd de denaturdri ale
concurentei care rezultd din presupusa interventie a statului in favoarea DB Cargo. Germania subliniazd in special
faptul cd concurentii DB Cargo si-au crescut constant cota de piatd in Germania, de la 29 % in 2012 la 57 % in
2022. In schimb, in alte state membre, cota de piatd a concurentilor este mult mai micd: 54 % in Italia, 51 % in
Suedia, 50 % in Polonia, 32 % in Austria, 31 % in Elvetia si 30 % in Belgia (*).

() Datele furnizate de Germania provin din cel de al 9-lea raport anual de monitorizare a pietei IRG-Rail, al 9-lea document de lucru

privind monitorizarea pietei anuale a IRG-Rail datand din aprilie 2021.
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(100) Germania precizeazd cd urmdreste cresterea cotei de piatd a transportului feroviar in ansamblul transportului de
mdrfuri, in special in vederea decarbonizirii transporturilor. in acest sens, au fost puse in aplicare mai multe masuri
de sprijin orizontale pentru intreprinderile de transport feroviar de marfd. Potrivit Germaniei, initierea procedurilor
oficiale creeazd incertitudine pentru intregul sector al transportului feroviar de marfi, subminand obiectivele
decarbonizirii si ale tranzitiei verzi.

4.1.1. Observatii cu privire la mdsurile in cauzd

(101) Germania sustine cd niciuna dintre masurile enumerate in decizia de initiere a procedurii nu constituie ajutor de stat
in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(102) In ceea ce priveste masurile 1-3, Germania sustine ci evaluarea din decizia de initiere a procedurii nu este in
conformitate cu conceptul de unitate economica unica.

(103) Germania sustine cd toate societdtile care apartin unui grup trebuie tratate ca o singurd intreprindere in scopul
aplicdrii normelor UE in materie de concurentd (*). In cazul in care o societate-mama (in cazul de fatd DB AG)
exercitd controlul asupra filialelor sale detinute in intregime (in cazul de fatd DB Cargo) (¥), intregul grup trebuie
calificat drept o unitate economicd, prin urmare drept o singurd intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1)
TFUE (¥). In acest sens, Germania face referire si la exceptarea de la aplicarea articolelor 101 si 102 din TFUE a
acordurilor care restrang concurenta dintre societdtile-mam si filiale (*)). In plus, Germania face referire la definitia
intreprinderilor afiliate previzutd la articolul 3 alineatul (3) primul paragraf din anexa I la Regulamentul (UE)
nr. 651/2014 al Comisiei (*) si la articolul 2 alineatul (2) si in considerentul 4 din Regulamentul (UE)
nr. 1407/2013 al Comisiei (*!).

(104) In plus, Germania sustine ci niciun precedent nu sprijind abordarea Comisiei de a examina tranzactiile pur intragrup
in temeiul legislatiei privind ajutoarele de stat si cd subventionarea incrucisatd ilegald din cadrul intreprinderilor
feroviare integrate este exclusd in mod efectiv de cerintele de reglementare sectoriale ale Uniunii [in special de
Directivele 2012/34/UE (*) si (UE) 2016/2370 (**)] si de transpunerea acestora in legislatia nationald.

(105) in plus, Germania sustine cd argumentul Comisiei este contrar principiului neutralititii previzut la articolul 345 din
TFUE. Motivul constd in faptul cd intreprinderile private sunt libere si isi conceapd relatiile de performanta intragrup
si nu trebuie s3 respecte limitele stabilite in decizia de initiere a procedurii. Dacd, in viitor, Comisia ar evalua toate
acordurile si tranzactiile intragrup (numai) in cazul intreprinderilor publice din perspectiva dreptului ajutoarelor de
stat §i — astfel cum s-a intdmplat in cazul de fatd — sub rezerva unei suspiciuni generale si a unei obligatii de
justificare, acest lucru ar constitui un dezavantaj grav pentru intreprinderile aflate in proprietate publica.

(*) De exemplu, Hotdrdrea Tribunalului din 14 octombrie 2004, T-137/02, Pollmeier Malchow GmbH & Co. KG/Comisia,
ECLLEU:T:2004:304, punctul 50.

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 10 septembrie 2009, Akzo Nobel si altii/Comisia, C-97/08 P, ECLLEU:C:2009:536.

(**) Hotararea Curtii de Justitie din 14 noiembrie 1984, Intermills/Comisia, C-323/82, ECLLEU:C:1984:345, punctul 9 si urmdtoarele.

(*) Hotararea Curtii de Justitie din 24 octombrie 1996, Viho/Comisia, C-73/95 P, ECLLEU:C:1996:405, punctul 16; Hotdrarea Curtii de
Justitie din 16 octombrie 2000, Stora Kopparbergs Bergslags/Comisia, C-286/98 P, ECLLEU:C:2000:630, punctul 26 si urmdtoarele;
Hotirarea Curtii de Justitie din 25 octombrie 1983, AEG/ Comisia, C107/82, ECLIEU:C:1983:293, punctul 47 si urmdtoarele.

(*°) Regulamentul (UE) nr. 651/2014 al Comisiei din 17 junie 2014 de declarare a anumitor categorii de ajutoare compatibile cu piata
internd in aplicarea articolelor 107 si 108 din tratat (JO L 187, 26.6.2014, p. 1, ELL: http://data.europa.cu/eli/reg/2014/6 51/0j).

(") Regulamentul (UE) nr. 1407/2013 al Comisiei din 18 decembrie 2013 privind aplicarea articolelor 107 si 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene ajutoarelor de minimis (JO L 352, 24.12.2013, p. 1, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/reg/2013/1407 [oj).
Considerentul 4 prevede ¢i ,[i]n sensul normelor de concurentd previzute in tratat, prin «ntreprindere» se ingelege orice entitate, fie
aceasta persoani fizici sau persoand juridic3, care desfisoard o activitate economicd, indiferent de statutul siu juridic si de modul in
care este finantatd. Curtea de Justitie a Uniunii Europene a hotdrat ci toate entitdtile care sunt controlate (din punct de vedere juridic
sau de facto) de citre aceeasi entitate ar trebui considerate o intreprindere unica.”

(°*?) Directiva 2012/34|UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic
european (JO L 343, 14.12.2012, p. 32, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2012/34/0j).

(**) Directiva (UE) 20162370 a Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie 2016 de modificare a Directivei 2012/34UE in
ceea ce priveste deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar intern de céldtori si guvernanta infrastructurii feroviare
(JOL 352,23.12.2016, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2016/2370/o0j).
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4.1.1.1. Compensarea pierderilor anuale ale DB Cargo in baza acordului privind transferul profitului si al
pierderilor (masura 1)

(106) Germania sustine cd in masura 1 nu sunt implicate resurse de stat, deoarece pierderile DB Cargo sunt acoperite de
profiturile comerciale generate in cadrul grupului DB. Pentru ca fondurile private, cum sunt profiturile
intreprinderilor din grupul DB, si fie calificate drept resurse de stat este necesar s se demonstreze ci aceste fonduri
se afld in permanenta sub control public si, prin urmare, la dispozitia autorititilor nationale competente (). In acest
sens, Germania a ficut referire si la hotdrarea Curtii (*) privind Decizia (UE) 2016/1208 a Comisiei (*%).

(107) In plus, Germania sustine cd decizia de a acoperi pierderile DB Cargo nu este imputabild statului, desi statul a
participat la incheierea PLTA prin voturile respective din cadrul adundrii generale care a permis incheierea PLTA.
Potrivit Germaniei, criteriile utilizate pentru stabilirea imputabilititii nu sunt indeplinite in cazul de fatd. In acest
sens, Germania detaliazd in continuare argumentele sale descrise in considerentul 65 din decizia de initiere a
procedurii:

(@) DB AG este constituitd in temeiul dreptului privat ca societate pe actiuni (,Aktiengesellschaft”), o forma de
organizare a intreprinderii care acordd conducerii (si Consiliului de supraveghere) libertate si independentd
fatd de instructiunile actionarilor (adunarea generali nu are posibilitatea de a emite instructiuni pentru
membrii Consiliului de administratie sau pentru membrii Consiliului de supraveghere). In consecintd, statul
nu controleazd deciziile de gestionare ale DB AG, care sunt adoptate de Consiliul de administratie. Consiliul
de administratie nu include niciun reprezentant al guvernului. In plus, Consiliul de supraveghere numira doar
cativa reprezentanti ai guvernului in rindul celor 20 de membri ai sdi (trei membri atat in prezent, cat si la
momentul semndrii PLTA). De asemenea, nici in Consiliul de administratie al DB Cargo nu au existat
reprezentanti ai guvernului, iar in Consiliul de supraveghere al DB Cargo erau doar doi reprezentanti
guvernamentali (unul din partea Ministerului Federal al Digitalizdrii si Transporturilor §i unul din partea
Ministerului Federal al Economiei si Politicilor Climatice). Unicul actionar al DB Cargo in adunarea generald a
fost DB AG;

(b) 1incheierea unor astfel de acorduri, reglementatd de Aktiengesetz, este o practicd obisnuitd in cadrul grupurilor
de societdti de drept privat. DB AG a urmat o practic standard pentru societati;

(c)  desi acceptd faptul cd reprezentantul guvernului federal in cadrul adunirii generale a DB AG si-a dat acordul
pentru incheierea PLTA cu DB Cargo, Germania sustine ci acest lucru nu justificd imputarea deciziei in
sarcina statului. Prin aprobarea incheierii PLTA in cadrul adundrii generale, reprezentantul guvernului federal
a actionat exclusiv in calitate de actionar in conformitate cu AktG, in acelasi mod care se aplicd societatilor
private (articolul 293 din AktG). In plus, acordul statului cu privire la 0 mdsurd nu poate, in sine, si conducd
la imputabilitate. In caz contrar, orice aprobare de citre stat a unui act juridic ar face din acesta o masura ,de
stat”. Imputabilitatea nu poate fi stabilitd decat dacd autorititile publice au fost implicate in mod proactiv in
adoptarea mdsurii respective sau au impus-o;

(d)  potrivit Germaniei, opinia potrivit cireia nu toate masurile luate de o intreprindere publicd in favoarea unei
filiale sunt imputabile statului a fost confirmatd de Comisie in cazul privind Empresa de Manutengio de
Equipamento Ferrovidrio (EMEF) (). Cazul respectiv privea, printre altele, injectii de capital, garantii,
imprumuturi intragrup si contracte de furnizare si de servicii intre societatea feroviard a statului portughez,
Comboios de Portugal (CP), si filiala sa detinuti integral, EMEF;

(*") Hotararile Curtii de Justitie din 10 decembrie 2020, C-160/19 P, Commune di Milano/Comisia, ECLLEU:C:2020:1012, punctul 30 si
din 28 martie 2019, Germania/Comisia, C-405/16, ECL:EU:C:2019:268, punctul 58.

(**) Hotdrarea Curtii de Justitie din 2 martie 2021, Comisia/ltalia si altii, C-425/19 P, ECLLEU:C:2021:154.

(*%) Decizia (UE) 2016/1208 a Comisiei din 23 decembrie 2015 privind ajutorul de stat SA.39451 (2015/C) (ex 2015/NN) acordat de Italia
in favoarea bancii Tercas (JO L 203, 28.7.2016, p. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/dec/2016/1208/0j).

(*’) Decizia (UE) 2021/2182 a Comisiei din 6 martie 2020 SA.41727 (2016/C) (ex 2016/NN) (ex 2015/CP) privind misurile in favoarea
Empresa de Manutencio de Equipamento Ferrovidrio, S.A. (EMEF) (JO L 444, 10.12.2021, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/
dec_impl/2021/2182/0j).
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in plus, imputabilitatea in sarcina statului pe baza rezolutiei adundrii generale ar impune ca statul sa fi fost in
mdsurd sd impiedice masura prin neacordarea aprobdrii (**), ceea ce nu este cazul. Chiar si in lipsa unui PLTA,
DB AG ar fi putut transfera profiturile si pierderile. Profiturile puteau fi transferate citre DB AG pe baza unei
simple decizii de actionar a DB Cargo. Pierderile DB Cargo puteau s fie compensate in orice moment de DB
AG prin injectii suplimentare de capital, de exemplu prin contributie la rezerva de capital. Astfel de mdsuri ale
DB AG nu ar implica statul, ci ar fi masuri pur intragrup. Acest lucru este valabil a fortiori pentru compensatiile
individuale pentru pierderi in temeiul PLTA, ca urmare a faptului cd ele au avut loc fird implicarea statului.
Acestea au fost efectuate in mod automat in conformitate cu cerintele legale previzute la articolul 302 din
AktG si independent de orice decizie individuald;

obligatia legald previzuti la articolul 65 alineatul (2) coroborat cu articolul 65 alineatul (3) din Codul bugetar
federal (,Bundeshaushaltsordnung” — BHO) (a se vedea considerentul [...]), in baza cireia statul a trebuit sd fie de
acord cu incheierea PLTA, nu este un indiciu al imputabilittii, intrucit dispozitiile BHO se referd la o
,modificare a influentei guvernului federal” (,Anderung des Einflusses des Bundes”), prin urmare numai la partea
acordului privind controlul, nu si la partea referitoare la transferul automat al profiturilor si pierderilor. In
acest context, Germania explicd, de asemenea, c, desi sunt adesea combinate intr-un singur acord, precum in
cazul DB Cargo, acordurile privind controlul si acordurile privind transferul profitului si al pierderilor sunt
doud tipuri diferite de acorduri. In orice caz, cerinta respectivd nu este o cerint independentd si obligatorie
din punct de vedere juridic privind aprobarea de citre stat pentru intreprinderea detinutd de stat, in cazul de
fatd DB AG;

modul in care DB AG este supravegheatd de stat nu echivaleazd cu un grad de supraveghere exercitatd de
autorititile publice asupra DB AG care ar fi relevant ca indicator al imputabilititii. Niciuna dintre autoritdtile
publice nu are control administrativ asupra gestiondrii DB AG si a filialelor sale, in special:

(@) activitatea Oficiului Federal al Ciilor Ferate (,Eisenbahn-Bundesamt” — EBA) vizeazd sarcini specifice
privind aprobarea planificirii, aprobarea vehiculelor si siguranta. In plus, activititile EBA acoperd si
societdtile feroviare private;

(b) activitatea Agentiei Federale pentru Retele (,Bundesnetzagentur” — BNetzA), in calitate de autoritate de
reglementare competentd, monitorizeaza respectarea cerintelor de reglementare in domeniul feroviar de
citre societdtile de infrastructurd feroviari federale si nefederale;

(c)  activitdtile Curtii Federale de Conturi (,Bundesrechnungshof”) se referd la guvernul federal si la gestiunea sa
bugetard si economica (inclusiv la actiunile sale in cazul participatiilor detinute de guvernul federal in
societdti de drept privat);

(d) Ministerul Federal al Digitalizdrii si Transporturilor nu exercitd un control administrativ asupra
,guvernantei comerciale” a DB AG si a filialelor sale. Ministerul conduce si rispunde de activitatea
departamentului specializat responsabil cu politica in domeniul transporturilor din cadrul guvernului
federal. Guvernul federal actioneazd in calitate de actionar prin gestionarea participatiilor in cadrul
Ministerului Federal al Digitalizdrii si Transporturilor. Aceasta include exercitarea drepturilor si
obligatiilor in calitate de actionar (privat);

() Bundestagul, in calitate de organ legislativ, nu exercitd un control administrativ asupra DB AG.
Monitorizarea sa se referd la actiunile guvernului federal, la fel ca activitatea comisiilor sale.

X

(108) in plus, ,importanta strategici” a activititii de transport feroviar de marfi pentru ,politica in domeniul
transporturilor” nu justificd constatarea imputabilitatii, intrucat incheierea PLTA nu a servit la punerea in aplicare a
obiectivelor de politicd sau la punerea in aplicare a unei legi. Nici importanta economici a PLTA nu poate justifica o
astfel de constatare.

(109) in cele din urmi, faptul de a nu permite DB AG, in calitate de intreprindere detinuti de stat, si utilizeze un
instrument pe care si societatile private il utilizeazd pe scard largd ar discrimina societdtile publice in comparatie cu
societdtile private si este contrar principiului neutralitdtii consacrat la articolul 345 din TFUE.

(**) Hotdrarea Curtii de Justitie din 2 februarie 1988, Van der Kooy si altii/Comisia, C-67/85, C-68/85 si C-70/85, ECLLEU:C:1988:38,
punctul 36.
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(110) In plus, Germania sustine ¢ in PLTA nu existd niciun avantaj economic.

(111) PLTA reprezintd un element structural comun in cadrul grupurilor. Incheierea PLTA si punerea lor in aplicare
constituie un comportament normal pe piatd. PLTA reprezintd un mijloc de proiectare utilizat frecvent de grupurile
de societdti, in special de societdtile private, din Germania pentru a infiinta un Vertragskonzern (**). Potrivit Germaniei,
PLTA sunt utilizate in mod regulat de societitile reprezentate in indicele bursier german (Deutscher Aktienindex —
,DAX"). Statisticile oficiale privind impozitul pe profit aratd, de asemenea, cd PLTA sunt utilizate frecvent si pe scard
largd in Germania. Potrivit statisticilor oficiale, grupurile (**) au reprezentat aproape 50 % din veniturile totale din
impozitul pe profit aferente perioadei fiscale 2017. In plus, Germania subliniazi efectele fiscale ale PLTA (a se vedea
considerentul 43).

(112) In plus, Germania reitereaza faptul ci efectele economice ale PLTA, si anume transferul profiturilor si al pierderilor,
ar putea fi obtinute si fird PLTA.

(113) In plus, Germania face referire la planificarea financiard anuald (planurile intermediare fac parte din aceastd
planificare) din cadrul grupului DB. Rezultatele preconizate ale DB AG pentru societdtile din grup sunt definite ca
parte a rundelor de planificare. Asteptdrile specifice ale DB AG in materie de profitabilitate fatd de societdtile din
grup — si, prin urmare, si fatd de DB Cargo — pot fi observate, de exemplu, dupa cum urmeaza:

(@ DB AG stabileste un obiectiv de profitabilitate pentru toate investitiile noi ale societdtilor din grup care
depisesc costurile de capital de pe piat3;

(b)  nivelul remuneratiei membrilor Consiliului de administratie al societdtilor din grup depinde de rezultatele
societdtii in cauzd. Aceste rezultate includ atit performanta pe termen scurt, cit si performanta pe termen
lung;

(c)  in cazul in care societitile din grup nu indeplinesc obiectivele de profitabilitate preconizate de DB AG, DB AG
poate utiliza, de asemenea, posibilitatea de a inlocui persoanele care ocupd posturi de conducere de nivel
superior;

(d)  punerea in aplicare a acestei strategii este posibild tocmai prin elementul de control al PLTA.

(114) Germania afirmd, de asemenea, cd o presupusi nereziliere a PLTA nu constituie ajutor, deoarece absenta rezilierii nu
constituie o actiune si, prin urmare, nu existd nicio ,msurd pusd in aplicare efectiv” (*!). Din acest motiv, evaluarea
caracterului de ajutor al PLTA trebuie si se bazeze pe incheierea PLTA.

(115) Avand in vedere asteptirile privind o imbunititire semnificativd a situatiei veniturilor, Germania sustine ¢ si un
actionar privat care actioneaza in interesul siu pe termen lung ar fi acceptat, de asemenea, pierderi intermediare ale
DB Cargo. Germania mentioneazd un caz anterior in care Comisia nu a constatat un avantaj economic pentru
societatea in cauzd intr-un caz de compensare a pierderilor pe mai multi ani de citre societatea-mama pe baza unui
PLTA ().

(116) In plus, trebuie s se tind seama de faptul c grupul DB a injectat in trecut capital in DB Cargo sau a primit profituri
de la DB Cargo. Un actionar privat care a investit deja intr-o societate isi va efectua evaluarea riscurilor in mod diferit
fatd de un investitor care nu detine o participatie. Prin urmare, faptul cd societatea-mamd a fost anterior implicatd din
punct de vedere economic in DB Cargo trebuie luat in considerare la aplicarea criteriului operatorului economic
privat in economia de piatd.

() Intr-un Vertragskonzern, adic un grup bazat pe acorduri, un acord privind controlul stabileste dreptul societiii care controleaz de a
emite directive pentru societatea controlata.

(*) Grupuri (Organschaften), astfel cum sunt definite de legislatia fiscald germana.

(") A se vedea Hotdrarea Curtii de Justitie din 6 iunie 2012, EDF/Comisia, C-124/10, ECL:EU:C:2012:318, punctul 83.

(*) Decizia (UE) 2015/506 a Comisiei din 20 februarie 2014 privind misurile adoptate de Germania in ceea ce priveste Flughafen Berlin-
Schonefeld Gmbh si diverse companii aeriene SA.15376 (C 27/07) (ex NN 29/07) (JO L 89, 1.4.2015, p. 1, ELL: http://data.europa.eu/
eli/dec/2015/506/0j).
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(117)

(118)

(119)

(120)

(121)

(122)

(123)

In plus, potrivit Germaniei, un operator privat ar fi compensat, de asemenea, pierderile inregistrate de DB Cargo.
Motivul constd in faptul cd previziunile privind rezultatele cuprinse in planificarea intermediard au permis, in
fiecare caz, sd se preconizeze ci DB Cargo va reveni la profitabilitate pe termen mediu si lung (a se vedea
considerentul 55). Previziunile se bazeaza intotdeauna pe evaludri valabile si bine fundamentate ale evolutiilor pietei
si ale intreprinderilor (a se vedea considerentul 55). In plus, DB Cargo realizase profituri de peste o jumatate de
miliard de euro numai in 2006, 2007 si 2008 si le transferase citre DB AG.

Potrivit Germaniei, existd mai multe motive pentru care situatia economicd incd nu s-a imbundtdtit conform
asteptdrilor, printre care urmatoarele:

(@) incepand din 2010, cresterea pietei transportului feroviar de marfi a fost semnificativ mai scizutd decat in
deceniul precedent, contrar asteptdrilor initiale ale DB Cargo si ale expertilor externi;

(b)  in acelasi timp, evolutiile pietei au fost semnificativ mai volatile;

(c) in anii 2010, efectul structurii transportului de marfd s-a accelerat si mai mult. Ca urmare, clientii din
industriile care au reprezentat in mod traditional o sursd de profit pentru transportul feroviar de marfi
(cirbune, minereuri, ulei mineral, otel) au reprezentat o cotd din ce in ce mai micd din gama de produse;

(d)  costurile factorilor de productie ai DB Cargo au crescut semnificativ in aceeasi perioadd, nu in ultimul rind din
cauza unor cereri salariale puternice din partea sindicatelor;

(¢)  pelangd pierderile de volum induse de concurentd, DB Cargo a pierdut sau nu a obtinut cantitdti si din cauza
calitatii insuficiente a productiei.

In plus, DB Cargo a demarat numeroase programe in ultimii ani pentru a realiza o imbunititire durabild a
profitabilitatii (unele dintre aceste programe sunt mentionate in considerentul 57).

Germania sustine, de asemenea, cd faptul cd asteptdrile privind profitul din planurile intermediare nu s-au
materializat in perioada preconizatd sau in domeniul de aplicare preconizat este, in principiu, irelevant, intrucit
singurul factor decisiv pentru aplicarea criteriului este o evaluare ex ante pe baza informatiilor disponibile si a
evolutiilor previzibile la momentul adoptarii masurii in cauza.

In ceca ce priveste analizele de profitabilitate ex ante, Germania sustine c3 este neobisnuit s se elaboreze o analizd a
profitabilittii sau un plan de afaceri in legdturd cu PLTA. Mai degrabd procesele de coordonare continud dintre DB
AG si DB Cargo vizeazd asigurarea unei activititi profitabile.

In plus, Germania sustine ci din jurisprudenta privind EDF nu rezultd nicio cerintd legati de analize ale
profitabilitatii sau de planuri de afaceri, intrucat (i) cauza privind EDF viza o injectie de capital si (i) se referd la
intrebarea dacd masura pusi in aplicare trebuie si fie atribuitd statului actionar ().

In plus, in cursul procedurii oficiale de investigare, Germania a furnizat doud rapoarte economice privind
conformitatea PLTA cu comportamentul unui operator privat de pe piatd. Rapoartele prezentate la 8 iunie 2023
(denumit in continuare ,primul raport al E.CA”) si la 28 august 2023 (denumit in continuare ,al doilea raport al
E.CA”) au fost elaborate de un consilier economic independent, E.CA Economics. Ambele rapoarte au adoptat o
perspectiva ex ante, chiar dacd au fost elaborate in scopul procedurii dupd perioada de investigatie.

(*) A se vedea Hotdrarea Curtii de Justitie din 6 junie 2012, EDF/Comisia, C-124/10, ECL:EU:C:2012:318, punctul 81.
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(124) Primul raport al E.CA constd intr-o evaluare calitativd a elementelor de probd furnizate de Germania in cursul
investigatiei. Acesta descrie (i) omniprezenta PLTA, (i) avantajul unor astfel de acorduri (control, uniune fiscald), (ii)
existenta unei planificdri financiare la nivel de grup, inclusiv a unor obiective de performanti pentru DB Cargo, (iv)
planurile intermediare ca instrument de planificare care aratd asteptarile in materie de profit (inclusiv o descriere
detaliati a continutului planurilor), (v) exemple de motive ale abaterilor dintre profiturile planificate si pierderile
suportate efectiv si (vi) o referire la pierderile potentiale intr-un scenariu contrafactual (se face referire la pierderile
ocazionate de iesire in cazul intreruperii activitdtii in segmentul SWL). in ansamblu, raportul concluzioneazi ci
elementele de probd furnizate de Germania in cursul investigatiei au demonstrat ¢ DB Cargo a actionat ca un

operator economic privat in economia de piatd.

(125) Al doilea raport al E.CA contine:

(@) o evaluare cantitativd ex post pentru perioada cuprinsi intre 2017 si pandemia de COVID-19. Evaluarea se
bazeazd pe o comparatie contrafactuald dintr-o perspectivd ex ante din 2017; compararea previziunilor
intermediare ale DB Cargo (2018-2022) cu un scenariu alternativ pentru inchiderea segmentului SWL care
genera pierderi. Ipotezele privind scenariul alternativ se bazeazd pe studiul privind segmentul SWL. Pentru
aplicarea criteriului, datele financiare din planul intermediar din 2017 si scenariul de iesire modelat in studiul
privind segmentul SWL au fost transformate in fluxuri de lichiditati;

(b)  pentru perioada cuprinsd intre anul pandemiei 2020 si elaborarea planului de transformare (a se vedea
considerentul 175 si urmdtoarele), o analizd calitativd a conformitatii comportamentului DB AG si DB Cargo
(in contextul modificirii conditiilor de piatd) cu cel al unui operator privat de pe piatd cu o situatie
comparabili.

(126) Pentru compararea scenariului de referintd (planul intermediar din 2017) cu scenariul contrafactual (iesirea din
segmentul SWL), au fost utilizate fluxurile de lichiditdti disponibile pentru intreprindere (Free Cash Flows to the Firm
— FCFF) cdtre DB AG dupd impozitare. Efectele fiscale recunoscute se bazeazd pe rezultatul EBT, in conformitate cu
IFRS, si sunt supuse ipotezei cd pierderile de 50 % pot fi recunoscute ca o reportare a pierderilor la o ratd de
impozitare de 30 %, precum si ca rezultate pozitive ca urmare a reportdrii pierderilor cu o ratd efectivd de
impozitare de aproximativ 12 % in exercitiul financiar respectiv. In ceea ce priveste scenariul contrafactual bazat pe
studiul privind segmentul SWL, intrucat studiul a fost comandat in 2019, scenariul a trebuit si fie devansat cu doi
ani, si anume in 2017. In plus, intrucat studiul privind segmentul SWL s-a bazat pe castigurile nete, iar impactul
financiar a fost transformat in FCFF.

(127) Pentru a compara cele doud scenarii, fluxurile de lichidititi au fost actualizate la anul 2017 utilizdnd o rati a costului
mediu ponderat al capitalului de 6,0 % dupd impozitare (astfel cum se aratd in raportul anual consolidat pe 2017 al
DB) in tabelul 9: rezultatele comparatiei.

Tabelul 9

Comparatie intre rezultatelor financiare ale scenariului de referinti si ale scenariilor alternative (in FCFF)

(in milioane EUR)
2018-2022 Incepand cu 2023 Incepand cu 2018

Scenariul de referintd [...] [...] [...]
Scenariu alternativ [...] [...] [...]
Delta [...] [...] [...]
Costul mediu ponderat al capitalului [...]
Rata de crestere [...]
Sursa:  al doilea raport al E.CA prezentat de Germania
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(130)

(131)

(132)

(133)

(134)

Pe baza rezultatului comparatiei, raportul concluzioneazi cd comportamentul DB AG si al DB Cargo in ceea ce
priveste continuarea segmentului SWL in conformitate cu planificarea intermediard si cu ipotezele scenariului
alternativ poate fi considerat a fi in concordanta cu cel al unui operator privat de pe piata cu o situatie comparabild.
Raportul include si patru sensibilitati: (i) o variatie a calendarului inversarii tendintei in scenariul de referint3, (i) o
reducere a economiilor de gamd intre segmentul SWL si alte segmente, (iii) reducerea cresterilor anticipate ale
preturilor si (iv) o variatie a perioadei de plasare a personalului care urmeazd si fie concediat. In niciunul dintre
scenariile de sensibilitate, scenariul alternativ nu ar fi mai avantajos din punct de vedere economic decat scenariul

de referintd.

In ceea ce priveste evaluarea calitativd a perioadei pandemiei de COVID-19 (si ulterioare) (adicd incepand cu anul
2020), raportul reaminteste modificirile aduse gestiondrii si strategiei DB Cargo in 2020 (strategia de crestere
previzutd in ,Un transport de marfd puternic’). De asemenea, se reaminteste esecul strategiei. In plus, raportul
explicd faptul cd, desi DB Cargo presupunea deja, in planul siu intermediar din 2021, o probabilitate de peste 70 %
pentru urmdtoarele riscuri principale: (i) o scidere a cererii asociatd indeplinirii cerintelor privind punctualitatea, (i)
scdderea cererii ca urmare a cresterii deficitului de semiconductori cauzat de pandemie si (iii) producerea unor efecte
pe termen lung ale grevelor asupra loialitatii clientilor, nu s-a facut initial nicio schimbare strategicd importantd de
directie in 2021. Totusi, raportul sustine cd acest comportament a fost in concordantd cu ceea ce ar fi ficut un
operator privat de pe piatd cu o situatie comparabild, din cauza gradului ridicat de incertitudine in ceea ce priveste
planificarea, conducerea reactionand la evolutia negativi a activitdtii in 2022 prin punerea in functiune a planului
de transformare.

Germania a prezentat, de asemenea, argumente cu privire la motivele pentru care DB Cargo nu a redus segmentul
SWL, ci s-a bazat pe ajutoare de stat suplimentare pentru activititile din segmentul respectiv. Potrivit Germaniei,
acordul de coalitie al guvernului german (,Koalitionsvertrag”) din 2018 a afirmat in mod explicit obiectivele
ambitioase de a consolida competitivitatea globald a transportului feroviar de marfd in comparatie cu transportul
rutier si de a promova viabilitatea traficului cu vagoane izolate. in plus, evolutia concreti aratd ca asteptrile privind
cresterea sprijinului din partea statului pentru segmentul SWL au fost justificate, intrucit Germania a decis in 2023
sd introducd o schemd specificd de ajutoare de stat pentru segmentul SWL (*4).

4.1.1.2. Stabilirea preturilor pentru serviciile intragrup (,masura 2”)

Germania subliniazd c¢i mdsura 2 nu este definitd clar, deoarece termenul ,servicii intragrup” este ambiguu, putand
include toate serviciile intragrup furnizate in cadrul grupului DB, inclusiv pentru si de citre alte societdti decit DB
Cargo.

Din aceleasi motive ca cele prezentate in considerentul 106, Germania afirmi cd nu sunt implicate resurse de stat,
deoarece furnizarea de servicii intragrup este un proces intern in cadrul DB AG si este finantatd din resursele
comerciale proprii ale DB AG.

In plus, decizia de a infiinta si de a realiza serviciile nu este imputabild statului. Niciun reprezentant al statului nu a
fost implicat in infiintarea serviciilor, intrucat a fost vorba despre un act organizatoric al Consiliului de administratie
al DB AG, care era pur intern societtii.

In plus, Germania sustine ca niciun reprezentant al statului nu este implicat in deciziile concrete privind realizarea
serviciilor intragrup. In acest sens, trebuie si se facd distinctie intre functiile de serviciu si functiile de grup:

(@ in cadrul grupului DB, in functie de volumul financiar al acordului in cauzd, deciziile sunt luate numai de
nivelurile ierarhice competente ale societitilor respective (inclusiv definirea termenelor si conditiilor). Prin
urmare, acordurile privind serviciile intragrup se bazeazd pe decizii de gestionare. Actionarul DB AG nu
participd la aceste decizii nici direct prin adunarea generald, nici prin intermediul Consiliului de supraveghere;

(*) Aprobatd prin Decizia C(2024) 3488 final a Comisiei din 21 mai 2024 in cazul SA.108800 (2024/N) — Sprijin pentru transportul
feroviar de marfd (vagoane izolate si trenuri de transport cu grupuri de vagoane) (JO C, C/2024/3976, 25.6.2024, ELL http://data.
europa.eu/eli/C[2024/3976/0j).
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(b)  in ceea ce priveste indeplinirea functiilor de grup, nu existd acorduri privind nivelul serviciilor de la inceput.
Prin urmare, nu existd nici un factor de legiturd specific pentru implicarea reprezentantilor statului in
deciziile societdtii referitoare la indeplinirea functiilor de grup. Absenta unor acorduri corespunzitoare
privind nivelul serviciilor clarifici natura functiilor de grup. Acestea sunt destinate in principal gestiondrii
grupului, dar nu si societdtilor din cadrul grupului.

(135) In plus, Germania subliniazi argumentele prezentate in considerentul 107 privind posibilitatea imputarii masurii 1
in sarcina statului pentru a sustine cd nici masura 2 nu este imputabild statului.

(136) Germania sustine, de asemenea, ci furnizarea serviciilor intragrup nu favorizeazd din punct de vedere economic DB
Cargo. Intrucat face distinctie intre functiile de serviciu si functiile de grup, Germania prezinti si argumente separate
privind inexistenta unui avantaj economic. Totusi, ca observatie preliminard, Germania explicd faptul ci infiintarea si
executarea functiilor de serviciu si de grup reprezintd un comportament normal pe piatd. Centralizarea acestor
functii la nivelul societdtii holding creeazd sinergii semnificative, imbunitateste calitatea proceselor si sprijind
guvernanta corporativa unificata.

(137) In ceea ce priveste conditiile specifice pentru executarea functiilor de serviciu si de grup in cadrul grupului DB
pentru DB Cargo, Germania sustine urmdtoarele:

(@ functiile de serviciu sunt facturate societdtilor din grup pe baza acordurilor privind nivelul serviciilor in
conditiile pietei. In ceea ce priveste functiile de serviciu, grupul DB se angajeaza in mod explicit, in raportul
sdu integrat, si actioneze in conformitate cu principiul concurentei depline in conditiile pietei. Raportul
integrat al DB nu indic3 faptul cd DB AG ar furniza servicii altfel decat in conditiile pietei. in plus, avand in
vedere numdrul mare de tranzactii, ar fi aproape imposibil sau cel putin disproportionat, in absenta oricirui
element de probd privind stabilirea unor preturi care nu sunt bazate pe piatd, si se explice in detaliu
conformitatea tuturor relatiilor individuale de servicii intragrup;

(b)  in ceea ce priveste functiile de grup, Germania explicd faptul cd ar trebui fdcutd o distinctie, deoarece, in mare
mdsurd, functiile de grup deservesc doar grupul. In acest sens, functiile de grup nu furnizeaza niciun serviciu
societatilor din grup. In misura in care unele dintre functiile de grup deservesc si societatile din grup, grupul
nu impune totusi preturi separate pentru societitile din grup. Insi eventualele economii de costuri ale
societdtilor din grup sunt incluse in estimdrile de profit ale grupului pentru fiecare societate.

4.1.1.3. Conditii avantajoase pentru finantarea imprumuturilor de citre Trezoreria DB (denumite in
continuare ,masura 3”)

(138) In ceea ce priveste masura 3, Germania sustine cd, din aceleasi motive ca cele prezentate in considerentul 85, in
acordarea de imprumuturi de cdtre Trezoreria DB AG pentru DB Cargo nu sunt implicate resurse de stat.

(139) In plus, potrivit Germaniei, decizia de infiintare a Trezoreriei DB AG si deciziile individuale de acordare a
imprumuturilor individuale nu sunt imputabile statului, deoarece:

(@)  niciun reprezentant al statului nu a fost implicat in infiintarea Trezoreriei DB AG. Dimpotrivi, a fost vorba
despre un act organizatoric al Consiliului de administratie al DB AG, care era pur intern societatii. Infiintarea
si gestionarea unei trezorerii centrale este o sarcind de gestionare;

(b)  de asemenea, functionarii publici nu sunt implicati in deciziile individuale privind imprumuturile acordate de
Trezoreria DB AG. In conformitate cu normele grupului DB, numai directorul financiar si al trezoreriei din
cadrul departamentului financiar al DB AG decide cu privire la imprumuturile intragrup.

(140) In plus, Germania subliniazi argumentele prezentate in considerentul 107 privind posibilitatea imputarii masurii 1
in sarcina statului pentru a sustine ¢ nici infiintarea Trezoreriei DB AG, nici deciziile referitoare la imprumuturile
individuale nu sunt imputabile statului.
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(141)

(142)

(143)

(144)

(145)

(146)

Germania sustine, de asemenea, cd acordarea de imprumuturi individuale de citre Trezoreria DB AG pentru DB
Cargo nu oferd DB Cargo un avantaj economic din urmatoarele motive:

(a) existenta unui centru de trezorerie corespunde comportamentului normal pe piatd din cadrul grupurilor. De
exemplu, centrele de trezorerie sunt utilizate de aproape toate societdtile din industrie si comert reprezentate
in indicele bursier german DAX. Structura specificd a Trezoreriei DB AG este, de asemenea, normald pentru
piatd. De asemenea, alte grupuri reunesc, de exemplu, intr-un centru de trezorerie central posibilititile pentru
linii de credit pe termen scurt care pot fi utilizate ca parte a concentrarii lichiditatilor sifsau a imprumuturilor
fixe pe termen scurt, precum si acordarea de imprumuturi pe termen lung societitilor din grup;

(b)  conditiile specifice ale imprumuturilor prevdzute in acordurile de imprumut incheiate intre DB AG si DB
Cargo sunt stabilite in conditii de concurentd deplind, in functie de piatd, de scadentd si de risc. In special:

1. dependenta de piatd inseamna ci ratele dobanzii contractate pe piata de capital la momentul relevant
reprezintd baza de calcul a ratelor dobanzii. Ratele actuale ale dobanzii sunt obtinute de la furnizori de
servicii de informare precum Refinitiv sau Bloomberg;

2. dependenta de scadentd inseamnd cd, cu ajutorul unei curbe a randamentului (de exemplu, curba swap
pentru EUR), fiecare rambursare este inclusd in calculul ratei medii ponderate a dobanzii la rata
dobanzii corespunzitoare perioadei respective;

3. dependenta de risc inseamnd cd primele pe ratele dobanzii de pe curba randamentului sunt diferentiate
in functie de bonitate. in general, primele sunt stabilite lunar si dupi fluctuatiile majore ale pietei si sunt
derivate din ,curbele creditului” (adicd conditiile de finantare ale societdtilor cu ratinguri identice) ale
furnizorilor de servicii de informare.

In ceea ce priveste prima de risc, prima de bonitate pentru societitile de infrastructurd din grupul DB corespunde, in
esentd, marjelor de credit ale DB AG pe piata monetard si de capital (adicd ludnd in considerare inclusiv dreptul de
proprietate al guvernului federal). Marjele de credit pentru alte societdti decit cele de infrastructurd sunt mai mari,
reflectdnd o evaluare a creditului bazatd pe indicatori si marjele de credit cotate pe piata de capital. De exemplu,
numai sectorul infrastructurii beneficiazd de imbundtitirea ratingului ca urmare a detinerii in proprietate de citre
stat (asa-numitul ,Government Uplift”).

DB Cargo nu beneficiazd de aceastd imbundtitire a ratingului de credit. Societatea este evaluatd, in cel mai bun caz, la
nivelul ,profil de credit independent” (stand-alone Credit Profile — ,SACP”, Standard & Poor's) sau ,evaluare de credit de
bazd” (baseline credit assessment — ,BCA”, Moody’s), in care structura actionariatului este irelevanti. Asa cum se
obignuieste in cazul grupurilor, societdtile sunt grupate in clase de bonitate. Daci existd un PLTA, acestea sunt
incadrate in clasa de bonitate SACP sau BCA a grupului. O banci ar lua in considerare si bonitatea societatii-mama
in evaluarea sa de credit in cazul in care existd un PLTA.

Faptul cd imprumuturile DB Cargo nu sunt garantate cu garantii reale este in concordantd cu practica normald a
pietei in cadrul grupurilor. In calitate de actionar, DB AG actioneazi in acest sens atat ca furnizor de capital propriu,
cat si ca creditor. Garantarea imprumuturilor ar oferi DB AG doar o garantie formald, nu §i o garantie materiald
suplimentara. Orice vanzare semnificativd de active ar necesita aprobarea prealabild a DB AG.

Un alt aspect care se opune constituirii de garantii in cadrul grupurilor se referd la statutul imprumuturilor acordate
de actionari in caz de insolventd, deoarece imprumuturile actionarilor sunt subordonate tuturor celorlalte categorii
de creante, adicd au rangul cel mai scizut chiar si in grupul creantelor subordonate.

In plus, aplicarea criteriului operatorului economic privat in economia de piatd trebuie si tind seama de faptul cd
imprumutul este o tranzactie intre doud societdti care apartin aceluiasi grup si cd, prin urmare, existd consideratii
strategice speciale si efecte de sinergie.
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4.1.1.4. Acoperirea partiald de citre BEV a remuneratiei functionarilor publici angajati de DB Cargo
(,masura 4”)

(147) In ceea ce priveste mdsura 4, comunicarea Germaniei se axeazd pe conditia avantajului selectiv.

(148) Germania sustine cd, de la inceput, scopul masurii 4 a fost de a scuti DB AG, o societate privatd, de sarcina
cheltuielilor cu personalul care decurg din structura specificd si din nivelul de remunerare a functionarilor publici.
De asemenea, Germania sustine c, in conformitate cu principiul ,als-ob-Kosten” prevazut la articolul 21 alineatul (1)
si la articolul 23 din DBGrG, DB AG pliteste BEV costuri egale cu costurile pe care DB AG le-ar suporta daci si-ar
recruta angajatii de pe piata muncii in locul functionarilor repartizati. Germania sustine cd DB Cargo a efectuat la
timp toate platile cdtre DB AG pentru lucritorii care i-au fost alocati () si furnizeazd mai multe exemple de punere
in practicd a principiului ,als-ob-Kosten” in cadrul DB Cargo, precum si rapoarte ale auditorului independent privind
cheltuielile efectuate de DB AG care demonstreaza ci nivelul cheltuielilor pentru un lucrdtor contractual aflat intr-o
situatie profesionald concretd (varstd, calificdri, grup de salarizare) corespunde nivelului costurilor care trebuie
rambursate BEV pentru functionarii repartizati aflati intr-o situatie profesionald similara (*).

(149) Germania sustine, de asemenea, cd masura este limitata att in timp, cat si ca domeniu de aplicare si se aplicd unei
populatii de lucrdtori in continud scidere si concluzioneazd cd misura nu constituie ajutor de stat deoarece nu
scuteste DB Cargo de taxele pe care o intreprindere trebuie si le suporte in mod normal. In schimb, masura scuteste
DB Cargo de costurile exorbitante pe care alte intreprinderi feroviare private nu sunt nevoite sd le suporte. Acest
lucru este confirmat de faptul ci functionarii angajati de BEV sunt repartizati nu numai la DB AG, ci si la alte
intreprinderi concurente cu filialele DB AG. Intr-o astfel de situatie, BEV preia costurile care depasesc pretul pietei
ale functionarilor detasati pe baza unui acord individual care include principiul ,als-ob-Kosten”.

(150) In cele din urmi, Germania sustine ci regimul personalului adoptat de Germania dupa transformarea ciilor ferate
germane este, de asemenea, conform cu principiul operatorului economic privat in economia de piatd. Guvernul
federal a actionat in acelasi mod in care ar fi actionat un operator economic privat in economia de piatd, crednd un
sistem prin care functionarii feroviari instruiti care erau disponibilizati erau pusi la dispozitie pe piatd la pretul
pietei. Sistemul respectiv a permis statului sa impartd sarcina remuneratiilor si a pensiilor acestor lucritori cu inaltd
calificare i sd limiteze presiunea asupra activelor statului (in acest caz, bugetul federal).

(151) Ca alternativd, Germania sustine cd masura 4 este un ajutor existent si cd, in orice caz, este compatibild cu piata
interna.

4.1.1.5. Misurile in cauzi ca ajutor existent

(152) Prin scrisorile din 17 mai si 26 septembrie 2023, Germania prezintd o argumentatie alternativa potrivit cireia, dacd
mdsurile mentionate in decizia de initiere a procedurii ar fi considerate in cele din urma ajutor de stat, ele ar trebui s3
fie calificate drept ajutor existent in sensul articolului 1 litera (b) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului (%)
(denumit in continuare ,regulamentul de procedurd”).

(**) Aceste pliti au fost efectuate citre DB AG, care ulterior transfera banii citre BEV. Astfel cum au clarificat autoritdtile germane, alocarea
de personal se face citre DB AG, care actioneazi ca intermediar. In consecinti, rambursarea costurilor cu personalul pentru
functionarii repartizati la DB AG este efectuatd de DB AG citre BEV si nu existd plati directe ale costurilor cu personalul de la DB
Cargo citre BEV (a se vedea considerentul 80).

(%) Comunicarea Germaniei din 23 octombrie 2023.

(*) Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9, ELL: http://data.europa.eufelijreg/2015/1589/0j).
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(153) Germania insistd asupra faptului cd acest lucru este valabil in special pentru PLTA. Pentru aplicarea conceptului de
,modificare a unui ajutor existent” in contextul articolului 1 litera (b) punctul (v) din regulamentul de procedurd, ar
trebui sd se aplice principiul prevalentei fondului economic asupra formei juridice, ceea ce inseamnd cd numai
modificdrile profunde ale continutului unei masuri existente ar putea duce la recalificarea unei masuri ca ajutor nou.
Germania face referire in acest sens la practica Autoritatii AELS de Supraveghere (**) si a Comisiei (**) si sustine cd,
incepand cu anul 1999, a existat un lant neintrerupt de acorduri identice privind transferul profitului si al
pierderilor care legau DB AG de DB Cargo in mod direct sau indirect — prin intermediul uneia sau a doud filiale
suplimentare [DB ML si Railion (")]. Germania adaugd cd principiile repartizdrii profiturilor i pierderilor similare
celor care stau la baza PLTA erau aplicabile deja in perioada cuprinsd intre anul 1994, adica de la crearea DB AG, si
anul 1999, cand diferite unitdti operationale ale DB AG au fost integrate in filiale separate si legate de societatea-
mamd prin acordurile care prevedeau un transfer de profituri si pierderi.

(154) Potrivit Germaniei, ajustarile tehnice efectuate in cadrul PLTA in 2012 si 2016 in contextul reorganizdrii grupului
DB nu au influentat continutul acordului respectiv, prin urmare sunt irelevante din perspectiva articolului 108
alineatul (1) din TFUE. Acest lucru este valabil cu atit mai mult cu cét toate societatile implicate in reorganizare erau
controlate in proportie de 100 % de DB AG, prin urmare ficeau parte din aceeasi intreprindere.

(155) Germania sustine, de asemenea, cd exceptia previzutd la articolul 1 litera (b) punctul (v) a doua tezd din regulamentul
de proceduri (') nu este aplicabild in cazul de fatd din doud motive. In primul rand, elementul principal al PLTA, si
anume absorbtia pierderilor DB Cargo de citre societatea-mamd, exista cel mai devreme din anul 1994, desi se
admite cd aceastd exceptie nu se aplicd retroactiv situatiilor existente anterior intrdrii in vigoare a regulamentului
mentionat in anul 1999 (). in al doilea rand, Germania sustine ci aceastd exceptie nu poate depisi dispozitiile
articolului 108 din TFUE si nu poate crea categorii suplimentare de cazuri pentru ,ajutoare noi”. In acest sens, este
indoielnic ca articolul 1 litera (b) punctul (v) a doua tezd din regulamentul de proceduri este in vreun fel compatibil
cu dreptul primar. In plus, Germania sustine c jurisprudenta ar limita aceastd exceptie numai la cazurile in care era
previzibil cd, dupd ce piata este liberalizatd, misura ar deveni ajutor de stat. In plus, aceastd dispozitie s-ar aplica
numai in cazurile in care o activitate este deschisd concurentei prin dreptul Uniunii la o anumiti datd-limitd care
poate fi stabilitd in prealabil. Prin urmare, aceasta ar fi inaplicabild in cazul liberalizarii pietei transportului de marf3,
in care un numir mare de masuri diferite la nivel national §i european au contribuit la deschiderea pietei pe o
perioadd lungd (2003-2007).

(156) Potrivit Germaniei, calificarea PLTA drept ajutor existent ar avea drept consecintd inchiderea de citre Comisie a
procedurii oficiale de investigare. Intr-adevir, intrucat PLTA este un ajutor individual si nu o schemi de ajutoare,
Comisia nu ar fi in misurd sd propund i sd pund in aplicare masuri adecvate in temeiul capitolului VI din
regulamentul de procedurd, care reglementeaza procedura privind schemele de ajutoare existente.

(**) Autoritatea AELS de Supraveghere, Decizia nr. 082/23/COL din 31 mai 2023 de initiere a procedurii oficiale de investigare referitoare
la contractele OSP pentru cilatorii din transportul feroviar din Norvegia, punctul 182 si urmdtoarele si punctul 250 si urmdtoarele.

(*) Germania face referire in special la deciziile Comisiei din 20 octombrie 2014 in cazul SA.30481 — Ajutor de stat ilegal in favoarea
Agence France-Press (AFP) (JO C 20, 19.1.2018, p. 1); din 24 aprilie 2007 in cazul SA.18957 — Finantarea serviciilor publice de
radiodifuziune din Germania, considerentul 196 (JO C 185, 8.8.2007, p. 1); din 27 februarie 2008 in cazul SA.21395 - Finantarea
VRT, considerentul 118 (JO C 143, 10.6.2008, p. 1).

(™ Germania explica faptul cd Railion a fost creatd ca vehicul pentru deschiderea DB Cargo citre ciile ferate partenere europene.

(") In temeiul articolului 1 litera (b) punctul (v) din regulamentul de procedurd, ajutorul existent cuprinde si ajutorul considerat ajutor
existent deoarece se poate dovedi cd, in momentul punerii in aplicare, nu reprezenta un ajutor si cd a devenit ajutor ulterior, datoritd
evolutiei pietei interne i fard si fi fost modificat de statul membru. Atunci cind anumite mdsuri devin ajutoare ca urmare a
liberalizarii unei activitdti in conformitate cu dreptul Uniunii, astfel de masuri nu sunt considerate ajutor existent dupd data fixatd
pentru liberalizare.

(") Germania face referire la Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a
articolului 93 din Tratatul CE (JO L 83, 27.3.1999, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/reg/1999/659/0j).
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4.1.2. Observatii cu privire la observatiile pdrtilor interesate

4.1.2.1. Observatiile Germaniei cu privire la observatiile ERFA

(157) Germania sustine cd observatiile ERFA confirmd faptul cd sectorul german al transportului feroviar de marfd este
foarte competitiv si cd, in ultimii ani, operatorii privati si-au marit in mod constant cotele de piatd. Aceste observatii
infirma afirmatiile reclamantului referitoare la efectele anticoncurentiale ale masurilor in cauzd. Germania adaugi cd
din articolul 345 din TFUE, care interzice discriminarea intreprinderilor pe baza criteriului proprietdtii (public versus
privat), rezultd cd punerea in aplicare a normelor privind ajutoarele de stat nu poate conduce la o interdictie de facto
a instrumentelor de organizare a relatiilor intragrup (acorduri privind transferul profitului si al pierderilor, furnizarea
de servicii intragrup sau imprumuturi) care s-ar aplica numai intreprinderilor publice.

4.1.2.2. Observatia Germaniei cu privire la observatiile reclamantului

(158) Germania urmeazi structura observatiilor reclamantului si sustine, in ceea ce priveste conditia utilizdrii resurselor de
stat, cd masurile 1-3 implicd utilizarea veniturilor comerciale ale grupului DB, care nu sunt resurse de stat.
Calificarea veniturilor comerciale ale unei intreprinderi comerciale de drept privat drept resurse de stat nu se poate
baza numai pe calitatea de actionar a statului. Ceea ce trebuie demonstrat este ca statul, prin exercitarea influentei
sale dominante, este in masurd s controleze utilizarea fondurilor (). Germania isi reitereazd argumentul intemeiat
pe articolul 345 din TFUE (a se vedea considerentul 105).

(159) In ceea ce priveste posibilitatea de imputare in sarcina statului, Germania recunoaste ci crearea PLTA a fost aprobati
de un reprezentant al guvernului federal in cadrul adundrii generale a DB AG. Totusi, consimtdmantul statului cu
privire la 0 masurd nu este suficient pentru a stabili imputabilitatea in temeiul articolului 107 din TFUE (™), intrucat
jurisprudenta impune sd se demonstreze cd autoritdtile publice au fost implicate activ in adoptarea masurii sau cd au
impus intreprinderii masura sau au mandatat-o s3 actioneze intr-un anumit mod (). In plus, imputabilitatea nu
poate fi stabilitd pe baza aprobarii de citre Consiliul de supraveghere a situatiilor anuale si consolidate ale DB AG,
dat fiind ci (i) o astfel de aprobare nu implici niciun acord de compensare a pierderilor si (ii) reprezentarea
guvernului in Consiliul de supraveghere este prea micd pentru a influenta in mod eficient deciziile acestui organism.

(160) In ceea ce priveste masurile 2 si 3, Germania reitereazd faptul cd imputabilitatea masurilor respective in sarcina
statului nu se poate baza numai pe faptul cd statul detine o participatie de 100 % in cadrul DB AG. Germania
sustine ci niciun reprezentant al statului nu a fost implicat in adoptarea misurilor respective. in special, in
conformitate cu statutul DB AG si cu regulamentul de procedurd al Consiliului de supraveghere al DB AG, masuri
precum mdsurile 2 si 3 nu trebuie si fie aprobate si, de fapt, nu au fost aprobate de Consiliul de supraveghere.

(161) Germania adaugi cd imputabilitatea masurilor 2 si 3 nu poate fi dedusd din factorii enumerati de reclamant. In
primul rand, pretinsul interes pur financiar al statului german de a primi dividende de la grupul DB nu indicd
implicarea statului in cele doud masuri. Interesul financiar al actionarului nu a aparut niciodatd in jurisprudenti ca
un criteriu relevant pentru imputabilitate si pe bund dreptate, intrucdt ar insemna cd orice decizie luatd de
organismele corporative ar fi imputabild statului, deoarece orice decizie poate avea un impact asupra intereselor
financiare ale actionarului.

() Hotararile Curii de Justitie din 16 mai 2002, Franta/Comisia (Stardust), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, din 29 aprilie 2004,
Grecia/Comisia, C-278/00, ECLLEU:C:2004:239 si din 8 mai 2003, Italia §i SIM 2 Multimedia/Comisia, C-328/00 si C-399/00,
ECLLEU:C:2003:252.

(™) Hotdrarea Curtii de Justitie din 2 martie 2021, Comisia/Italia si altii, C-425/19 P, ECLLEU:C:2021:154 si Hotdrarea Tribunalului din 15
decembrie 2021, Oltchim/Comisia, T-565/19, ECLLEU:T:2021:904.

() Hotdrarea Curtii de Justitie din 13 septembrie 2017, ENEA, C-329/15, ECLLEU:C:2017:671, punctul 20 si Hotdrarea Tribunalului din
22 septembrie 2021, DEI/Comisia, T-639/14 RENV, T-352/15 si T-740/17, ECLLEU:T:2021:604. Germania invocd, de asemenea,
Decizia (UE) 2021/2182.
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(162)

(163)

(164)

(165)

(166)

(167)

(168)

(169)

De asemenea, Germania sustine cd imputabilitatea masurilor 2 si 3 nu poate fi dedusd nici din dispozitiile
articolului 65 din BHO, nici din cele ale PCGK, intrucit aceste acte doar completeazi dispozitiile legale referitoare la
gestionarea i supravegherea societdtilor cu participatii federale si nu creeaza cerinte pentru aprobarea operatiunilor
care depdsesc normele comune ale dreptului societatilor comerciale.

In cele din urmd, Germania considera ci alti factori de imputabilitate pe care se bazeaza reclamantul sunt irelevanti
sau de neinteles.

In ceea ce priveste conditia avantajului, Germania sustine ci Comisiei ii revine sarcina de a proba ci sunt sau nu sunt
indeplinite conditiile de aplicare a criteriului investitorului economic privat in economia de piatd. in cazul in care
Comisia nu dispune de elementele de proba necesare pentru a stabili dacd un investitor privat ar fi adoptat masurile
in cauzd, statul membru nu poate suferi un dezavantaj (). Numai in cazurile in care aplicabilitatea criteriului
operatorului economic privat in economia de piatd este contestatd, statul membru trebuie si demonstreze pe baza
unor elemente de proba obiective si verificabile cd a adoptat madsura contestatd in calitatea sa de actionar, nu in
calitate de autoritate publica.

In plus, Germania sustine ci reclamantul face referire la jurisprudenta privind injectiile de capital, care sunt
operatiuni pentru care se efectueazd ocazional analize ale profitabilitatii sau planuri de afaceri si in sectorul privat.
In schimb, nu se efectueaz a priori analize ale profitabilititii si nu au niciun sens in cazul unor instrumente precum
PLTA, care reprezintd un element structural neutru al grupului. Prin urmare, absenta unei analize a profitabilitatii
efectuate inainte de adoptarea PLTA este irelevantd pentru a evalua dacd comportamentul statului a fost in
conformitate cu comportamentul unui operator privat de pe piati. in cele din urmi, Germania observi c a furnizat
Comisiei planurile intermediare relevante, care sunt contemporane faptelor examinate si care includ analize
aprofundate ale evolutiei profitabilitdtii DB Cargo in anii urmdtori.

Mai precis, in ceea ce priveste mdsura 1, Germania considerd cd reclamantul isi concentreazd in mod eronat
observatiile pe faptul ci PLTA a fost reinnoit in 2012, in pofida pierderilor constante si a presupusei lipse de
perspective de profit. Procedand astfel, reclamantul nu ia in considerare faptul ci (i) din 2006 pand in 2008 DB
Cargo a transferat citre DB AG profituri care depdsesc 500 de milioane EUR; (i) pierderile din 2009 au fost
rezultatul direct al crizei financiare, iar in anii urmitori DB Cargo a reusit si le limiteze (2010: -148 de milioane
EUR, 2011: -100 de milioane EUR, 2012: -31 de milioane EUR); (iii) PLTA din 2012 a fost incheiat cu asteptari
privind revenirea la profitabilitate, asteptdri care figurau si in planurile intermediare; (iv) PLTA nu trebuie privit in
mod izolat, ci ca un instrument care permite instituirea unei unititi fiscale prin care pierderile unei filiale si poata fi
compensate la nivelul intregului grup.

In ceea ce priveste misura 2, Germania face referire la observatiile sale referitoare la ambiguitatea conceptului de
,servicii intragrup” si reitereazd argumentele formulate in observatiile sale cu privire la decizia de initiere a
procedurii referitoare la distinctia dintre functiile de serviciu si functiile de grup si la stabilirea preturilor acestora.

In ceea ce priveste misura 3, Germania sustine cd afirmatiile reclamantului sunt incorecte. Germania afirmd ci
contractele de imprumut dintre DB AG si DB Cargo au fost incheiate in conditiile pietei si reitereaz, in acest sens,
argumentele prezentate in observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii. In plus, Germania sustine ci
faptul cd DB Cargo este detinutd de stat nu influenteaza conditiile imprumuturilor contractate de aceasta.

In ceea ce priveste misura 4, Germania reitereazi argumentele referitoare la punerea in aplicare a principiului ,als-
ob-Kosten” pe care le-a formulat in observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii. In plus, Germania
sustine ci prezenta cauzi diferd de cauza Orange/France Télécom/Comisia, C-211/15 P. In special, spre deosebire de
DB AG in cazul de fatd, France Télécom plitea contributii sociale mai mici decit concurentii sdi.

(") Germania face referire la concluziile avocatului general Kokott in cauza Commune di Milano/Comisia, C-160/19 P,
ECLLEU:C:2020:591, punctul 98.
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(170) De asemenea, Germania contestd argumentele reclamantului referitoare la aspecte procedurale. Germania sustine cd
nu este necesar sd se suspende cele patru masuri contestate, deoarece acestea nu implicd ajutor de stat. Ca alternativa,
Germania sustine cd masurile constituie ajutor existent si reitereazd argumentele prezentate in acest sens in scrisorile
sale din 17 mai si din 26 septembrie 2023.

4.1.3. Compatibilitatea cu piata internd

(171) Germania sustine cd mdsurile in cauzd nu constituie ajutor de stat si, prin urmare, nu se pune problema
compatibilitatii acestora. Ca alternativd, Germania sustine cd cele patru misuri contestate constituie ajutor existent
si cd orice aspecte legate de compatibilitatea acestora ar trebui examinate in cadrul stabilit in capitolul VI din
regulamentul de procedura.

(172) Ca argument subsidiar, Germania si DB AG/DB Cargo au decis si supund DB Cargo unui plan de transformare
economicd ce indeplineste, in acelasi timp, in opinia Germaniei, cerintele unui plan de restructurare in sensul
Orientdrilor Comisiei privind salvarea si restructurarea (/) (denumite in continuare ,Orientdrile privind salvarea si
restructurarea”).

4.1.4. Planul de restructurare al DB Cargo

4.1.4.1. Descrierea planului de restructurare si sustinerea ajutorului de restructurare

(173) in iulie 2022, Consiliul de administratie al DB Cargo AG si Consiliul de administratie al DB AG au luat decizia de a
initia procesul care s-a soldat in cele din urma cu planul de transformare prin angajarea unei societiti de consultantd
care s elaboreze o strategie de transformare pentru cele trei segmente de activitate ale DB Cargo (transport cu
trenuri complete, transport cu vagoane izolate i transport combinat) cu scopul de a pune societatea pe o bazd
economici solidd intr-o perioadd de trei ani. In septembrie 2022, a fost selectati societatea de consultantd Roland
Berger pentru elaborarea strategiei de transformare de citre Consiliul de administratie al DB Cargo AG si de citre
Consiliul de administratie al DB AG. Initierea de citre DB Cargo a planului de transformare a fost un raspuns
necesar la provocidrile semnificative cu care se confrunta societatea.

(174) La 30 octombrie 2023 si ulterior, prin intermediul mai multor actualizdri, Germania a prezentat Comisiei acest plan
aflat deja in curs de punere in aplicare in contextul prezentei proceduri, pentru a putea fi evaluat ca plan de
restructurare in sensul Orientdrilor privind salvarea si restructurarea.

4.1.4.1.1.  Planul de restructurare al DB Cargo

4.1.4.1.1.1. Prezentare generald a planului de transformare al DB Cargo

(175) Germania explicd faptul cd planul de transformare al DB Cargo vizeazd consolidarea pozitiei DB Cargo pe termen
lung, astfel incat sd isi poatd aduce contributia necesari la atingerea obiectivelor corporative ale DB AG. Planul de
actiune este conceput conform sloganului ,Europa are nevoie de un furnizor puternic de logisticd feroviard. Pentru
climd si pentru o economie durabild.” Germania se asteaptd ca, in acest mod, DB Cargo sd contribuie in mod
semnificativ la cresterea ponderii modale a transportului feroviar pe piata germand si europeand a transporturilor,
imbundtatindu-si in acelasi timp propria durabilitate economica.

(176) Germania explicd faptul cd, pentru a ajunge la profitabilitate si competitivitate, DB Cargo isi va transforma modelul
de afaceri. Transformarea este necesard deoarece sistemul extrem de complex de productie in comun nu a reusit si
rispunda in mod flexibil la cerintele clientilor in cadrul infrastructurii actuale. Rezultatul este o productivitate in
scddere si sarcini financiare suplimentare considerabile, care au un impact drastic asupra profiturilor. Germania
sustine, de asemenea, cd DB Cargo trebuie si se transforme pentru a deveni din nou profitabild si competitiva.
Germania explicd faptul cd, pentru a permite DB Cargo sd rdspundd mai rapid acestor provociri si solicitdri ale
clientilor, DB Cargo isi va adapta modelul de afaceri astfel incat si apard domenii de activitate mai mici si mai bine
orientate. Aceastd personalizare se bazeaza pe sectoarele de afaceri/grupurile de clienti. In acest context, segmentul
de transport cu vagoane izolate va continua sd efectueze un schimb strans de servicii cu toate aceste sectoare de
activitate/grupuri de clienti.

(”7) Comunicarea Comisiei — Orientdri privind ajutoarele de stat pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor nefinanciare aflate in
dificultate (JO C 249, 31.7.2014, p. 1).
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(177) Germania precizeazd cd aceste domenii de activitate mai bine orientate vor beneficia de o autonomie cuprinzitoare,
de responsabilitate si de toate resursele pentru activitatea lor. Se preconizeazd ci acest mod de functionare va reduce
drastic complexitatea modelului de productie, ceea ce ar trebui si reducd in mod semnificativ costurile si si
imbunititeascd competitivitatea.

(178) Germania precizeazd cd, in domeniul logisticii feroviare, pentru a-si consolida prezenta pe piatd in calitate de
furnizor de servicii de logistica feroviard, DB Cargo oferd in prezent in mod sistematic clientilor sdi servicii specifice
industriei in cadrul lanturilor de aprovizionare ale clientilor sdi. Acestea sunt solutii logistice care includ, in esent3,
un serviciu feroviar si il completeazd cu module suplimentare (de exemplu, transport rutier, antrepozitare si alte
servicii logistice individuale).

(179) Domeniul transportului cu vagoane izolate, care este o componentd esentiald a transportului feroviar de marfa actual
in Germania si in Europa, nu poate fi exploatat pe o bazd pur comercialid ca retea cu acoperire completd, avand in
vedere cadrul general actual. Ca urmare, Germania se asteaptd ca, odatd cu punerea in aplicare a planului de
transformare al DB Cargo, transportul cu vagoane izolate si fie dezvoltat in continuare intr-o retea orientatd spre
ofertd, standardizati si rezilientd de optiuni flexibile de transport de marf3, tinind seama de finantarea previzuti in
bugetul federal pentru 2024, si se preconizeazd ci acesta va fi organizat intr-un mod mult mai eficient din punctul de
vedere al costurilor. De asemenea, Germania sustine cd, pe termen mediu si lung, eficienta sistemului va creste
inclusiv cu ajutorul noilor tehnologii, cum ar fi cuplarea automata digitald (digital automatic coupling — DAC).

(180) Germania explicd, de asemenea, ci transportul combinat reprezintd piata viitorului pentru transportul feroviar de
marfi. Germania precizeazd c3, pentru a putea oferi un serviciu competitiv, DB Cargo intentioneazd, de asemenea,
sd pund in aplicare mdsuri structurale in viitor.

(181) In plus, Germania explicd faptul c&, in cadrul planului siu de transformare, DB Cargo va investi in locomotive
moderne multisistem si in tehnologii noi pentru vagoane. Avand in vedere progresele inregistrate in ceea ce priveste
digitalizarea si automatizarea, Germania se asteaptd ca DB Cargo sd poatd, de asemenea, sd desfisoare procese ale
transportului feroviar (de exemplu compunerea trenurilor, tratarea si intretinerea vagoanelor) intr-un mod mult mai
eficace $i mai rapid, sporindu-si astfel competitivitatea.

(182) Germania precizeazd cd, datoritd echipamentelor moderne de transport care indeplinesc cerintele clientilor, DB
Cargo 1si propune si se integreze mai profund in lanturile logistice ale clientilor. Germania explicd faptul cd DB
Cargo inregistreazd, prin urmare, progrese intense in ceea ce priveste dezvoltarea vagoanelor sale de marfd.

(183) Potrivit explicatiilor Germaniei, concentrandu-se pe digitalizare, optimizarea costurilor si durabilitate, DB Cargo
urmdreste atit sd se redreseze in urma dificultitilor sale actuale, cat si si isi asigure viitorul ca actor principal pe
piata europeand a transportului feroviar de marfd. Prin urmare, Germania sustine ci initiativele strategice prezentate
in planul de transformare oferd o cale clard citre restabilirea viabilitdtii prin stabilitate §i crestere pe termen lung.

4.1.4.1.1.2. Misurile din planul de restructurare al DB Cargo

(184) Germania explicd faptul cd DB Cargo a initiat un plan de restructurare caracterizat de schimbari radicale in cadrul
sistemului de productie, de dizolvarea interconexiunilor dintre segmente, de mdsuri de optimizare a portofoliului,
de cooperare intre parteneri in locul operatiunilor interne si de cerinte ajustate in mod fundamental in materie de
resurse.

(185) Germania indic3, de asemenea, cd masurile individuale din planul de restructurare au fost elaborate pe o bazd
specificd segmentului pentru transportul cu vagoane izolate, transportul cu trenuri complete si diviziile maritima,
continentald si feroviard ale segmentului de transport combinat. In plus, au fost concepute mdsuri generale
suplimentare de restructurare care si vizeze filialele europene, precum si structurile de cheltuieli de regie si de
productie si turnul de control (7).

("*) Pentru o descriere a turnului de control al DB Cargo, a se vedea considerentul 237 si urmdtoarele.
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(186) In acest context, Germania explici faptul cd DB Cargo a finalizat negocierile necesare din punct de vedere juridic
pentru o conciliere a intereselor cu reprezentantii lucrdtorilor in ceea ce priveste reducerea costurilor cu personalul,
care se ridicd incd la peste 100 de milioane EUR anual dupi cresterile salariale care au intrat in vigoare intre timp. La
2 octombrie 2024, comitetul de conciliere a ajuns la un rezultat comun si a convenit asupra unei reduceri a fortei de
muncd cu 4 582 de angajati cu normd intreagd (aproximativ 25 % din forta de muncd) pana la 31 decembrie 2026 in
comparatie cu luna decembrie 2023, precum si asupra unei reduceri suplimentare de 361 de angajati cu norma
intreagd pand in decembrie 2029, rezultind o reducere totald de 4 943 de angajati cu normd intreagd (aproximativ
27 % din forta de muncd). Germania precizeazd, de asemenea, cd DB Cargo a pus initial accentul pe transportul
combinat, pe cheltuielile de productie si ale turnului de control si explicd faptul cd DB Cargo se va concentra in
continuare, in conformitate cu masurile din planul siu de restructurare prezentate in sectiunile urmdtoare, in special
pe transportul cu vagoane izolate si cu trenuri complete, inclusiv cu implicatii pentru reducerea fortei de munca.

Tabelul 10

Rezultatele Comitetului de conciliere, 2 octombrie 2024: Reducerea ENI pentru DB Cargo AG

ENI Sf. 2023 Sf. 2024  Sf.2025  Sf. 2026 Sf. 2027 Sf. 2028 Sf. 2029

Personal operational (mecanici [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
de locomotivi, personal de
manevra etc.)

Intrefinere [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Cheltuieli generale legate de [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
productie, inclusiv turnul de

control

Cheltuieli de regie (inclusiv IT) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
DB Cargo AG [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 29

4.1.4.1.1.3.  Misuri din planul de restructurare pentru segmentul de transport cu vagoane izolate

(187) Germania explicd faptul cd, la DB Cargo, transportul cu vagoane izolate implicd colectarea si livrarea la nivel national
de vagoane individuale si grupuri de vagoane de la diferiti expeditori. Dupd colectare, vagoanele sunt grupate in
trenuri pe distante lungi in mai multe etape. Ulterior, trenurile pe distante lungi trebuie s fie redistribuite in
vagoane izolate sau trenuri partiale inainte de livrarea finald. Procesul extrem de complex de grupare necesitd
resurse de infrastructurd extinse, precum si operatiuni manuale §i capacitate de gestionare pentru planificare si
dispecerizare.

(188) Germania precizeazd, de asemenea, cd transportul cu vagoane izolate este considerat o alternativd mai durabild la
concurenta sa directd pentru transporturile de dimensiuni mici §i mijlocii constand in transportul rutier cu
camionul. Este necesard restructurarea modelului sdu de productie si de afaceri, precum si existenta unor scheme de
ajutoare de stat pentru a se depdsi dezavantajul sistemic al operatiunilor de transport cu vagoane izolate fatd de
transportul cu camionul §i pentru a se asigura un transport mai ecologic prin intermediul transportului feroviar, in
locul celui rutier. Prin urmare, Germania sustine ¢d mdsurile planificate in planul de restructurare al DB Cargo
pentru transportul cu vagoane izolate vizeazd indeplinirea cerintelor privind viabilitatea pe termen lung si cresterea
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(189)

(190)

(191)

(192)

(193)

(194)

4.1.4.1.1.3.1. Masura 1 din planul de restructurare: Optimizarea regelei pentru segmentul de transport cu vagoane
izolate prin revizuirea proiectarii

Germania explicd faptul ci obiectivul general al reproiectdrii retelei de transport cu vagoane izolate este (a)
simplificarea radicald si consolidarea robustetii productiei si (b) standardizarea in consecintd a ofertei comerciale.

Germania sustine cd, in viitorul model de productie, se vor aloca personal si echipamente segmentului de transport
cu vagoane izolate, ceea ce constituie o schimbare radicald in comparatie cu productia integrati actuald pentru
transportul cu vagoane izolate, transportul cu trenuri complete si transportul combinat. Germania se asteapti ca
aceastd masurd de restructurare sd conducd la o mai mare soliditate/rezilientd, sd sporeascd calitatea §i s3 permitd
economii de costuri care sd depdseascd sinergiile unei productii integrate, si anume reducerea taxelor de anulare si
cresterea eficientei resurselor (de exemplu, un numir mai mic de locomotive necesare). In plus, Germania sustine ci
viitoarea proiectare a retelei DB Cargo se va concentra pe cresterea frecventelor pe distante lungi, va consolida
legdturile mai scurte si va permite o mai mare flexibilitate in ceea ce priveste rutarea vagoanelor, adici o mai buni
distributie a costurilor fixe si reducerea numarului de destinatii.

Germania precizeazd, de asemenea, ci oferta comerciald va fi din ce in ce mai standardizatd, reducand la minimum
cererile individuale specifice fiecirui client. In plus, Germania sustine ci eliminarea necesititii de a stabili priorititi
in mod specific pentru fiecare client ar trebui sd sporeascd volumul de instalatii de manevrd, precum si s reducd
drastic complexitatea planificdrii si a dispecerizirii, adicd sd creascd eficienta cheltuielilor generale.

Germania precizeazd cd se preconizeazd ci extinderea retelei revizuite va incepe in 2025.

4.1.4.1.1.3.2. Misura 2 din planul de restructurare: Masuri de optimizare a productiei globale pentru segmentul de
transport cu vagoane izolate

Germania precizeaza cd, impreund cu reproiectarea retelei DB Cargo, planul de restructurare prevede si doud masuri
generale de optimizare a productiei pentru a imbunatiti costul operatiunilor de transport cu vagoane izolate:

(@)  Revizuirea actualelor servicii de compunere si distributie pentru vagoanele izolate, adicd serviciile care sunt
neeconomice in prezent vor fi reorganizate, reduse sau eliminate. Germania precizeazd cd aceastd misurd este
deja pusd in aplicare, primele efecte fiind preconizate si se producd imediat.

(b)  Economii in ceea ce priveste costurile energiei prin utilizarea de locomotive hibrid in locul unor alternative
mai putin eficiente din punctul de vedere al consumului de combustibil. Germania precizeazi ci efectele
pozitive ale mdsurii respective sunt preconizate si se produci incepand cu anul 2026.

4.1.4.1.1.3.3. Misura 3 din planul de restructurare: Imbunitatirea calitdtii segmentului de transport cu vagoane
izolate si masuri de ajustare a preturilor de bazd

Germania precizeazd cd aceste Imbundtdtiri ale modelului de productie vor conduce la imbundtitirea calititii
serviciului pentru client (de exemplu, cresterea soliditatii/rezilientei). Germania explicd faptul ¢4, in concordanta cu
aceste Imbundtatiri ale calitdtii, DB Cargo negociazd ajustdri ale preturilor cu scopul (i) de a acoperi mai bine
cresterea actuald a costurilor de transport si (ii) de a reflecta mai bine disponibilitatea clientilor de a plati pentru
serviciile de transport cu vagoane izolate. Germania precizeazi cd respectivele ajustdri ale preturilor vor fi cresteri
reale ale preturilor de bazd pe langd compensarea costurilor factorilor de productie si vor intra in vigoare incd din
2024.
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4.1.4.1.1.3.4. Efectele masurilor din planul de restructurare referitoare la segmentul de transport cu vagoane izolate
asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Tabelul 11

Efectele misurilor din planul de restructurare referitoare la segmentul de transport cu vagoane izolate
asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Masura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028

Vagoane izolate Optimizarea retelei prin revizuirea [...] [...] [...] [...] [...]
proiectarii
Misuri globale de optimizare a productiei [...] [...] [...] [...] [...]
cu efecte asupra transportului cu vagoane
izolate
Tmbunititirea calititii si ajustarea preturilor [...] [...] [...] [...] [...]
de bazd

Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 30

4.1.4.1.1.4. Misurile din planul de restructurare referitoare la segmentul de transport cu trenuri complete

(195) Germania explica faptul ci transporturile cu trenuri complete se caracterizeazd prin conectarea directd a volumelor
de la punctele de gararefincircare pe calea feratd la punctele de garare/descircare pe calea feratd fird modificarea
compunerii trenului. In consecintd, principalul factor de performanti pentru transportul cu trenuri complete este
utilizarea suficientd a capacitdtii in transportul pe distante lungi. Germania precizeazi c3, in segmentul de transport
cu trenuri complete, DB Cargo se axeazd pe o largd acoperire a retelei, cu diferite forme de transport, printre care si
solutii logistice mai complexe. Principalele masuri din planul de restructurare pentru segmentul de transport cu
trenuri complete sunt descrise mai jos si se axeazd pe tranzitia citre functionarea ca furnizor de logisticd inteligentd.

4.1.4.1.1.4.1. Mésura 4 din planul de restructurare: Solutii logistice pentru segmentul de transport cu trenuri
complete si optimizarea portofoliului

(196) Germania sustine cd planul de restructurare al DB Cargo se va concentra pe solutii logistice inteligente in ceea ce
priveste transportul cu trenuri complete (de exemplu, solutii personalizate sau trafic complex/transfrontalier) i va
efectua o revizuire structuratd a portofoliului in functie de doud elemente-cheie:

(@)  modificiri ale conceptelor de productie pentru a spori atat eficienta, cit si calitatea in cazul in care DB Cargo
poate oferi un punct de vanzare unic;

(b) diferentierea preturilor cu preturi ajustate pentru clientii cu o mai mare disponibilitate de a pliti si cu o
dependentd puternicd de serviciile feroviare. In acest context, s-ar putea intrerupe anumite rute si clientii cu
nevoi mai simple (de exemplu, trafic de la un punct la altul) pentru a se utiliza resursele eliberate pentru
solutii logistice mai complexe/finteligente (posibil cu parteneri), ceea ce ar duce la o activitate cu marja de
profit mai ridicatid. Germania sustine cd, in general, DB Cargo va continua doar traficul pentru care se
preconizeazd o perspectivd pozitivd de dezvoltare economicd. De asemenea, Germania precizeazd ci
optimizarea portofoliului va fi pusd in aplicare imediat, efectele incepand si se producd din 2024.
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(197)

(198)

(199)

(200)

4.1.4.1.1.4.2. Mésura 5 din planul de restructurare: Cresterea soliditdtii productiei in segmentul de transport cu
trenuri complete

Germania explicd faptul cd, in prezent, trenurile complete ale DB Cargo sunt produse intr-un sistem de productie
integrat cu alte trenuri complete, cu transportul combinat si cu traficul cu vagoane izolate. De asemenea, Germania
precizeazd cd sinergiile potentiale ale unei productii integrate la DB Cargo adesea nu sunt realizate (de exemplu, din
cauza unor incidente imprevizibile, cum ar fi lucrdri de constructie a infrastructurii intr-un termen scurt, probleme
tehnice, disponibilitatea resurselor), prin urmare conduc la costuri de productie reale mai mari.

Germania explicd faptul cd aceastd mdsurd din planul de restructurare prevede ca exploatarea viitoare a trenurilor
complete s3 fie incapsulatd cu alocdri de resurse dedicate (similar masurii corespunzitoare pentru segmentul de
transport cu vagoane izolate) pentru a reduce la minimum dependentele si a creste calitatea productiei. De
asemenea, Germania precizeazd cd in cadrul prezentei masuri din planul de restructurare va fi stabilitd asumarea
clard si constanti a industriilor, a clientilor si a produselor.

Germania explicd, de asemenea, cd cresterea soliditdtii (*) productiei va fi accelerati si mai mult prin punerea in
aplicare a unor noi contracte colective de munci pentru sporirea flexibilitatii modelelor de schimburi. in cadrul
rundei de negocieri colective din 2023, DB AG si DB Cargo au obtinut o contributie importantd din partea
sindicatului EVG in sprijinul transformdrii DB Cargo, intrucat sindicatul respectiv a stabilit o optiune de modele cu
schimburi extinse ale mecanicilor de locomotivd, sporind astfel flexibilitatea DB Cargo [in cadrul acestor modele,
mecanicii de locomotivd sunt programati (in mod voluntar) si lucreze in cicluri de lucru de mai multe zile, cu mai
multe perioade de repaus in afara domiciliului (stimulate monetar) si perioade de repaus mai lungi la domiciliu].
Germania precizeazd ci acest lucru duce la cregterea productivittii ca urmare a reducerii schimbirilor de personal,
precum si a posibilitatii de a utiliza mecanici de locomotivi independent de locul de plecare. Germania prevede cd
extinderea sistemului revizuit de productie al DB Cargo va incepe cel tarziu in 2025.

4.1.4.1.1.4.3. Misura 6 din planul de restructurare: Imbunititirea calitdtii segmentului de transport cu trenuri
complete si ajustdrile aferente ale preturilor de bazd

Germania sustine cd imbundtitirea calitdtii serviciilor pentru clientii DB Cargo (de exemplu, cresterea soliditatii) va
justifica ajustdri ale preturilor care sunt negociate cu scopul (i) de a acoperi mai bine cresterile actuale ale costurilor
de transport si (i) de a reflecta mai bine disponibilitatea clientilor de a pliti pentru servicii de transport cu trenuri
complete de calitate mai inaltd. Germania explicd faptul cd respectivele ajustdri ale preturilor DB Cargo vor fi
cresteri reale ale preturilor de bazd pe langd compensarea costurilor factorilor de productie si vor intra in vigoare
incid din 2024.

4.1.4.1.1.4.4. Efectele misurilor din planul de restructurare referitoare la segmentul de transport cu trenuri
complete asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Tabelul 12

Efectele misurilor din planul de restructurare referitoare la segmentul de transport cu trenuri complete
asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Misura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff
Trenuri complete Solutii logistice si optimizarea portofoliului [...] [...] [...] [...] [...]
Cresterea solidd a productiei (inclusiv noi [...] [...] [...] [...] [...]
contracte colective de munca)
fmbundtatirea calititii si ajustarea preturilor [...] [...] [...] [...] [...]
de baza
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 31

(™) Germania explicd faptul cd planul DB Cargo este de a face ca rezultatele i previziunile modelului siu de productie sd fie din ce in ce
mai precise, chiar dacd una sau mai multe dintre variabilele de intrare sau ipoteze ar trebui sd fie modificate din cauza unor
circumstante neprevazute.
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4.1.4.1.1.5. Mdsurile din planul de restructurare referitoare la segmentul de transport combinat

(201) Germania explicd faptul ca transportul combinat se caracterizeazd prin transportul multimodal, utilizind camioane
pe primul si pe ultimul kilometru citre terminale sau porturi, dar utilizind trenul pe segmentele de transport pe
distante lungi intermediare. Un segment este impdrtit in trei subsegmente: (i) transportul combinat maritim, care
include transportul containerelor intre porturi si hinterlandul respectiv, (i) transportul combinat continental, care
include transportul containerelor pentru materialele in vrac, al semiremorcilor si al cutiilor mobile de la terminal la
terminal si (iii) vanzarile transportatorilor, care includ exclusiv serviciile de tractiune pentru transportatori feroviari
sau agenti de expeditie terti.

(202) Germania precizeazi cd, in cadrul primelor doud segmente, actorii fie acoperd un element individual al lantului
valoric (tractiune, operatiuni de terminal, operator), fie oferd toate serviciile din lantul valoric in calitate de operator
integrat. Germania explicd, de asemenea, cd DB Cargo adoptd atit pozitia unui operator in segmentul maritim cu
filiala sa TFG, cat si pozitia unui furnizor de tractiune (si anume DB Cargo insisi). Germania precizeazd cd, in cadrul
segmentului continental, DB Cargo este din nou furnizor de tractiune si, in plus, detine actiuni (dar fird control
majoritar) ale operatorului Kombiverkehr GmbH & Co. KG. In ceea ce priveste vanzirile transportatorilor,
Germania precizeazd cd DB Cargo oferd exclusiv tractiune.

(203) Urmdtoarea sectiune stabileste principalele masuri din planul de restructurare pentru fiecare dintre aceste trei
subsegmente individuale.

4.1.4.1.1.5.1. Misura 7 din planul de restructurare: Modificarea productiei in subsegmentul de transport combinat
maritim

(204) Germania explicd faptul cg, in prezent, trenurile pentru transport combinat sunt produse intr-un sistem de productie
integrat cu operatiuni de transport cu vagoane izolate si cu trenuri complete. Sinergiile generate de aceastd productie
integratd sunt mai mici decit complexitatea rezultatd, ceea ce duce la probleme de calitate generate de perturbari si la
o crestere a necesarului de resurse in comparatie cu cel al concurentilor directi (de exemplu, marfurile din sectorul
apardrii sau incircdturile de cirbune ale unui vagon izolat sau ale unui tren complete, care beneficiazd de o
prioritate mai mare in comparatie cu mdrfurile intermodale, cauzeazd intarzieri pentru transportul combinat
maritim). In plus, Germania precizeazd ci planul de restructurare include, prin urmare, doud mdsuri pe care DB
Cargo le va pune in aplicare:

(@ vor fi alocate resurse dedicate (mecanici de locomotivd, locomotive si vagoane de marfd) segmentului de
transport maritim pentru a imbundtdti calitatea productiei si pentru a permite producerea de trenuri care au
fost anulate anterior din cauza indisponibilititii productiei;

(b) la 2 octombrie 2024, Comitetul de conciliere a ajuns la un acord de modificare a reglementirilor existente ale
societdtii in domeniul muncii in ceea ce priveste transportul combinat maritim. Ca urmare, se va ajunge la
aceeasi crestere a productivititii ca si in cazul unei optiuni alternative de transformare care se bazeazd pe
reducerea furnizdrii tractiunii de citre DB Cargo si pe transferul furnizdrii tractiunii citre filiale de tractiune
cu mai multd flexibilitate in acordurile lor de munci, ceea ce va conduce la o productivitate mai mare a
mecanicilor de locomotivi (de exemplu, escald intr-o gard indepartatd, compensatii speciale pentru timpul de
deplasare). Germania explicd, de asemenea, c, prin ajungerea la acest acord in octombrie 2024, DB Cargo va
putea acum si reducd numdrul mecanicilor de locomotivd, cheltuielile generale de productie si personalul
turnului de control ca urmare a noilor reglementiri in domeniul muncii, care vor permite cresterea
productivititii. Prin urmare, DB Cargo nu va fi nevoitd sd isi transfere operatiunile citre filiale de tractiune.

4.1.4.1.1.5.2. Mdésura 8 din planul de restructurare: Reproiectarea retelei subsegmentului de transport combinat
maritim

(205) Germania explica faptul c3, in modelul actual de retea al DB Cargo, operatorul maritim TFG utilizeazd concepte de
manevrd pentru a distribui traficul intre porturile maritime germane si hinterland, in timp ce concurentii utilizeazd
terminale de transport combinat. Germania sustine c3, in cadrul planului de restructurare, rutele TFG vor fi
transferate in timp cdtre terminale ale nodurilor de transport combinat, in locul operatiunilor statiilor de triaj,
pentru a permite o utilizare sporitd a trenurilor, cresterea capacititii trenurilor si un transfer al containerelor mai
eficient din punctul de vedere al costurilor. De asemenea, Germania precizeazd ci DB Cargo intentioneazd si
introducd noul model de productie care urmeazd si fie pus in aplicare pand in 2026, avand in vedere accesul
necesar la terminalele nodurilor si tranzitia orarelor.
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4.1.4.1.1.5.3. Mdsura 9 din planul de restructurare: Integrarea terminalelor subsegmentului de transport combinat
maritim

(206) Germania explica faptul cd terminalul pentru containere este o parte importanti a lantului valoric in transportul
combinat si cd operatorii care integreazd operatiunile de terminal in lantul de tractiune reusesc si obtind
profitabilitate. De asemenea, Germania precizeazd cd planul de restructurare al DB Cargo include extinderea
operatiunilor sale de terminal printr-o mai bund cooperare cu furnizorul de terminale DUSS (Deutsche Umschlagge-
sellschaft Schiene Strafe), pentru ca DB Cargo sd poatd oferi o gamd de produse mai integrati (de exemplu, inclusiv
depozitarea containerelor), si isi optimizeze productia (de exemplu, o mai buni aliniere a sloturilor de cale feratd si a
sloturilor de terminal) si sd realizeze sinergii la amplasamentele in care exploateazd deja antrepozite si in care DUSS
are activitatea de terminal in apropierea instalatiilor DB Cargo.

4.1.4.1.1.5.4. Misura 10 din planul de restructurare: Optimizarea portofoliului subsegmentului de transport
combinat maritim

(207) Germania precizeazd cd planul de restructurare al DB Cargo prevede optimizarea portofoliului de rute de trafic
maritim, in special in ceea ce priveste cererea scizutd si rutele cu profitabilitate scizutd, efectul acestei mdsuri
urmand s apard in 2024.

4.1.4.1.1.5.5. Mésura 11 din planul de restructurare: Evaluarea optiunilor de parteneriat in subsegmentul de
transport combinat maritim

(208) Germania precizeazd cd, in cadrul segmentului pietei maritime, transportatorii maritimi de linie, precum si
operatorii terminalelor, urmaresc strategii de integrare pe verticald pentru a spori fidelitatea clientilor, pentru a
proteja capacitatea de transport si pentru a internaliza marjele. De asemenea, Germania sustine cd, pentru
operatorul maritim TFG al DB Cargo, astfel de evolutii strategice ale concurentilor sii constituie un risc de pierderi
de volum in cazul in care clientii sdi principali, si anume transportatorii de linie, i transferd volumul citre
concurentii cu care colaboreazd, de exemplu, in contextul integrarii pe verticald mentionate anterior. In acelasi timp,
Germania considerd cd o investitie a unui partener ar putea permite TFG sd isi asigure volumele si sd obtind acces
direct la clientii finali. Germania explicd, de asemenea, c, in cadrul planului de restructurare al DB Cargo, societatea
evalueazd in prezent optiunile de parteneriat in acest sens.

4.1.4.1.1.5.6. Mésura 12 din planul de restructurare: Redimensionarea subsegmentului de transport combinat
continental al Kombiverkehr

(209) Germania precizeazd ci DB Cargo detine actiuni (dar nu detine controlul majoritar) in cadrul Kombiverkehr GmbH
& Co. KG (denumitd in continuare ,KVG”), unul dintre cei doi operatori europeni principali (50 % din actiuni sunt
detinute de DB Cargo, iar restul de 50 % de peste 200 de societdti de expeditie). Germania considerd ci, pentru a
obtine competitivitatea pe termen lung, sunt necesare modificdri ale modelului de afaceri actual, in care DB Cargo
este doar furnizor de servicii de tractiune exclusive. Germania explicd, de asemenea, ci discutiile in comun privind
un nou model de afaceri bazat pe parteneriate pentru a obtine profitabilitatea au inceput in august 2023, dar nu au
condus la un rezultat pozitiv.

(210) in acest context, Germania explicd, de asemenea, cd va exista o eliminare treptatd a relatiilor care nu genereazd
marjele necesare, cel tarziu pand in ianuarie 2025. Incepand cu al treilea trimestru al anului 2024, KVG a inceput s3
transfere parti mari din programul sdu feroviar citre furnizori terti de servicii de tractiune, astfel incat societdtile de
expeditie care solicitd servicii de transport combinat vor avea in continuare acces la cea mai mare parte a retelei de
rute a KVG in viitor. Intre timp, toate serviciile DB Cargo cu KVG care nu oferd o perspectivd viabild din punct de
vedere economic pentru DB Cargo au fost eliminate treptat pentru a opri pierderile suplimentare.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj 51/132



RO JO L, 30.6.2025

4.1.4.1.1.5.7. Mdsura 13 din planul de restructurare: Modificarea productiei subsegmentului de transport combinat
continental

(211) Germania explicd faptul cd, in prezent, trenurile de transport combinat sunt produse intr-un sistem de productie
integrat cu operatiuni cu vagoane izolate si trenuri complete, dar ci sinergiile dintr-o productie integratd sunt mai
mici decat complexitatea rezultatd, ceea ce duce la probleme de calitate generate de perturbiri si la o crestere a
necesarului de resurse in comparatie cu cel al concurentilor directi ai DB Cargo. Prin urmare, Germania sustine cd
doud misuri vor fi puse in aplicare in cadrul planului de restructurare:

(@)  vor fi alocate resurse dedicate segmentului de transport combinat continental pentru a imbundtiti calitatea
productiei si pentru a permite productia de trenuri care au fost anulate anterior din cauza indisponibilitatii
productiei;

(b) in cadrul concilierii intereselor, care a fost finalizatd la 2 octombrie 2024, partile au ajuns la un acord de
modificare a reglementdrilor existente ale societdtii in domeniul muncii in ceea ce priveste transportul
combinat continental. Ca urmare, in prezent se realizeazi aceeasi crestere a productivitdtii ca si in alternativa
externalizarii serviciilor de tractiune citre filiale de tractiune cu mai multi flexibilitate in contractele lor de
muncd i, prin urmare, cu o productivitate mai mare a mecanicilor de locomotiva (de exemplu, escald intr-o
gard indepdrtatd, compensatii speciale pentru timpul de deplasare), care a fost urmdritd initial. Germania
precizeazd, de asemenea, cd, dupd ajungerea la acest acord in octombrie 2024, DB Cargo va putea acum sd
reducd numdrul mecanicilor de locomotivd, cheltuielile generale de productie si personalul turnului de
control ca urmare a noilor reglementiri in domeniul muncii, care vor permite cresterea productivitatii
incepand din 2025. Prin urmare, DB Cargo nu va fi nevoitd si isi transfere operatiunile citre filiale de
tractiune.

4.1.4.1.1.5.8. Misura 14 din planul de restructurare: Optimizarea portofoliului subsegmentului de vanziri ale
transportatorilor

(212) Germania explica faptul cd optimizarea portofoliului a fost deja initiatd in cadrul planului de restructurare al DB
Cargo in 2023 pentru operatiunile care in prezent nu genereazd marja necesard si care nu oferd o perspectivd
viabild din punct de vedere economic. Traficul cu marja scizutd care nu poate indeplini nivelul de ambitie necesar
privind marja operationald sifsau in cadrul ciruia clientii nu acceptd ajustirile de pret necesare va fi eliminat din
portofoliu. Germania explicd, de asemenea, ci reactiile clientilor la ajustrile preturilor sunt estimate in prezent pe
baza experientei echipei de vinziri a DB Cargo, iar adaptarile sunt planificate in consecintd. Germania preconizeazd
cd volumul va fi redus cu aproximativ [...] % in 2024 si cu aproximativ [...] % in 2025 comparativ cu volumele din
2023 si cd, in cazul in care mai multi clienti ai DB Cargo nu vor accepta ajustdri de pret, gradul de reducere va fi
ajustat.

4.1.4.1.1.5.9. Efectele masurilor referitoare la segmentul de transport combinat din planul de restructurare asupra
previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo
Tabelul 13

Efectele misurilor referitoare la segmentul de transport combinat din planul de restructurare asupra
previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Masura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff
Transport combinat ~ Modelul de productie/nodul de terminale [...] [...] [...] [...] [...]
maritim Maschen

Productia incapsulatd si reproiectarea regelei [...] [...] [...] [...] [...]
Reducerea cheltuielilor de regie in toate [...] [...] [...] [...] [...]

societdtile de transport combinat maritim
(DB Cargo AG, TFG, DBIS)

Optimizarea portofoliului si cresterea [...] [...] [...] [...] [...]
preturilor
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(213)

(214)

(215)

(216)

(217)

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Misura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff
Transportul combinat [...] [...] [...] [...] [...]
continental si
vanzarile
transportatorilor Productia incapsulatd
Reducerea cheltuielilor de regie in [...] [...] [...] [...] [...]
transportul combinat continental
Redimensionarea retelei Kombiverkehr [...] [...] [...] [...] [...]
(optimizarea portofoliului) si cresterea
preturilor

Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 33

4.1.4.1.1.6. Mdsurile din planul de restructurare referitoare la filialele europene ale DB Cargo

Germania explicd faptul cd DB Cargo are filiale strdine in 13 tari: Tarile de Jos, Franta, Danemarca, Italia, Elvetia,
Belgia, Regatul Unit, Spania, Polonia si cele patru societdti din CEE (coridorul estic european), Cehia, Bulgaria,
Romania si Ungaria. Filialele functioneazd in mare parte ca centre de costuri de productie care oferd servicii
feroviare ca o extindere a operatiunilor feroviare in intreaga Europd. Germania sustine ci scopul retelei europene a
DB Cargo este de a oferi solutii logistice transfrontaliere de la un capat la altul pe intregul continent, cu puncte de
plecare si destinatii in Germania si in afara acesteia si cu Germania ca tard de tranzit sau de expediere/primire.

Germania explicd faptul ci filialele europene ale DB Cargo reprezintd aproximativ o treime din totalul angajatilor sii.
Prin urmare, acestea sunt semnificative pentru performanga economicd a societdtii. Germania sustine, de asemenea,
cd filialele respective reprezintd o parte esentiald a planului de restructurare al DB Cargo si au fost analizate in
vederea identificdrii potentialului de reducere a costurilor. In consecintd, Germania sustine ci vor fi puse in aplicare
trei parghii generale de optimizare a costurilor.

4.1.4.1.1.6.1. Mdsura 15 din planul de restructurare: Optimizarea portofoliului filialelor europene

In primul rand, va exista o optimizare a portofoliului prin revizuirea operatiunilor de transport din punctul de
vedere al profitabilitdtii si definirea ulterioard a unor mdsuri de eficientd in cele trei segmente — transportul cu
vagoane izolate, transportul cu trenuri complete si transportul combinat. Germania explica faptul ci transporturile
neprofitabile vor fi optimizate printr-o combinatie de ajustdri ale preturilor, reduceri de frecventd si gruparea
punctelor de plecare si de destinatie sau vor fi intrerupte de DB Cargo. Germania explicd, de asemenea, ci aceastd
mdsurd este aliniatd indeaproape la strategiile din toate cele trei segmente.

4.1.4.1.1.6.2. Mdsura 16 din planul de restructurare: Reducerea costurilor filialelor europene

In al doilea rand, vor exista reduceri ale costurilor prin consolidarea antrepozitelor, de exemplu intre Germania si
Tarile de Jos sau intre Germania si Elvetia, sau prin reducerea spatiului de birouri ca parte a planului de
restructurare al DB Cargo. In plus, Germania sustine ci cheltuielile de productie si de regie ale DB Cargo vor fi
reduse, de exemplu prin centralizarea sarcinilor de servicii pentru clienti citre turnul de control sau prin reducerea
angajdrilor externe.

4.1.4.1.1.6.3. Masura 17 din planul de restructurare: Eficienta operationald a filialelor europene

In al treilea rand, vor fi puse in aplicare masuri de crestere a eficientei operationale ca parte a planului de
restructurare al DB Cargo prin optimizarea utilizirii transfrontaliere a mecanicilor de locomotiva (de exemplu, intre
Germania si Tarile de Jos sau intre Germania, Elvetia i Italia) si prin cresterea productivitdtii activelor, precum si prin
punerea in aplicare a unei infrastructuri informatice standardizate in cadrul DB Cargo.
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4.1.4.1.1.6.4. Efectele mdsurilor referitoare la filialele europene ale DB Cargo din planul de restructurare asupra
previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Tabelul 14

Efectele misurilor referitoare la segmentul filialelor europene din planul de restructurare asupra
previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Misura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff
Filialele europene Optimizarea portofoliului [...] [...] [...] [...] [...]
Reducerea costurilor [...] [...] [...] [...] [...]
Eficienta operationald [...] [...] [...] [...] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 34
41.41.1.7. Masurile din planul de restructurare referitoare la administrarea DB Cargo

(218) Germania explicd faptul cd, in cadrul functiei transversale a DB Cargo, departamentul administrativ furnizeazd
servicii importante pentru DB Cargo. Germania sustine cd planul sdu de restructurare va aborda si va elimina
ineficientele generate de procesele redundante, de supracapacitate si de serviciile cu valoare addugata redusi.

(219) Germania explici faptul ci se preconizeazd ci reducerea complexitdtii diferitelor unititi operationale ale DB Cargo
va reduce capacitdtile administrative necesare i cd masurile ar trebui si conducd la o reducere globali cu peste 80
de echivalente normd intreagd in comparatie cu numdirul de angajati din iulie 2023 (aproximativ 17 % din
departamentele avute in vedere) incepand din 2024.

(220) Germania explica faptul ci au fost analizate detaliat urmitoarele centre de costuri ale DB Cargo: departamentul IT,
costurile de constructie (de inchiriere), departamentul director general (CEO), departamentul director financiar
(CFO), departamentul de gestionare a ofertelor, costurile administrative ale filialelor nationale si alte costuri
administrative, precum si structurile de gestionare.

4.1.4.1.1.7.1. Misura 18 din planul de restructurare: Standardizarea informatica a administratiei

(221) Germania sustine ci costurile de functionare ridicate rezultd dintr-o mostenire ridicatd in peisajul informatic si in
aprovizionarea DB Cargo. Germania explicd faptul ci, in cadrul planului de restructurare al DB Cargo, cheltuielile de
functionare vor fi reduse prin optimizarea acordurilor privind nivelul serviciilor, prin solutii de cloud si prin
modernizarea aplicatiilor actuale, precum si prin inchiderea aplicatiilor invechite. In plus, Germania precizeaza ci
portofoliul de proiecte informatice va fi redus in mod semnificativ, iar personalul va fi redus prin intermediul unui
furnizor extern de servicii.

4.1.4.1.1.7.2. Masura 19 din planul de restructurare: Reducerea spatiului de birouri al administratiei

(222) Germania explicd faptul cd DB Cargo inchiriazd in prezent multe proprietdti in Germania (aproximativ 760).
Germania sustine cd, in urma utilizdrii sporite a muncii la distantd, DB Cargo va rezilia contractele de inchiriere si,
prin urmare, va economisi aproximativ 25 % din costurile de inchiriere la principalele sale amplasamente (Mainz,
Duisburg, Mannheim, Miinchen, Berlin si Leipzig) in 2024. Incepand din 2025, Germania precizeazi cd DB Cargo
va reduce spatiul de birouri si la toate celelalte amplasamente din Germania, ca urmare a reducerii personalului
aferent productiei in toate regiunile de gestionare ale DB Cargo.

54/132 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj



JO L, 30.6.2025 RO

4.1.4.1.1.7.3. Masura 20 din planul de restructurare: Activitdtile de marketing si strategice ale administratiei cu
reducerea DB AG

(223) Germania explicd faptul cd, in strategia DB Cargo si in domeniile de politicd/reglementare, va fi eliminatd
suprapunerea sarcinilor, ceea ce va duce la reducerea necesarului de resurse. In plus, Germania sustine ca bugetul de
marketing relativ ridicat al DB Cargo va fi revizuit in sens descrescitor, deoarece, cu mai putine campanii §i proiecte
de marketing, nevoia DB Cargo de activitati de marketing va scidea.

4.1.4.1.1.7.4. Misura 21 din planul de restructurare: Digitalizarea si automatizarea proceselor financiare manuale
ale administratiei

(224) Germania explicd faptul cd departamentul director financiar (CFO) al DB Cargo cuprinde principalele unititi
organizationale Contabilitate si facturare, Controlul entitdtii si Controlul produselor si ghidarea directiei. Germania
explicd faptul cd numeroasele procese administrative in prezent manuale din toate domeniile vor fi digitalizate sau
automatizate, in special in domeniul facturdrii si al raportdrii, ceea ce va reduce in mod semnificativ cheltuielile de
regie.

4.1.4.1.1.7.5. Maisura 22 din planul de restructurare: Dimensionarea corectd a departamentelor de gestionare a
ofertelor si de proiectare a serviciilor din cadrul administratiei

(225) Germania explicd faptul cd suprapunerea sarcinilor si a responsabilititilor in departamentele de gestionare a ofertelor
si de proiectare a serviciilor ale DB Cargo a condus la dezvoltarea unor structuri supradimensionate, cu un potential
considerabil de optimizare. Ca parte a planului de restructurare al DB Cargo, numdrul de angajati din aceste domenii
va fi redus.

4.1.4.1.1.7.6. Misura 23 din planul de restructurare: Structura administratiei si armonizarea filialelor de vanziri
interne

(226) Germania explicd faptul ci este neclard separarea sarcinilor si a responsabilitatilor intre departamentele de vinzari
interne si filialele de vanzdri ale DB Cargo. Germania sustine ¢ DB Cargo intentioneazi si realizeze economii in
ceea ce priveste cheltuielile de regie prin consolidarea functiilor duble.

4.1.4.1.1.7.7. Misura 24 din planul de restructurare: Dimensionarea corectd a structurii de gestionare a
administratiei

(227) Germania sustine cd, din cauza evolutiei istorice a structurilor paralele din cadrul DB Cargo, existd un numdr peste
medie de cadre de conducere, ceea ce duce la ineficiente si la costuri ridicate cu personalul, cum ar fi suprapunerea
sarcinilor intre departamentele individuale ale DB Cargo si filialele din tard si din striinitate. Germania sustine, in
plus, cd complexitatea organizationald sporeste si efortul administrativ §i de gestionare. Germania precizeazd cid
planul de restructurare prevede o reducere a posturilor executive in departamentele administrative, de exemplu prin
fuzionarea echipelor sau externalizarea activitdtilor.

4.1.4.1.1.7.8. Masura 25 din planul de restructurare: Reducerea altor costuri ale administratiei

(228) Germania explicd faptul ca alte costuri administrative care urmeazd si fie reduse ca parte a msurilor de economisire
din cadrul planului de restructurare vizeaza beneficiile angajatilor i o ofertd de catering supradimensionati (avand
in vedere utilizarea sporitd a muncii la distantd).
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4.1.4.1.1.7.9.  Efectele mdsurilor referitoare la administrarea DB Cargo din planul de restructurare asupra
previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Tabelul 15
Efectele misurilor referitoare la administrare din planul de restructurare asupra previziunilor privind
EBIT pentru DB Cargo
Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Misura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff
Administrare Revizuirea peisajului informatic in vederea [...] [...] [...] [...] [...]
generald unei mai bune standardizari

Reducerea spatiilor de birouri cu costuri [...] [...] [...] [...] [...]
auxiliare relativ ridicate

Reducerea activitdtilor de marketing si [...] [...] [...] [...] [...]
strategice cu DB AG

Digitalizarea si automatizarea proceselor [...] [...] [...] [...] [...]
financiare manuale

Dimensionarea corectd a departamentelor [...] [...] [...] [...] [.--]
de gestionare a ofertelor si de proiectare a

serviciilor

Armonizarea structurilor DB Cargo si ale [...] [...] [...] [...] [...]

filialelor de vanzdri interne

Dimensionarea corecti a structurilor de [...] [...] [...] [...] [...]
gestionare
Reducerea altor costuri administrative [...] [...] [...] [...] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 36
4.1.4.1.1.8. Misurile din planul de restructurare referitoare la cheltuielile generale ale DB Cargo legate de

productie si de turnul de control

(229) Germania explica faptul cd, in ceea ce priveste cheltuielile generale legate de productie si ale turnului de control,
planul de restructurare al DB Cargo se va concentra pe reducerea complexititii in ceea ce priveste planificarea,
disponibilitatea resurselor §i coordonarea, in special pe reducerea catalogului de servicii §i pe simplificarea
proceselor pentru a reduce resursele necesare pentru indeplinirea sarcinilor respective.

(230) In acest context, Germania sustine ci msurile de simplificare a modelelor de productie din fiecare segment al DB
Cargo, de exemplu trecerea de la o productie integratd la sisteme de productie specifice fiecrui segment, vor
conduce la procese simplificate in ceea ce priveste cheltuielile generale legate de productie si ale turnului de control.
Potrivit explicatiilor Germaniei, ca rezultat direct al retelei mai solide, este necesard o capacitate mai micd a DB
Cargo, de exemplu pentru planificarea §i programarea trenurilor si pentru coordonarea instalatiilor de productie.
Germania sustine, de asemenea, cd efecte similare vor fi realizate prin interfete si nevoi de aliniere semnificativ mai
mici intre planificarea/dispecerizarea diferitelor segmente ale DB Cargo.

(231) Germania explicd faptul ¢ DB Cargo preconizeazd cd introducerea simplificdrii proceselor va duce la reduceri
semnificative ale personalului necesar pentru planificare si dispecerizare, intretinere, turnul de control si
incapsularea transportului combinat. In ceea ce priveste planificarea si dispecerizarea, Germania sustine ci
principala abordare a DB Cargo constd in fuzionarea functiilor pentru a spori sinergiile, a creste nivelul de
automatizare si a reduce etapele neesentiale ale proceselor, ceea ce ar trebui si conduci la o reducere a personalului
necesar cu peste 50 de echivalente norma intreagd in comparatie cu iulie 2023. In planul de restructurare sunt
incluse urmdtoarele mésuri in acest sens.
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4.1.4.1.1.8.1. Misura 26 din planul de restructurare: Integrarea coordondrii activelor si a planificdrii personalului
in activitatile legate de productie si ale turnului de control

(232) Germania explicd faptul cd integrarea functiilor DB Cargo de gestionare a activelor [programarea statiilor de triaj ale
trenurilor (ZBA)] si programarea personalului au ca rezultat o supraveghere unificatd prin intermediul personalului
de planificare. Rolul personalului de planificare se limiteazd la definirea calendarului imediat (de joi pand in
duminicd in sdptdmana urmdtoare). Germania explicd, de asemenea, cd orice modificare a schimburilor efectuatd
dupd inceperea planificirii este gestionatd de planificarea ZBA, care tine seama de consecintele programdrii in aval
pentru siptimina urmdtoare (cum ar fi intervalele de repaus ale angajatilor). Germania considerd ci aceastd
cultivare a ludrii in considerare reciproce in ceea ce priveste aspectele legate de planificare si executie conduce la
reducerea necesarului de dispeceri de personal la DB Cargo, permitind astfel o reducere a personalului DB Cargo.

4.1.4.1.1.8.2. Misura 27 din planul de restructurare: Reducerea planificirii detaliate a activititilor legate de
productie si ale turnului de control

(233) Germania explicd faptul cd, prin rationalizarea procedurilor de planificare ale DB Cargo, devine posibild reducerea
semnificativd a sarcinilor esentiale, care va duce la o scddere a fortei de muncd necesard pentru planificarea
activelor. Mai precis, Germania sustine i, in viitoarea planificare a statiilor de triaj a trenurilor (ZBA) si a statiilor de
interschimb (KbF) ale DB Cargo, accentul se va pune doar pe planificarea preliminard anuald. Aceastd planificare va fi
limitatd la indeplinirea conditiilor minime privind schimburile si nu va implica modificdri pe tot parcursul anului. In
plus, se va elabora o planificare colaborativd pentru personalul de la sol al DB Cargo alcituit din personalul de
manevrd (AB) si supraveghetorii de vagoane (TWB).

4.1.4.1.1.8.3. Misura 28 din planul de restructurare: Consolidarea functiilor de dispecerizare a echipajului aferent
productiei si al turnului de control

(234) Germania explicd faptul cd, pentru a reduce numdrul dispecerilor pentru trenurile regionale ale DB Cargo si numarul
administratorilor retelei regionale, in viitor, controlorul de zond al DB Cargo isi va asuma si responsabilititile
dispecerului de zond local. Germania sustine cd dispecerizarea va avea loc fie de la centrul de control central, fie
direct la fata locului si cd acest proces va fi realizat in strinsi colaborare cu administratorii de retea stationati in
turnul de control.

4.1.4.1.1.8.4. Misura 29 din planul de restructurare: Optimizarea proceselor de planificare a schimburilor pe
distante lungi in cadrul activititilor legate de productie si ale turnului de control

(235) Germania explica faptul 3, prin punerea in aplicare a sistemului integrat de planificare si coordonare, procesul DB
Cargo de planificare a schimburilor pe distante lungi este pregitit pentru optimizare si automatizare, ceea ce va
genera cresteri substantiale ale eficientei capacitdtii. Germania explicd, de asemenea, ci, in starea VT (zile de
functionare) preconizati, amalgamarea VT cu KT (zile calendaristice) si planificarea find a schimburilor vor fi
orchestrate prin intermediul sistemului de planificare si coordonare, oferind atdt consolidare, cat §i automatizare.
Germania sustine cd aceastd abordare unificatd isi asumd responsabilitatea procedurald si regionald pentru toate
atribuirile de rute ale DB Cargo. Germania sustine cd rezultatul este o informatie unicd si cuprinzitoare privind
schimburile, care cuprinde atit personalul operational pe distante lungi, cat cel si pe distante scurte. Germania
considerd cd aceste imbundtitiri ale proceselor au potentialul de a genera economii semnificative de capacitate in
planificarea DB Cargo.

4.1.4.1.1.8.5. Misura 30 din planul de restructurare: Digitalizarea intretinerii instalatiilor legate de productie si a
turnului de control

(236) Germania explicd faptul ci vor fi puse in aplicare solutii digitale de intretinere pentru a se reduce personalul necesar
si pentru a se economisi costurile DB Cargo pand in 2027, de exemplu prin reducerea substantiald a rolului de
supraveghere al MGB (personalul local insdrcinat cu punerea in functiune) asupra instalatiilor prin integrarea fard
sincope a gestiondrii activelor si intretinerii si prin valorificarea unor solutii digitale precum BISON (detectarea
programelor malware pe baza imaginilor) si WMS (sistemul de gestionare a atelierelor). Germania explicd, de
asemenea, ¢ o astfel de schimbare implicd faptul ci nu este necesard o aprobare explicitd pentru fiecare actiune
suplimentard, deoarece instalatiile vor functiona in mod proactiv pe propria rispundere. in loc si se bazeze in mare
mdsurd pe o supraveghere strictd, viitoarele masuri de control vor fi orientate citre strategii eficiente din punctul de
vedere al costurilor §i citre o evaluare bazatd pe performantd. Germania considerd ci aceste masuri ar trebui sd
limiteze activititile excesive de intretinere a vagoanelor de marfd ale DB Cargo. In plus, viitoarea adoptare a
centralizdrii (virtuale), facilitatd de detectarea prin intermediul camerelor, promite o gestionare mai rationalizati a
nivelurilor de varf ale volumelor de lucru. in consecinti, Germania concluzioneaz ci aceastd masuri din planul de
restructurare are potentialul de a asigura realocarea capacititilor de citre MdB al DB Cargo, introducand un cadru
operational mai eficient.
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(237)

(238)

(239)

(240)

4.1.41.1.8.6. Mdsura 31 din planul de restructurare: imbunititirea eficientei activititilor legate de productie si ale
turnului de control

Germania explicd faptul cd turnul de control al DB Cargo este un nod central pentru coordonarea operatiunilor cu
clientii. Rolul sdu principal este de a supraveghea transporturile din intreaga Europd, implicand toti partenerii de la
inceput pand la sfarsit. Acesta imbind perspectiva clientului cu fezabilitatea productiei pentru a optimiza solutiile
pentru clienti, punand accentul pe eficientd si rezultate pentru DB Cargo. Turnul de control gestioneazd peste
650 000 de trenuri si peste 7 milioane de transporturi anual in intreaga Europd. Acesta a fost infiintat in 2022,
provenind din fostul centru de operatiuni si servicii pentru clienti al DB.

Germania explicd faptul ci planul de restructurare al DB Cargo include mai multe initiative de crestere a eficientei
turnului de control. Pe de o parte, aceste initiative se axeazd pe dezvoltarea si introducerea unor procese/aplicatii
informatice suplimentare, ceea ce va permite reducerea semnificativd a lucrdrilor manuale. Pe de altd parte, aceste
initiative se axeazd pe punerea in aplicare in continuare a gestiondrii integrate a performantei si pe reproiectarea
interfetei pentru clienti — introducand standarde care vor inlocui numeroasele solutii individuale actuale, tinind
seama, in acelasi timp, de cerintele clientilor. Germania considerd ci astfel de initiative vor duce la o reducere a
personalului necesar al DB Cargo cu peste 200 de echivalente norma intreagi in comparatie cu numdrul de astfel de
angajati din iulie 2023 (aproximativ 18 % din departamentele avute in vedere, excluzind cota pentru transportul
combinat).

Germania explicd, de asemenea, ¢ noua strategie pentru fiecare subsegment al DB Cargo din cadrul transportului
combinat conduce la reduceri suplimentare ale cheltuielilor generale legate de productie si ale turnului de control.
Germania considerd c, in general, ar trebui s se preconizeze o reducere cu aproximativ 130 de echivalente norma
intreagd a personalului general de productie al DB Cargo si cu aproximativ 155 de echivalente norma intreagd in
cadrul turnului de control (ambele cifre se adauga cifrelor evidentiate in sectiunile anterioare). Aproximativ 50 %
din aceastd reducere a personalului DB Cargo va avea loc la nivelul filialelor. Pe aceastd bazd, Germania considerd ci
se pot realiza economii semnificative de costuri prin reducerea personalului general si prin rationalizarea proceselor.

Tabelul 16

Efectele masurilor din planul de restructurare referitoare la cheltuielile de productie si ale turnului de
control asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Misura de transformare 2024 2025 2026 2027  2028ff
Maisurile referitoare la L..1 .1 L[] L[] [...]
cheltuielile legate de productie
si ale turnul de control Planificarea si dispecerizarea

Intretinere [...] [...] [...] [...] [...]
Turnul de control .. .1 [ [-] [...]
Incapsularea transportului combinat L..1 .1 L[] L[] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 38
4.1.4.1.1.9. Masurile prevdzute in planul de restructurare ca raspuns la riscurile suplimentare materializate

Germania explicd faptul cd intre 2023 si 2024 s-au materializat o serie de riscuri, care sunt abordate prin
contramdsuri de atenuare ca parte a unui plan extins de transformare si restructurare. Unele dintre riscurile care
s-au materializat §i care sunt abordate sunt reducerea bugetelor federale pentru schemele de sprijin pentru
transportul feroviar de marfd, greva de avertisment a mecanicilor de locomotivi, evolutiile negative ale volumelor,
cresterea costurilor cu personalul §i cu factorii de productie si intarzierile in accelerarea punerii in aplicare a
misurilor de transformare.
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4.1.4.1.1.9.1. Masura 32 din planul de restructurare: Reducerea substantiald a numarului de angajati ca rdspuns la
tendintele negative in materie de volum

(241) Germania explicd faptul ci decizia Comitetului de conciliere din 2 octombrie 2024 (considerentul 186) permite DB
Cargo si compenseze cresterile costurilor cu personalul care rezultd din noile contracte colective de munci.
Numdrul convenit de angajati cu normd intreagd reflectd (i) stabilirea si punerea in aplicare a numeroaselor mésuri
de restructurare din planul de transformare si, in plus, (ii) reducerea volumelor de transport si (iii) un program
administrativ de reducere a numdrului de angajati administrativi, cunoscut sub numele ,Together Strong” (,Puternici
impreund”), initiat de DB AG pentru a reduce posturile administrative din domeniul financiar, IT si al resurselor
umane (program care este realizat de DB Cargo pe langd mdsurile de reducere a numdrului de angajati deja

reflectate in planul de transformare).

4.1.4.1.1.9.2. Misura 33 din planul de restructurare: Reducerea costurilor factorilor de productie ca raspuns la
tendintele negative in materie de volum

(242) Germania explicd faptul ¢ DB Cargo va pune in aplicare mai multe contramdsuri cu un impact direct asupra
costurilor materialelor. Printre acestea se numara (i) adaptarea calendarului de intretinere, precum si a ciclurilor de
retentie la volumele reduse de transport, (i) anularea tuturor proiectelor de cercetare si dezvoltare pentru
digitalizarea proceselor si a activelor cu perioade de amortizare mai mari de trei ani si (iii) accelerarea optimizarii
portofoliului in transportul combinat continental si in transportul cu trenuri complete.

4.1.4.1.1.9.3. Masura 34 din planul de restructurare: Efecte punctuale asupra venitului net in 2024 ca raspuns la
tendintele negative in materie de volum

(243) Germania explicd faptul ¢ in 2024 s-au obtinut unele efecte pozitive punctuale asupra profitului din exploatare si a
venitului net. Printre acestea se numdri (i) vinzarea de containere care nu mai pot fi utilizate din activitatea incheiatd
a DB Cargo in Rusia, (i) reducerea serviciilor de consultanta si a altor servicii si (ili) dezmembrarea a [...] vagoane de
marfi in segmentul de transport intermodal. In plus, DB Cargo a contabilizat, de asemenea, o reducere punctuald de
51 de milioane EUR in preturi curente pentru energia de tractiune de la DB Energie in 2024.

4.1.4.1.1.9.4. Maisura 35 din planul de restructurare: Cresterea productivd a intretinerii pentru DB Cargo

(244) Germania explicd faptul cd DB Cargo pune in aplicare un program de crestere a productivititii axat pe intretinerea
internd a locomotivelor si vagoanelor. Programul este un plan de reducere a costurilor care vizeazi infrastructura de
intretinere, precum si eficienta materialelor si a personalului si se preconizeaza ¢ va duce la reduceri ale costurilor in
valoare de 25 de milioane EUR pand in 2026 si de 100 de milioane EUR pand in 2030.

4.1.4.1.1.9.5. Maisura 36 din planul de restructurare: Reducerea costurilor cu serviciile interne si cu energia de
tractiune ale grupului DB

(245) Germania explicd faptul c, in urma unei scdderi generale a costurilor energiei in Germania, furnizorul de energie al
grupului DB, DB Energie, poate si isi reducd pregurile de vinzare pe piatd pentru energia de tractiune in perioada
2025-2030. In plus, vor fi reduse si preturile furnizorului intern de servicii informatice al DB AG (DB Systel). Se
preconizeazd ci utilizarea inteligentei artificiale in crearea de servicii digitale va duce la o crestere substantiald a
productivitatii.

4.1.4.1.1.9.6. Misura 37 din planul de restructurare: Amortizarea si reducerea investitiilor

(246) DB Cargo a revizuit bugetele de investitii pentru anii pand in 2030 si le-a redus la minimum. Reducerea cheltuielilor
de investitii va duce la o reducere a costurilor de amortizare ale DB Cargo. Ipotezele privind durata de viatd utild
pentru locomotive si vagoane vor fi ajustate in ceea ce priveste amortizarea in functie de durata de viad utild
actuald a parcului de vehicule.

4.1.4.1.1.9.7. Misura 38 din planul de restructurare: Vanzare si leaseback de locomotive

(247) Germania explicd faptul cd DB Cargo va efectua operatiuni de vanzare si leaseback pentru [...] locomotive, care vor
genera aproximativ [...] EUR in rezerve ascunse per locomotiva.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj 59/132



RO JO L, 30.6.2025

4.1.4.1.1.9.8. Masura 39 din planul de restructurare: Conversia achizitiilor de locomotive in inchirieri

(248) Germania sustine cd, in loc sd achizitioneze direct [...] locomotive, DB Cargo le va inchiria pentru a economisi

lichiditati in etapa initiald §i pentru a face modelul de afaceri mai flexibil prin esalonarea in timp a costurilor de
inchiriere ale locomotivelor respective.

4.1.41.1.9.9. Mdsura 40 din planul de restructurare: Imbunatitiri ale capitalului circulant

(249) Germania explicd faptul cd DB Cargo va vinde creante in valoare de [...] EUR pénd la sfarsitul anului 2024 pentru a
creste lichiditatile totale si pentru a limita datoria.

4.1.4.1.1.9.10. Masura 41 din planul de restructurare: Cresteri de pret in segmentul de transport cu vagoane izolate

(250) Germania explicd faptul cd DB Cargo va creste disponibilitatea de a pliti a clientilor sdi din segmentul de transport cu
vagoane izolate incepand din 2026. De asemenea, societatea va transfera efectele subventiilor reduse pentru accesul
la calea feratd si sistemul de manevrd, care afecteazd intregul sector al transportului feroviar de marfi din Germania
incepand din 2027.

4.1.4.1.1.10.  Efectul global al misurilor din planul de restructurare asupra previziunilor privind EBIT pentru DB
Cargo

(251) Tabelul 17 prezintd efectele financiare preconizate ale principalelor masuri previzute in planul de transformare
asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo pentru perioadele indicate.

Tabelul 17
Efectul global al masurilor din planul de restructurare asupra previziunilor privind EBIT pentru DB Cargo

Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Misura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff

Vagoane izolate Optimizarea retelei prin revizuirea [...] [...] [...] [...] [...]
proiectarii
Misuri globale de optimizare a productiei [...] [...] [...] [...] [...]
cu efecte asupra transportului cu vagoane
izolate
Tmbundtitirea calititii si ajustarea preturilor [...] [...] [...] [...] [...]
de baza

Trenuri complete Solutii logistice si optimizarea portofoliului [...] [...] [...] [...] [...]
Cresterea solidi a productiei (inclusiv noi [...] [...] [...] [...] [...]
contracte colective de munca)
Tmbunititirea calititii si ajustarea preturilor [...] [...] [...] [...] [...]
de bazi

Transport combinat ~ Modelul de productie/nodul de terminale [...] [...] [...] [...] [...]

maritim Maschen
Productia incapsulatd si reproiectarea retelei [...] [...] [...] [...] [...]
Reducerea cheltuielilor de regie in toate [...] [...] [...] [...] [...]

societdtile de transport combinat maritim
(DB Cargo AG, TFG, DBIS)

Optimizarea portofoliului i cresterea [...] [...] [...] [...] [...]
preturilor
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Efectele asupra EBIT (in milioane EUR)

Tipul segmentului Masura de transformare 2024 2025 2026 2027 2028ff
Transport combinat [...] [...] [... [... [...]
continental Productia incapsulatd
si vanzarile Reducerea cheltuielilor de regie in [...] [...] [... [... [...]
transportatorilor transportul combinat continental

Redimensionarea retelei Kombiverkehr [...] [...] [... [... [...]

(optimizarea portofoliului) si cresterea

preturilor
Filialele europene Optimizarea portofoliului [...] [...] [... [... [...]

Reducerea costurilor [...] [...] [... [... [...]

Eficienta operationald [...] [...] [... [... [...]
Cheltuieli de regie Revizuirea peisajului informatic in vederea [...] [...] [... [... [...]

unei mai bune standardizari

Reducerea spatiilor de birouri cu costuri [...] [...] [... [... [...]

auxiliare relativ ridicate

Reducerea activititilor de marketing si [...] [...] [... [... [...]

strategice cu DB AG

Digitalizarea si automatizarea proceselor [...] [...] [... [... [...]

financiare manuale

Dimensionarea corectd a departamentelor [...] [...] [... [... [...]

de gestionare a ofertelor si de proiectare a

serviciilor

Armonizarea structurilor DB Cargo si ale [...] [...] [... [... [...]

filialelor de vanzdri interne

Dimensionarea corectd a structurilor de [...] [...] [... [... [...]

gestionare

Reducerea altor costuri administrative [...] [...] [... [... [...]
Cheltuieli de [...] [...] [... [... [...]
productie Planificarea si dispecerizarea

Intretinere [...] [...] [... [... [...]

Turnul de control [...] [...] [... [... [...]

Incapsularea transportului combinat [...] [...] [... [... [...]
Total [...] [...] [... [... [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), paginile 38 si 39

(252) Tabelul urmator prezintd efectele financiare preconizate ale mdsurilor suplimentare in curs de evaluare pentru DB

Cargo ca urmare a riscurilor care s-au materializat in 2023 si 2024 (a se vedea considerentul 240).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj
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Tabelul 18

Efectul global al contramadsurilor din planul de restructurare asupra previziunilor privind EBIT pentru DB
Cargo in scenariul de referingi

Efectul asupra EBIT al contramdsurilor incluse in scenariul de

ferints 2025 2026 2027 2028 2029 2030
referintd
EBIT Scenariul de referintd 2023 [...] [...] [... [... [... [...]
A Total riscuri materializate [...] [...] [... [... [... [...]
Totalul contramisurilor [...] [...] [... [... [... [...]
1) Contramdsuri la tendinta negativa a [...] [...] [... [... [... [...]
volumului
— Numir de angajati sub fostul scenariu de [...] [...] [... [... [... [...]
referintd
— Costuri materiale pentru contramdasuri [...] [...] [... [... [... [...]
— Cresterea productivititii intretinerii [...] [...] [... [... [... [...]
— Optimizarea suplimentard a costurilor [...] [...] [... [... [... [...]
retelei de transport cu vagoane izolate
incepand din 2029
— Reducerea contributiei grupului, a [...] [...] [... [... [... [...]
preturilor energiei de tractiune si a
preturilor serviciilor informatice
2) Reducerea amortizdrii prin reducerea [...] [...] [... [... [... [...]
investitiilor si luarea in considerare a duratei
de viatd utild actuald a locomotivelor si a
vagoanelor
3) Cresterea specificd a preturilor pentru [...] [...] [... [... [... [...]
transportul cu vagoane izolate in 2026 si
transferarea efectului asupra preturilor sau
reducerea bugetelor federale pentru
schemele de sprijin incepand cu 2027
4) Cresterea ponderii subcontractarii in [...] [...] [... [... [... [...]
transportul cu trenuri complete, inclusiv
vanzarea a [...] locomotive in 2025-2026
5) Vanzare si leaseback pentru [...] locomotive [...] [...] [... [... [... [...]
6) Conversia din cumpdrare in inchiriere
pentru [...] locomotive [...] [...] [... [... [... [...]
7) fmbundtatiri ale capitalului circulant [...] [...] [... [... [... [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 44
4.1.4.2. Finantarea planului de restructurare

(253) Finantarea planului de restructurare si a costurilor conexe constd in principal in finantare provenitd din surse private

(contributie proprie) si doar partial in finantare proveniti din ajutoare de stat.
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(254)

(255)

(256)

(257)

In sectiunile urmdtoare sunt descrise costurile de restructurare si sursele lor de finantare mentionate mai sus.

4.1.4.2.1. Costurile de restructurare

Costurile de restructurare ale DB Cargo s-ar ridica la 4 187 de milioane EUR, rezumate in Table , constind in
urmdtoarele:

(@)  pierderi din exploatare: Germania precizeazd cd pierderile din exploatare inregistrate de DB Cargo intre 2022
si 2024, in valoare de 858 de milioane EUR in 2022, de 584 de milioane EUR in 2023 si de 472 de milioane
EUR preconizate in 2024 (%), reprezintd aproximativ jumdtate din costurile de restructurare;

(b) alte costuri de restructurare: in cursul perioadei de restructurare, DB Cargo va suporta si alte costuri legate de
restructurare sau cheltuieli de functionare care nu vor fi acoperite de veniturile preconizate in cursul punerii
in aplicare a planului de restructurare si care sunt necesare pentru finalizarea cu succes a acestuia, cum ar fi:

(@  costurile cu consilierii, plitile legate de forta de munci si personal ale filialelor DB Cargo si costurile
legate de transferarea activitatii citre filialele DB Cargo, precum si

(b)  alte cheltuieli de capital din planul de investitii, in pofida reducerii planificate a sumei, capitalul circulant,
costurile de refinantare pentru imprumuturile care ajung la scadentd si cheltuielile de functionare.

4.1.4.2.2. Sursele de finantare pentru masurile de restructurare

4.1.422.1. Ajutoarele de restructurare

Germania identificd sumele acordate DB Cargo in cadrul PLTA pentru a-si acoperi pierderile din exploatare din
2022, 2023 si 2024 ca fiind sursele ajutorului pentru finantarea costurilor de restructurare, si anume 858 de
milioane EUR in 2022, 584 de milioane EUR in 2023 si 472 de milioane EUR preconizate in 2024 (*!), in valoare
totald de 1 914 milioane EUR.

4.1.4222. Contributie proprie din partea beneficiarului

Germania identifici urmatoarele surse principale ale contributiei DB Cargo la costurile de restructurare si precizeazi
cd se preconizeazd cd instrumentele financiare utilizate ca surse de finantare intragrup a costurilor de restructurare
vor fi emise in conditiile pietei pentru DB Cargo AG si ci toate vor fi furnizate in perioada de restructurare, astfel
incat si contribuie la finantarea efectivd a planului de restructurare (*):

(@ imprumuturi convertibile subordonate in valoare de 842 de milioane EUR disponibile intre 15 noiembrie
2024 si 31 decembrie 2026 inclusiv (*), constand in:

a) la 15 noiembrie 2024, imprumuturi convertibile subordonate in valoare totald de 218 milioane EUR
p
pand la 31 decembrie 2031;

(b) la1 aprilie 2025, imprumuturi convertibile subordonate in valoare totald de 110 milioane EUR pani la
31 decembrie 2031;

(c) in 2025, imprumuturi convertibile subordonate in valoare totald de 83 de milioane EUR pénd la 31
decembrie 2031;

d) la 1 decembrie 2026, imprumuturi convertibile subordonate in valoare totald de 315 milioane EUR
p
pand la 31 decembrie 2031;

() in 2026, imprumuturi convertibile subordonate in valoare totald de 116 milioane EUR pand la 31
decembrie 2031.

(*) Estimare la 22 noiembrie 2024.

(") Valoarea pierderilor preconizate a fi transferate pentru 2024 (estimare la 22 noiembrie 2024) include, fird a influenta EBITDA si EBT
previzionate, o datorie privind impozitul aménat estimatd la 18 milioane EUR. Prin urmare, pierderea transferatd de DB Cargo citre
DB AG creste fatd de suma care altfel ar fi transferat3 fard rezilierea PLTA.

(*) Tabelul 29: Tmprumuturi, facilititi de linie de credit, linii de credit temporare si capital de tip mezanin (imprumuturi convertibile
subordonate) DB Cargo AG 2025-2029, astfel cum au fost previzute de Germania in ,Planul de restructurare prin ajutorul de stat
pentru DB Cargo” prezentat la 31 octombrie 2024, astfel cum a fost actualizat.

(*) De la articolul 2 alineatul (1) din ,Contractul de imprumut de tip mezanin cu privire la un cadru de finantare de [842] 000,00 EUR”
(traducere in limba englezd).
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Aceste imprumuturi pot fi utilizate exclusiv pentru refinantarea acordurilor de imprumut existente intre partile
contractante (*).

Rata dobanzii pentru transele plitite este egald cu (*’): (i) rata swap pentru EUR pe cinci ani (2,275 % la
jumdtatea lunii noiembrie 2024) (*); (i) plus marja determinatd in functie de conditiile pietei pentru
refinantarea creditorului (in septembrie 2024, marja a fost de [...] % pe an pentru trageri in EUR) si bonitatea
determinatd a debitorului (debitorul are in prezent ratingul ,[...]" acordat de creditor). De obicei, ratingurile
sunt revizuite §i ajustate anual; si (i) plus o marji de [..] % pe an pentru a reflecta subordonarea
imprumuturilor. Aceastd marja a fost derivatd din compararea evaludrii de piatd a obligatiunii subordonate a
grupului DB datorate in 2029 cu comparatiile scadentelor obligatiunilor in numerar cu rang prioritar ale
grupului DB. In consecint, rata aplicabild a dobanzii este in prezent de [...] % pe an.

In plus, imprumuturile pot fi utilizate de DB Cargo numai dacd realizarea planului de restructurare este
respectatd la momentul solicitirii. Aceasta inseamnd, in special, atingerea de citre DB Cargo a urmdtorilor
indicatori financiari (*'):

in temeiul acestor contracte de imprumut, creditorul (DB AG) are dreptul, in orice moment, si converteascd
una sau mai multe sume sau trange restante in capitaluri proprii prin alocarea rezervei de capital a DB Cargo,
cu conditia ca DB Cargo sid fi generat un excedent anual pozitiv timp de cel putin doi ani calendaristici
consecutivi, pand la dublul excedentului anual acumulat incepand cu 1 ianuarie 2025, din care trebuie deduse
sumele deja convertite in capitaluri proprii (*).

In cele din urma, debitorul nu are dreptul de a furniza credite sau alte servicii financiare unor terti (cu exceptia
creditorului si a Deutsche Bahn Finance GmbH) (**);

(f) o facilitate de linie de credit in valoare de 325 de milioane EUR deja acordatd si semnatd de DB AG,
disponibild de la 1 august 2024 pand la 31 decembrie 2026 inclusiv (). Rata dobanzii aplicabild
tragerii individuale se calculeazd pe baza ratei de imprumut interbancare (de exemplu, Euribor la sase
luni de 2,743 % la jumdtatea lunii noiembrie 2024, pe baza anuald) (*') aplicabild perioadei de dobanda
convenite la momentul cererii de imprumut (datele de piatd ale Reuters) plus o marjd determinatd in
functie de conditiile pietei (care este in prezent de [..] % pe an pentru tragerile in EUR) pentru
refinantarea creditorului si bonitatea determinatd a debitorului. Debitorul are in prezent ratingul ,,[...]”
acordat de creditor. De obicei, ratingurile sunt revizuite si ajustate pe bazi anuali. In consecintd, rata
aplicabild a dobénzii, de exemplu pentru o perioadi de sase luni, este in prezent de [...] % pe an.

(*) De la articolul 1 alineatul (3) din ,Contractul de imprumut de tip mezanin cu privire la un cadru de finantare de [842] 000,00 EUR”
(traducere in limba englezd).

(*) De la articolul 5 alineatele (1) si (2) din ,Contractul de imprumut de tip mezanin cu privire la un cadru de finantare de
[842] 000,00 EUR” (traducere in limba engleza).

(*) Calculatd din surse accesibile publicului, de exemplu www.investing.com (https://www.investing.com/rates-bonds/eur-5-years-irs-
interest-rate-swap-historical-data).

(*’) De la articolul 2 alineatul (3) din ,Contractul de imprumut de tip mezanin cu privire la un cadru de finantare de [842] 000,00 EUR”
(traducere in limba englezd).

(**) De la sectiunea 7 litera (a) din ,Contractul de imprumut de tip mezanin cu privire la un cadru de finantare de [842] 000,00 EUR”
(traducere in limba englezd).

(**) De la articolul 12 din ,Contractul de imprumut de tip mezanin cu privire la un cadru de finantare de [842] 000,00 EUR” (traducere in
limba englezd).

(") De la articolul 1 alineatele (1) si (2) din ,Contractul-cadru privind o linie de credit in valoare de 325 000 000,00 EUR” (traducere in
limba englez3).

(") Pusd la dispozitia publicului din surse precum www.euribor-rates.eu (https:/[www.euribor-rates.eu/en/).
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Conform acestui contract de imprumut, DB Cargo nu are dreptul de a furniza credite sau alte servicii financiare
unor terti (cu exceptia creditorului si a Deutsche Bahn Finance GmbH) ().

In plus, DB Cargo se angajeazd si obtind aprobarea prealabild a comitetelor de credit ale DB AG pentru
urmdtoarele decizii de politici comerciald (*):

(@)  cu conditia ca DB Cargo si fi utilizat linia de credit in valoare de 250 de milioane EUR sau mai putin la
momentul respectiv: (i) proiecte de investitii si de cesionare, care nu fac parte din actualul plan de
afaceri pe termen mediu, in valoare totald de peste 10 milioane EUR pe proiect, si (ii) asumarea altor
angajamente viitoare, care nu fac parte din actualul plan de afaceri pe termen mediu, in valoare totald de
peste 10 milioane EUR pe proiect;

b)  cu conditia ca DB Cargo si fi utilizat linia de credit de peste 250 de milioane EUR la momentul respectiv:
{ g 1% 1%
(i) proiecte de investitii si de cesionare cu un volum total de peste 5 milioane EUR pe proiect si (ii)
asumarea altor angajamente viitoare care depasesc 5 milioane EUR pe proiect;

()  1in cazul proiectelor de vanzare si leaseback, DB Cargo se angajeaza si asigure verificarea conditiilor de
piatd de citre creditor.

In cele din urmi, acordarea facilititii de linie de credit este conditionatd de angajamentul DB Cargo de a se
asigura cd sunt respectati urmdtorii indicatori financiari si, daci este necesar, de a lua masuri de remediere
pentru a preveni depisirea acestui indicator. Dacd indicatorul este depasit, creditorul are dreptul de a rezilia
contractul de credit (*4).

(b) o linie de credit temporard in valoare de 434 de milioane EUR deja furnizati si semnatd de DB AG, disponibild
de la 1 august 2024 pand la 31 martie 2025 inclusiv (*) in conditiile pietei. Rata dobanzii se calculeazi pe
baza ratei dobanzii interbancare aplicabile perioadei de dobandd convenite (de exemplu, Euribor la sase luni
de 2,743 % la jumatatea lunii noiembrie 2024, pe bazd anuald) (%) la momentul cererii de imprumut (pe baza
datelor de piatd in timp real de la Reuters) plus o marji determinatd in functie de conditiile pietei (care este in
prezent de [...] % pe an pentru tragerile in EUR) pentru refinantarea creditorului si bonitatea determinati a
debitorului (7). Debitorul are in prezent ratingul ,[...]”. De obicei, ratingurile sunt revizuite si ajustate pe bazd
anuald. In consecint3, rata aplicabild a dobanzii, de exemplu pentru o perioadd de sase luni, era de [...] % pe
bazd anuald la momentul adoptirii deciziei Comisiei.

(*) De la articolul 12 alineatul (1) din ,Contract-cadru privind o linie de credit in valoare de 325 000 000,00 EUR” (traducere in limba
englezd).

(”*) De la articolul 12 alineatul (2) din ,Contractul-cadru privind o linie de credit in valoare de 325 000 000,00 EUR” (traducere in limba
englezd).

(* De la articolul 12 alineatul (3) din ,Contractul-cadru privind o linie de credit in valoare de 325 000 000,00 EUR” (traducere in limba
englezd).

() De la articolul 1 alineatele (1) si (2) din ,Contractul-cadru privind o linie de credit-punte (,finantare-punte”) in valoare de
434000 000,00 EUR” (traducere in limba englezd).

(*%) Pusi la dispozitia publicului din surse precum www.euribor-rates.cu (https:/[www.euribor-rates.cu/en/).

(’) De la articolul 5 alineatul (1) din ,Contractul-cadru privind o linie de credit-punte (,finantare-punte”) in valoare de
434000 000,00 EUR” (traducere in limba engleza).
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Pand la rambursarea integrald a tuturor sumelor de credit scadente in cadrul acestor linii de credit, DB Cargo se
angajeazd sd nu furnizeze nicio garantie altor creditori, in special sub forma de sarcini in ceea ce priveste activele
sale prezente sau viitoare, cu exceptia cazului in care creditorul si-a dat in prealabil acordul scris pentru acordarea
unor astfel de garantii (*);

(c)  cesiondri in valoare de [460-560] milioane EUR, care urmeazd si fie realizate pand in 2026 [descrise in
considerentul 305 litera (a) si in considerentul 318], constand in:

(@)

vanzarea preconizatd de active (locomotive) ca urmare a cresterii ponderii subcontractarii in transportul
cu trenuri complete cu aproximativ [...] milioane EUR in perioada 2025-2026;

vanzarea planificatd a surplusului de locomotive in transportul combinat pentru aproximativ [...]

vanzarea planificatd a surplusului de locomotive de pe coridorul germano-francez pentru aproximativ

cesionarea anumitor participatii detinute de filiale ([...]) pentru aproximativ [...] milioane EUR in 2025; si

vanzarea preconizatd a unei pdrti substantiale din DB Cargo [...] in perioada 2025-2026;

® milioane EUR in perioada 2025-2026;
©
[...] milioane EUR in perioada 2025-2026;
(d)
()
(f)

luarea in considerare cu [100-140] milioane EUR a creantelor detinute de DB Cargo, care au un profil de
credit avantajos si, prin urmare, costuri de finantare mai mici;

preluarea de citre DB JobService GmbH a salariilor si a indemnizatiilor de concediere pentru angajatii
DB Cargo in valoare totald de [100-140] milioane EUR generate de planul de restructurare, in aplicarea
contractelor colective de munci si a reglementdrilor grupului DB AG aplicate in cadrul acestuia. DB
JobService GmbH actioneazi in calitate de agentie de ocupare si plasare a fortei de muncd in cadrul
grupului, pe care DB AG este interesatd sd o centralizeze intr-o ,piatd internd” a locurilor de munci, din
cauza sinergiilor si a economiilor de costuri in ceea ce priveste corelarea competentelor sau valoarea
plitilor compensatorii in comparatie cu externalizarea agentiei citre furnizori terti.

(258) Contributia proprie a beneficiarului la costurile de restructurare care rezultd din diferitele surse de finantare
prezentate de autoritdtile germane, rezumate in tabelul 19, s-ar ridica la un total de 2291 de milioane EUR,
respectiv 54 % din costurile de restructurare de 4 205 milioane EUR, astfel cum rezultd din estimare.

Tabelul 19

Rezumatul costurilor de restructurare si al surselor de finantare a acestora

(in milioane EUR)

COSTURILE DE RESTRUCTURARE xﬂé‘iﬁi SURSE DE FINANTARE Miéi{]’f‘{“e
Pierderi efective din exploatare (2022-2023) 1442 | Contributie proprie, din care 2291
Pierderi din exploatare preconizate (2024) 472 | Imprumuturi convertibile subordonate DB 842

AG
Pierderi din exploatare preconizate (2025) [...] | Facilitate de linie de credit DB AG 325
Cheltuieli cu personalul (JobService GmbH) [...] | Linie de credit temporard DB AG 434
Alte costuri de transfer al activitatii citre [...] 41...]
filialele DB Cargo Cesiondri
Refinantarea imprumuturilor scadente, CAPEX, | 2020 [...]
OPEX, capital circulant Luarea in considerare a creantelor

Contributie din partea JobService GmbH [-..]
Total costuri de restructurare 4205

Ajutor de restructurare, din care 1914

Acoperirea efectivd a PLTA (2022-2023) 1442

Acoperirea preconizatd a PLTA (2024) 472

(**) De la articolul 14 alineatul (2) din ,Contractul-cadru privind o linie de credit-punte (finantare-punte”) in valoare de

434000 000,00 EUR” (traducere in limba engleza).
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(259)

(260)

(261)

(262)

(263)

(264)

4.1.4.2.3. Proiectii financiare in scenariul de referintd si in scenariul pesimist

Germania explica faptul ci ipotezele in temeiul cirora DB Cargo pune in aplicare in prezent un plan de restructurare
cuprinzdtor vizeazd, toate, recastigarea profitabilitdtii pentru societate. DB Cargo si-a elaborat planul de restructurare
in stransd colaborare cu consultanti externi. Germania precizeazd cd planul de restructurare este deja in curs de
punere in aplicare si cd au fost initiate consultdrile obligatorii din punct de vedere juridic cu reprezentantii
lucritorilor din cadrul DB Cargo in ceea ce priveste masurile privind personalul.

Germania explicd faptul cd ipotezele subiacente privind costurile pentru perioada 2025-2029 se bazeazd pe
proiectiile grupului DB, cu exceptia evolutiei costurilor pentru locomotive si vagoane de marfd, care sunt supuse
asteptdrilor generale privind evolutia inflatiei. Intre 2025 si 2029, se preconizeazd cd evolutia costurilor va fi
urmdtoarea:

Tabelul 20

Ipotezele privind costurile pentru perioada 2025-2029

Categoriile de costuri

(Evolutia cllte 112)1 un an la 2025 2026 2027 2028 2029 205{5\-(2;%29
Energie [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Ruta [.] [.] [.] [.] [.] [..]
Instalatii de refea DB [..] [.] [.] [..] [.] [.]
Achizitie de servicii int. [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Achizitie de servicii nat. [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Schimb de servicii int. [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Schimb de servicii nat. [.] ] [.] [.] [.] [.]
Personal operational [.] [.] [.] [..] [.] [.]
Personal general [..] [.] [.] [..] [.] [.]
Alte costuri [.] [.] [.] [..] [.] [.]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 57

Germania sustine ci ipotezele scenariului de referintd al planului de restructurare afecteazd toate segmentele de
activitate ale DB Cargo (transportul cu vagoane izolate, transportul cu trenuri complete, transportul combinat) si se
bazeazi pe patru piloni principali.

In primul rand, se propune o modificare radicald a sistemului de productie, care s3 elimine interconexiunile dintre
segmentele de activitate si si consolideze stimulentele de gestionare pentru linii de activitate separate. Aceastd
modificare va reduce complexitatea operatiunilor si, prin urmare, va spori soliditatea si calitatea productiei DB
Cargo in toate segmentele. Modificarea sistemului de productie va permite, de asemenea, reducerea cheltuielilor
generale.

In al doilea rand, acordand prioritate profitabilitatii in detrimentul cresterii, DB Cargo se concentreazd asupra
segmentelor si clientilor pentru care DB Cargo detine sau va obtine, dupd punerea in aplicare a planului de
restructurare, o pozitie concurentiald pe piatd, adicd acolo unde poate produce la cele mai mici costuri sau oferd un
portofoliu unic de produse.

In al treilea rand, DB Cargo este deschisi in acest sens si exploreazd in mod activ oportunititi de a flexibiliza
activitatea §i de a colabora cu parteneri terti pentru a pune in aplicare acorduri de subcontractare sau pentru a crea
intreprinderi comune pe piete cu oportunitdti de crestere viitoare dacd si atunci cind astfel de oportunitati s-ar
materializa in viitor.
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(265) In cele din urmi, planul de restructurare implici o modificare substantiald a modului de organizare a transportului
cu vagoane izolate. Germania sustine cd, impreund cu o schema de finantare publicd pentru transportul cu vagoane
izolate, aceastd masurd ar trebui sd permitd readucerea la profitabilitate a acestui segment defavorizat din punct de
vedere structural.

(266) Germania precizeazi cd, in urma planului de restructurare, in scenariul de referintd se preconizeaza ci DB Cargo va
atinge profitabilitatea in 2026 si o va mentine pe termen lung (cu un obiectiv pozitiv privind EBIT de 251 de
milioane EUR in 2028 si de 268 de milioane EUR in 2030). Aceasta implicd o marjd EBIT de 6,3 % in 2028 si, de
asemenea, in 2030, ceea ce Germania precizeazd cd ar fi in conformitate cu valorile de referinti actuale din industrie.

(267) Scenariul de referintd ia in considerare faptul cd, desi pozitia globald pe piatd a DB Cargo in sectorul german de
transport feroviar de marfd va scidea, cel mai probabil, in continuare, la fel ca in anii precedenti, DB Cargo
preconizeazd o productie absolutd relativ stabild in urmdtorii ani pentru transportul cu vagoane izolate si cu trenuri
complete (spre deosebire de o scidere a transportului combinat), ceea ce va contribui la competitivitatea
transportului feroviar de marfa i, prin urmare, la cresterea ponderii modale a transportului feroviar.

(268) Germania sustine, de asemenea, ci planul de restructurare presupune contributii semnificative din partea fortei de
muncd a DB Cargo in ceea ce priveste cresterea flexibilitdtii i punerea in aplicare a unor noi modele de schimburi,
optionale (dar recompensate), cu timpi de operare mai lungi pentru mecanicii de locomotiva. La 2 octombrie 2024,
Comitetul de conciliere al DB Cargo a convenit asupra unei reduceri a fortei de munci cu 4 582 de angajati cu normd
intreagd pand la sfarsitul lunii decembrie 2026 (aproximativ 25 % din forta de muncd in comparatie cu luna
decembrie 2023), aceasta urmand sa creascd la 4 943 de angajati cu norma intreagd (aproximativ 27 % din forta de

munci) pand la sfarsitul lunii decembrie 2029.

(269) Avand in vedere mediul economic actual, caracterizat de lipsa de lucritori calificati, de cresterea cererii sectorului
privat pentru moduri de transport durabile si de sprijinul financiar acordat segmentului de transport vagoane
izolate, Germania considerd ci planul de restructurare va beneficia de conditii externe pozitive si ci restabilirea
viabilitdtii va fi realizatd in perioada de restructurare.

(270) Pe baza consideratiilor de mai sus, Germania sustine cd scenariul de referinti al planului de restructurare al DB Cargo
va permite societdtii sd revind la viabilitate pand la sfarsitul perioadei de restructurare (31 decembrie 2026), cind se
preconizeazd cd va prezenta un venit net pozitiv de 95 de milioane EUR.

(271) Germania explicd faptul cd se preconizeazd ci o astfel de performanti financiari va fi realizatd datoritd generdrii unei
valori pozitive a EBIT pand in 2026 (cu 188 de milioane EUR), rezultati dintr-o crestere moderatd a veniturilor ([...])
in raport cu baza de costuri, despre care se preconizeazd ci va rimane in esentd constantd pe parcursul perioadei de
restructurare ([...]), combinati cu o restructurare substantiald a fortei de munca ([...]) si cu o crestere a productivitatii
prin cresterea flexibilitdtii intreprinderii (costurile materialelor si alte cheltuieli de functionare [...]).

(272) Germania sustine ci cresterea moderatd a veniturilor in scenariul de referintd rezultd in principal din diferitele
mdsuri din planul de restructurare prezentate mai sus in sectiunea 4.1.4 (4.1.4.1.1.2), in special din urmatoarele:

(@  in segmentul de transport cu vagoane izolate: imbundtatirile rezultate in ceea ce priveste calitatea produselor
vor permite ajustdri ale preturilor de baza si se estimeazd cd subventia federald preconizati pentru transportul
cu vagoane izolate va contribui la faptul ¢ segmentului de transport cu vagoane izolate va fi operational
pozitiv in 2026 si va reveni la o profitabilitate rezonabild la nivelul veniturilor nete incepand cu 2027.
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Evolutia preturilor reflectd un transfer al cresterilor inregistrate de costurile factorilor de productie. Ca urmare,
se preconizeazd cd, intre 2025 si 2030, segmentul de transport cu vagoane izolate va inregistra o crestere
moderatd a volumelor, cu o ratd de crestere anuald compusd (compounded annual growth rate — ,CAGR”) de
[...] %, in timp ce se estimeazd o crestere constantd a preturilor la 0 CAGR de [...] %. Germania subliniazi c3,
totusi, fard sprijinul federal pentru transportul cu vagoane izolate si in pofida masurilor aplicabile din planul
de restructurare, acest segment ar continua si inregistreze pierderi;

(@) 1in segmentul de transport cu trenuri complete: pe baza cresterii productivitdtii si a calitatii, DB Cargo
preconizeazd cd va putea sd creascd moderat preturile la o ratd de crestere anuald compusd CAGR ()
preconizati de aproximativ [..] % pe piata. in plus, se preconizeazi un potential de venit suplimentar
provenit din efectul asupra structurii transportului de marfd ca urmare a modificarii situatiei politice
globale (de exemplu, favorizarea energiei si a apdrdrii). Ca urmare, se preconizeazd cid, intre 2025
si 2030, segmentul de transport cu trenuri complete va inregistra o crestere marginald a volumelor cu o
CAGR de [...] %, desi se estimeaza c3 preturile vor creste constant la 0 CAGR de [...] %. Evolutia preturilor
reflectd un transfer al cresterilor inregistrate de costurile factorilor de productie;

(b) in segmentul de transport combinat: se exploreazd optiuni de parteneriat in segmentele de piatd cu
oportunitdti de crestere viitoare, si anume in segmentul de transport combinat maritim. In perioada
2025-2030, se preconizeazd cd segmentul de transport combinat maritim va inregistra o crestere
moderatd a volumelor, cu 0 CAGR de [...] %, in timp ce se estimeazd o crestere constantd a preturilor la
0 CAGR de [...] %. Evolutia preturilor reflectd un transfer al cresterilor inregistrate de costurile factorilor
de productie.

(273) Pe de altd parte, Germania explicd faptul cd reducerea costurilor in scenariul de referintd rezultd in principal din
diferitele masuri din planul de restructurare prezentate mai sus in sectiunea 4.1.4 (4.1.4.1.1.2), in special din
urmdtoarele:

@)

in segmentul de transport cu vagoane izolate: modificarea radicald a sistemului de productie (incapsularea) si
revizuirea fundamentald i reproiectarea retelei de transport cu vagoane izolate a DB Cargo, printre altele prin
cresterea frecventelor de deplasare pe distante lungi, o revizuire a serviciilor de compunere si de distributie,
precum si o standardizare a ofertei comerciale;

in segmentul de transport cu trenuri complete: tranzitia cdtre a deveni un furnizor inteligent de logisticd prin
(i) optimizarea portofoliului de clienti cdtre solutii de transport feroviar complexe si inovatoare §i punerea in
aplicare a unor servicii specifice de navetd pentru clientii importanti si (i) cresterea soliditatii si a calitatii
productiei, printre altele prin separarea productiei in sectorul de transport cu trenuri complete de transportul
cu vagoane izolate si prin cresterea productivitdtii prin acorduri de muncd mai flexibile, cu timpi de operare
mai lungi pentru mecanicii de locomotivd (in mod voluntar) i prin utilizarea unor furnizori externi de servicii;

in segmentul de transport combinat: incapsularea productiei si crearea de intreprinderi autonome cu resurse
specifice, despre care DB Cargo preconizeazd cd vor consolida stimulentele pentru gestionare (bazate pe
asumare de la un capit la altul) si, prin urmare, eficienta. Principalele mdsuri sunt optimizarea portofoliului
prin eliminarea treptatd a transporturilor neprofitabile (de exemplu, reducerea cu aproximativ [..] % a
volumului vanzdrilor transportatorilor), modificarea retelei oferite pentru transportul combinat continental si
punerea in aplicare a unui model de productie revizuit care elimind treptat modelul actual de manevrare a
tuturor vagoanelor maritime intr-un singur nod din Maschen (aproape de portul Hamburg). In plus, procesele
vor fi rationalizate in functie de nevoile specifice ale intreprinderilor. De asemenea, Comitetul de conciliere a
convenit, la 2 octombrie 2024, si modifice reglementirile existente in domeniul muncii ale DB Cargo in ceea
ce priveste transportul combinat. Germania explica faptul ¢i acest lucru duce la o simplificare substantiald a
modelului de afaceri al DB Cargo pentru transportul combinat, care va asigura aceeasi crestere a
productivititii ca si propunerea formulatd anterior de reducere a furnizdrii de tractiune din partea DB Cargo si
de transferare a acesteia citre filialele de tractiune cu mai multd flexibilitate in acordurile lor de munci i, prin
urmare, cu o productivitate mai mare a mecanicilor de locomotivi (de exemplu, escald intr-o gari indepirtatd,
compensatii speciale pentru timpul de deplasare). Germania explicd, de asemenea, ¢ ajungerea la acest acord
in octombrie 2024 va permite DB Cargo sd reducd numarul mecanicilor de locomotiva, cheltuielile generale

(*) CAGR inseamnd rata de crestere anuald compusa.
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de productie si ale turnului de control ca urmare a noilor reglementdri in domeniul muncii, care permit
cresterea productivitdtii. Prin urmare, DB Cargo nu va fi nevoitd si isi transfere operatiunile citre filiale de
tractiune. Masurile conduc la o reducere de aproximativ 330 de echivalente normd intreagd in randul
mecanicilor de locomotivi, de aproximativ 130 de echivalente norma intreagd in randul personalului general
de planificare si coordonare a productiei, precum si de aproximativ 155 de echivalente norma intreagd in
randul personalului turnului de control in comparatie cu numiarul efectiv de astfel de posturi din iulie 2023.
Pe aceastd bazi, Germania considerd cd DB Cargo poate realiza economii semnificative de costuri si in acest
segment.

(274) In plus, Germania adaugi ca planul de restructurare cuprinde msuri care vizeazd cheltuielile de regie si de productie.
Pe de o parte, Germania se asteaptd ca principiul importantei mai mari a profitului fatd de crestere si optimizarea
portofoliului sd permitd o reducere a costurilor generale, de exemplu in ceea ce priveste personalul si toate costurile
legate de personal, cum ar fi costurile de inchiriere a spatiilor de birouri. Pe de altd parte, Germania explica faptul ci
planul de restructurare va pune in aplicare mai multe masuri de eficientd, inclusiv o standardizare ampld a
structurilor informatice, reducerea structurilor organizationale duble, precum si revizuirea procedurilor de
planificare, dispecerizare si ale turnului de control, si ci astfel de mésuri ar trebui si contribuie la reducerea
costurilor si sd asigure capacitatea de a oferi servicii profitabile la un pref competitiv. Aceste mdsuri vor insuma o
reducere de peste 400 de echivalente normd intreagd in comparatie cu numdrul efectiv de astfel de posturi din iulie
2023 (in plus fatd de masurile pentru transportul combinat, descrise deja mai sus).

(275) Germania subliniazd, de asemenea, cd planul de restructurare al DB Cargo diferd de eforturile anterioare de crestere a
eficientei si a profitabilitatii societdtii. In special, Germania explica faptul c acesta depaseste masurile mai treptate de
imbunititire a eficientei operationale prin modificarea fundamentald a proceselor de productie ale DB Cargo,
precum si a structurii organizatorice §i a strategiei sale corporative.

(276) Germania adaugd cd conditiile externe pentru o punere in aplicare cu succes a planului de restructurare ar fi mai
favorabile decat in trecut, din motivele urmatoare:

(@) pe langd cresterea subiacentd a industriilor-cheie, se preconizeazd ci sprijinul politic (cum ar fi schemele de
comercializare a certificatelor de emisii) si investitiile in infrastructura feroviard vor stimula cresterea pietei
transportului feroviar de marfi. Intr-adevir, Germania sustine ci, desi ponderea modali a transportului
feroviar de marfi a stagnat in trecut, existd in prezent un angajament ferm atét din partea guvernului german,
cat si a Comisiei Europene de a creste ponderea modald a transportului feroviar de marfd si cd prioritatea mai
mare acordatd decarbonizirii sectorului transporturilor in contextul politicilor de protectie a climei va duce la
investitii mai mari in infrastructura de transport feroviar de marfd si la sprijin financiar direct pentru a
compensa dezavantajele structurale existente ale retelelor de transport cu vagoane izolate in comparatie cu
transportul cu camioane;

(b) in plus, Germania considerd ci, in paralel cu sectorul public, cererea sectorului privat de moduri de transport
neutre din punctul de vedere al emisiilor de dioxid de carbon este in crestere si cd acest lucru ar trebui sd
genereze o mai mare disponibilitate de a pliti pentru solutiile de transport feroviar de marfd din partea
clientilor existenti si viitori, lucru despre care Germania se asteaptd si contribuie, la randul siu, la
consolidarea transportului feroviar in concurenta intermodald cu transportul rutier;

(c)  in cele din urmd, Germania sustine c3, in prezent, situatia demografici se schimbd rapid in cadrul DB Cargo si,
ca atare, sprijind punerea in aplicare a planului de restructurare, intrucat angajatii care au intrat in
intreprindere in cadrul marilor programe de recrutare din anii 1980 incep acum si se pensioneze, ceea ce
duce la rate de diminuare datorate pensiondrii de peste 3,5 % anual — proces care va dura pand la sfarsitul
anilor 2020. Germania sustine cd acest proces sprijind planul de restructurare a DB Cargo, deoarece in urma
disponibilizdrilor nu va mai exista o nevoie semnificativd de concedieri.

(277) Ca urmare a celor de mai sus, desi circumstantele externe, cum ar fi conflictele comerciale si pandemia de
COVID-19, au condus la o activitate economici redusi si, prin urmare, la o ugoard scidere a cererii de transport
feroviar de marfd in ultimii ani (o evolutie similard cu cea a altor segmente ale transportului de marfd), se
preconizeazd cd in urmdtorii ani piata transportului feroviar de marfi va creste din nou, cu o CAGR de 1,6 % in
perioada 2022-2027.
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Development of rail freight performance in Europe (billion tkm)
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Sursa:  comunicarea Germaniei din 31 octombrie 2023, p. 2024, 58, date de la firma de consultantd SCI/Verkehr

(278) Atunci cand analizeazd fiecare segment de activitate separat, Germania prezintd urmdtoarele consideratii cu privire
la cresterea volumelor:

(@ 1in transportul cu vagoane izolate[trenuri complete: Germania explicd faptul cd o mare varietate de marfuri
sunt transportate in vagoane izolate sau in trenuri complete. Unele dintre cele mai relevante tipuri de marfuri
sunt minereul, otelul, petrolul, cirbunele, substantele chimice, automobilele, deseurile si bunurile de consum.
La fel ca in cazul transportului combinat, transporturile cu trenuri complete si cu vagoane izolate au fost
afectate de perturbiri macroeconomice in ultimii ani, ceea ce a dus la o scidere de 7 % in 2020, urmati de o
redresare rapidd in anul urmdtor (2021: 8,6 %);

(b)  pentru anii 2022-2027, se preconizeazd o crestere globald moderatd a volumului transportului feroviar de
marfd cu 0,8 % pe an. Germania sustine cd aceastd cregtere este determinatd de dezvoltarea industriilor
subiacente. Influentatd de o tranzitie economici spre productia de produse semifinite sau de tendinta citre
surse regenerabile de energie, cererea pentru unele materii prime (in special minereu si carbune) nu creste in
Europa. In consecintd, se preconizeaza cd cererea de transport cu trenuri complete si de transport cu vagoane
izolate va rimane stabild sau va scidea in aceste sectoare. Se preconizeazd ci alte tipuri de produse (de
exemplu, otelul, produsele chimice, autovehiculele, bunurile de consum) vor genera o cerere suplimentard de
transporturi cu trenuri complete si cu vagoane izolate. De exemplu, se estimeazd o crestere puternicd in
industria auto (CAGR de 8,6 % intre 2022 si 2027), deoarece aceasta se redreseazd in urma provocirilor din
trecut, de exemplu, a perturbarilor lantului de aprovizionare. In acelasi timp, se dezvolta noi piete despre care
se preconizeazd cd vor oferi un potential de crestere suplimentar pentru transportul feroviar de marfd.
Germania explicd faptul cd printre exemplele de astfel de oportunititi de afaceri se numdrd solutiile de
conducte feroviare pentru hidrogenul verde care au nevoie de legituri feroviare pentru a elimina golurile din
retelele de conducte existente, conceptele logistice pentru productia de baterii pentru autoturisme, precum si
decarbonizarea industriei siderurgice din Europa, care va conduce la noi solutii ale economiei circulare,
deseurile metalice jucand un rol mult mai important in productia de otel in anii urmitori. Volumele de
transport necesare pot duce la o revigorare a transportului feroviar de marfa ca urmare a acestor evolutii;

() in transportul combinat: Germania precizeazd cd transportul combinat reprezintd o treime din piata
europeand a transportului feroviar de marfd i, de asemenea, determind rate de crestere care in trecut au fost
peste medie, indicind o redresare puternicd dupd pandemia de COVID-19, de 8,6 % in 2021 si de 3,2 % in
2022, ceea ce a dus la o CAGR de 4,2 % anual in perioada 2017-2022. Germania explicd faptul ci pentru anii
urmdtori se preconizeazd cd cresterea va rdmdne ridicatd, CAGR situdndu-se la 2,6 % (2022-2027),
determinati in principal de cresterea PIB-ului. in plus, Germania sustine ci transportul combinat va beneficia
de pe urma cresterii volumelor, in special de produse finite, a cresterii traficului maritim in principalele
porturi europene, a cresterii containerizarii si a noilor tehnologii de manipulare pentru semiremorci. In
acelasi timp, transportul combinat devine din ce in ce mai accesibil datoritd investitiilor in infrastructurd (in
special in terminale), care permit cregterea capacitatii in concordantd cu cresterea cererii.

(279) Avand in vedere asteptdrile de crestere a pietei mentionate mai sus, Germania sustine ci ipotezele privind cresterea
volumelor DB Cargo sunt prudente si ci, pe termen scurt si mediu, DB Cargo nu se bazeazd pe cresterea
determinatd de piatd a transportului cu vagoane izolate. Germania considerd cd, in segmentul de transport cu
trenuri complete si in cel de transport combinat, planificarea DB Cargo este sub rata de crestere a pietei.
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(280) in cele din urmd, Germania sustine ci consideratiile de mai sus din planul de restructurare trebuie evaluate nu numai
in contextul unei concurente intermodale puternice cu transportul rutier, ci si al unei piete a transportului feroviar de
marfi extrem de competitive din perspectivé intramodald. In acest context, Germania explici faptul c4 alti operatori
decat DB Cargo detin o cotd cumulatd de 57 % din volumul transportului feroviar de marfi din Germania (in tone-
kilometri din 2022), care reprezintd o cotd semnificativi in comparatie cu alte state membre din Europa. In acest
sens, Germania precizeazd cd, in pofida faptului cd DB Cargo este fostul operator traditional, cota sa din volumul
transportului feroviar de marfd din Germania este a doua cea mai scdzutd cotd a unui operator traditional in propria
tard din toate statele membre in care Isi desfdsoard activitatea DB Cargo. De asemenea, Germania precizeazd cd, de
exemplu, LINEAS detine o cotd de 57 % in Belgia, Groupe SNCF detine o cotd de 67 % in Franta, iar CD Cargo
detine o cotd de 65 % in Cehia. In acelasi timp, cota detinutd de DB Cargo in volumul transportului feroviar de
marfd din Germania a scizut cu 11 puncte procentuale din 2016.

4.1.4.2.3.1. Elementele financiare in scenariul de referinta

(281) Pe baza ipotezelor de mai sus utilizate pentru proiectiile financiare ale planului de restructurare al DB Cargo,
Germania explicd faptul ci scenariul de referintd al planului de restructurare ia in considerare o serie de evolutii care
au avut loc in 2023 si la inceputul anului 2024, cum ar fi grevele mecanicilor de locomotivi (in perioada ianuarie-
aprilie 2024), reducerea bugetelor federale pentru schemele de sprijin, tendinta negativa a volumului (fird greva si
incluzand pierderea de volume de transport din cauza transferului preturilor) ca urmare a incetinirii economice, a
inflatiei si a cresterii salariilor personalului, cresterea concurentei in materie de preturi si intarzierea unora dintre
misurile din planul de restructurare al DB Cargo. Germania precizeazd cd, in acest context, scenariul de referind
include §i contramisuri (considerentul 242) menite sd abordeze efectele negative ale acestor evolutii, astfel incat DB
Cargo sd obtini restabilirea viabilititii in perioada de restructurare.

(282) Tabelul 21 prezintd efectul cuantificat al scenariului de referintd sub forma contului de profit si pierdere preconizat al
DB Cargo in perioada de restructurare (1 ianuarie 2022-31 decembrie 2026).

Tabelul 21

Contul de profit si pierdere al DB Cargo in scenariul de referinta

(in milioane EUR)
Rezul- Rezul- Rezul- Rezul- Rezul-
Rezultat Rezultat Rezultat p - tat tat tat tat tat Rezultat
real real real r(‘i)%rzlj * planifi- planifi- plani- plani- planifi- planificat
2021 2022 2023 cat cat ficat  ficat cat 2030
2025 2026 2027 2028 2029
Venituri ................ [...] [...] [...] [...] [...] [...] [ [--] [...] [...]
Alte profituri din [...] [...] [...] [...] [...] [...] [ [-.] [...] [...]
exploatare ..............
Performanta [...] [...] [...] [...] [...] [...1 [ [-] [...] [...]
totald ..................
Costul [...] [...] [...] [...] [...] [...1 [ [-] [...] [...]
materialelor ............
Cheltuieli cu [...] [...] [...] [...] [...] [...]  [-.1 [ [...] [...]
personalul ..............
Alte cheltuieli de [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.-] [...] [...]
functionare .............
Seryicvii_intre [...] [...] [...] [...] [...] [...1 [..1 [-] [...] [...]
socletatl ...l
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(in milioane EUR)

Rezul- Rezul- Rezul- Rezul- Rezul-

Rezultat Rezultat Rezultat p « tat tat tat tat tat Rezultat
real real real rg(g)rzljza planifi- planifi- plani- plani- planifi- planificat
2021 2022 2023 cat cat ficat  ficat cat 2030
2025 2026 2027 2028 2029
EBITDA ............... [...] [...] [...] [...] L..1 .1 [ [.] [...] [...]
Amortizare ............. [...] [...] [...] [...] L..1 -1 [-1 L[] [...] [...]
EBIT ................... [...] [...] [...] [...] ... .1 [.1 [.] [...] [...]
Marja EBIT ............. [...] [...] [...] [...] [...]  [-1 [-1 [-] [...] [...]
Dobandi netd .......... [...] [...] [...] [...] .1 -1 [ [ [...] [...]
.Venitu.r.i.din [...] [...] [...] [...] .1 -1 [ [ [...] [...]
mvestitil ................
Alte venituri [...] [...] [...] [...] .1 -1 [ [ [...] [...]
financiare ...............
Venituri [...] [...] [...] [...] L..1 .1 [ [.] [...] [...]
extraordinare ...........
EBT ... [...] [...] [...] [...] .1 .1 [ [.] [...] (-]
Impozite ................ [...] [...] [...] [...] .1 -1 -1 -1 [ [...]
EAT .................... [...] [...] [...] ...1 .1 1 L1 Ll L] [...]
Transferul profitului i [...] [...] [...] [...] .1 [-1 [-1 [.] [...] [...]
al pierderilor ...........
Profitnet .............. [...] [...] [...] [...] .1 -1 [ [ [...] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 16

(283) Dupd cum se poate observa din tabelul 21, Germania se asteaptd ca DB Cargo si raporteze totusi o pierdere de 348
de milioane EUR in 2024 la nivelul EBIT, in timp ce, incepand din 2026, scenariul de referintd al planului de
restructurare al DB Cargo indicd cifre pozitive pentru EBIT, incepind cu [..] milioane EUR pani la sfarsitul
perioadei de restructurare (sfarsitul anului 2026), in general datoritd noilor concepte de productie care permit
cresteri ale productivitatii si reduceri ale costurilor cu personalul ca rdspuns la pierderile de volum.

(284) Desi este incd planificat si fie negativ pand in 2025 (cu [...] EUR), venitul net este planificat totodati si devind pozitiv
pana la sfarsitul perioadei de restructurare (cu [...] EUR), inregistrand ulterior o crestere constanti.

(285) In ceea ce priveste indicatorii de bilant preconizati ai DB Cargo, dupa cum se poate observa din tabelul 22, Germania
se asteaptd ca DB Cargo sd mentind o pozitie pozitivd a capitalului propriu pe parcursul perioadei de restructurare (1
ianuarie 2022-31 decembrie 2026) si ulterior.
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Tabelul 22

Bilantul DB Cargo in scenariul de referintd

(in milioane EUR)

Rezul- Rezul- Rezul-

Rezultat Rezultat Rezultat at fat at

Rezul- Rezultat Rezultat  Prog- planifi-  planifi-  planifi-

tat real real real nozd cat cat cat planifi- planifi- planifi-
2021 2022 2023 2024 ca ca ca
2025 2026 2027 20;8 202t9 203t0

Total active .......... [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
Active [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.] [...]
imobilizate ..........
Imobilizari [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.] [...]
corporale .............
Imobilizari [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.] [...]
necorporale ..........
Active [...] [...] [...] [..] [...] [...] .1 [ [.] [...]
financiare .............
Active [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
circulante ............
Stocuri ............... [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
Creante [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
comerciale ............
Altg creante si [...] [...] [...] [...] [...] [...] [..:] [...] [...] [...]
active .....ooeiinenn.
Creante [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.-] [...]
financiare .............
Numerar si [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
echivalente de
numerar ..............
Total datorii ......... [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
Capitafl [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.] [...]
propriu ..............
Datorii ............... [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [ [.] [...]
Provizioane ........... [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
Datorii [...] [...] [...] [-..] [...] [...] .1 [ [.] [...]
financiare .............
Conturi creditori [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
comerciali ............
Alte datorii ........... [...] [...] [...] [...] [...] [...] L..] [ [-] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 17.
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(286)

(287)

(288)

(289)

Pe baza situatiilor financiare preconizate ale DB Cargo, Germania precizeazd ci se preconizeazd cd principalii
indicatori de performantd financiard ai DB Cargo vor evolua pe parcursul perioadei de restructurare conform
rezumatului din tabelul 23.

Tabelul 23
Scenariul de referintd din planului de restructurare al DB Cargo

Indicatorii de performanti financiara pe parcursul perioadei de restructurare si ulterior

(in milioane EUR)

Indicatori-cheie de real Prognozd
performanti 2024

Rezultat Rezultat ~ Rezultat ~ Rezultat  Rezultat  Rezultat Rezultat
planificat  planificat  planificat  planificat ~ planificat  planificat

2023 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Capital angajat [...] [...] [.--] [...] [..:] [.--] [...] [...
Pozitia capitalului propriu [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...

(la sfarsitul exercitiului)

Datorii [..] [...] [..] [...] [..] [...] [...] [...
Pozitia lichiditatii (la [..] [...] [...] [...] [..] [.] [..] [...

sfarsitul exercitiului)

Marja EBITDA (%) [...] [...] [...] [...] [..] [...] [...] [...

Marja EBIT (%) [...] [...] [...] [..] [..] [.] [..] [...
ROE (%) (excluzand [..] [...] [...] [.] [..] [..] [..] [...

transferul profitului si al
pierderilor) (})

ROCE (%) () [..] [...] [...] [.] [..] [...] [..] [...

(") 'ROE (rentabilitatea capitalurilor proprii) = castiguri dupa impozitare (EAT)/Capital propriu
() ?ROCE (rentabilitatea capitalului angajat) = EBIT/Capital angajat
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 19

Dupd cum se poate deduce din tabelul 23 de mai sus, Germania sustine cd scenariul de referintd din planul de
restructurare al DB Cargo va duce la imbundtitirea indicatorilor de performanta financiard ai DB Cargo pe durata
perioadei de restructurare §i cd nivelul ROCE al DB Cargo este planificat sd depdseascd nivelul WACC al DB
Cargo (1) pand la sfarsitul perioadei de restructurare.

Tabelul 24 de mai jos prezintd cele mai recente date (din 2021 si 2023) privind profitabilitatea ale unora dintre
concurentii DB Cargo din Uniunea Europeand. Aceastd comparatie include trei grupuri diferite care pot fi
diferentiate in ceea ce priveste acoperirea pietei legatd de produse si care prezintd fiecare un profil de profitabilitate
diferit: (i) integratori cu si fird activitate de transport cu vagoane izolate, (i) furnizori de tractiune si (iii) operatori
integrati de transport combinat.

Potrivit datelor furnizate de Germania, marja EBIT la nivelul grupului de entititi comparabile, care este compus
dintr-o combinatie de operatori europeni de transport feroviar de marfd, a fost, in medie, de 2 % in perioada
2021-2023 (cu o valoare mediand tot de 2 %). Pe baza cifrelor previzionate pentru 2025, se preconizeazd ci marja
EBIT a DB Cargo de [..] % va fi usor sub media industriei. Cu toate acestea, DB Cargo preconizeazd cd isi va
imbundtati marja EBIT la [...] % pand la sfarsitul perioadei de transformare (sfarsitul lunii decembrie 2026). Acest
nivel se compari in mod favorabil cu subgrupul de integratori fird activitate de transport cu vagoane izolate, care a
obtinut, in medie, o marjd EBIT de 5 %.

(1) Germania sustine ci costul mediu ponderat al capitalului (WACC) al DB Cargo se ridicd la [...] %. WACC este suma dintre costul datoriei
si costul capitalului propriu cu ponderile relevante. Costul capitalului propriu de 20 % este calculat utilizind un model de stabilire a
pretului activelor de capital si constd in (i) rata fard risc de 2,5 % si (i) prima de risc specificd societdtii, care este derivatd din prima de
risc de piatd de [...] % Inmultitd cu un factor beta ([...]). Costul datoriei este estimat la 4,5 % pe baza unui rating de credit intern ,[...]".
Ponderea se bazeazd pe un nivel al datoriei preconizat la sfarsitul exercitiului financiar 2024 de [...] milioane EUR si pe un nivel al
capitalului propriu de [...] milioane EUR, ceea ce inseamnd un raport intre datorii i capitalurile de 370 %. Pe baza acestor ipoteze,
Germania sustine cd WACC al DB Cargo este estimat la aproximativ [...] %.
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Tabelul 24

Indicatorii-cheie ai grupului de entititi comparabile 2021-2023

Venituri
Nume Tara Segmentul de activitate (Mzil(;(i:ne @I\ge(l)r;al l_:‘f (1)23
EUR) (')

CD Cargo Republica Integrator (BT, CT) 613 6%

Cehd
Rail Cargo Austria Austria Integrator (SW, BT, CT) 1907 1%
ZSSK Cargo Slovacia Integrator (SW, BT, CT) 304 2%
PKP Cargo Polonia Integrator (SW, BT, CT) 1263 2%
TX Logistik Germania Integrator (BT, CT) 250 (Y 4 %2)
LINEAS Belgia Integrator (SW, BT, CT) 463 -24%
Green Cargo AB Suedia Integrator (SW, BT, CT) 426 3%
Fret SNCF Franta Integrator (SW, BT, CT) 730 -3%
RheinCargo Germania TOC 175 (Y 2% ()
Lokomotion Germania TOC 112 (Y 3% ()
Hector Rail Germany Germania TOC 34 -2%
HHLA Intermodal 621 16 %
(Metrans) (%)

Republica Operator integrat CT

Ceha
PCC Intermodal Polonia Operator integrat CT 136 6%
boxXpress Germania Operator integrat CT 129 2%
Loconi Polonia Operator integrat CT 49 (Y 5% (%)
Hupac Elvetia Operator integrat CT 740 1%
Naviland Cargo Franta Operator integrat CT 167 (") 6 %
Medie aritmeticd 508 2%
Mediand 426 2%
Medie aritmeticd — 432 5%
Integratori fard SW
Nota: SW = transport cu vagoane izolate; BT = transport cu trenuri complete; CT = transport combinat; TOC = societate de

exploatare a trenurilor
(") 1) Cea mai recentd cifrd disponibild pentru anul 2022.
()  2) Media marjei EBIT referitoare la perioada 2021-2022, datorati 1), a se vedea mai sus.
() 3) Metrans face parte din segmentul intermodal al HHLA si a reprezentat peste 95 % din veniturile HHLA in acest segment in
2023.
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 27
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4.1.4.23.2. Elementele financiare in scenariul pesimist

(290) Germania explicd faptul cd scenariul pesimist din planul de restructurare al DB Cargo se bazeazd pe scenariul de
referintd ajustat pentru a tine seama de posibilele evolutii negative specifice.

(291) Aceste posibile evolutii negative sunt rezumate in tabelul 25.

Tabelul 25

Riscurile incluse in scenariul pesimist al DB Cargo

Riscuri incluse in scenariul pesimist 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

1) Risc net de reducere a bugetelor federale
destinate schemelor de sprijin pentru
transportul feroviar de marfd [...] [...] [...] [...] [...]  [.-]

2) Reducerea schemei de finantare pentru [...] [...] [...] [...] [...]  [..]
transportul cu vagoane izolate

3) Cheltuieli de functionare mai ridicate ca [...] [...] [...] [...] [...]  [..]
urmare a amandrii punerii in aplicare a
sistemului TAF/TSI al DB InfraGO

4) O crestere a volumului mai mici decat cea [...] [...] [...] [...] ... [..]
previzutd initial ca urmare a transferdrii citre
clienti a tarifelor mai mari pentru accesul la
calea feratd si pentru instalatiile de manevrd,
precum si ca urmare a unei deficiente
economice prelungite din industria siderurgicd
din Germania (efect asupra EBIT dupd
eliminarea doar a costurilor variabile, in
special a costurilor pentru accesul la calea
feratd si pentru energiei)

A Total riscuri materializate [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 53

(292) Dupi cum se poate observa din tabelul 25, Germania consideri cd scenariul pesimist ar trebui si reflecte riscuri cum
ar fi, printre altele, reduceri suplimentare ale schemelor federale de sprijin si o crestere a volumului mai mic decat
cea estimatd in scenariul de referintd ca urmare a unei deficiente economice prelungite din industria siderurgica din
Germania, pe langd cele deja incluse in scenariul de referintd.

(293) Germania precizeazd, de asemenea, cd au fost identificate contramdsuri care ar putea fi puse in aplicare in cazul in
care scenariul pesimist s-ar materializa. Se preconizeazd ci aceste contramdasuri (in principal reduceri suplimentare
ale costurilor si ale personalului si operatiuni de vinzare si leaseback pentru locomotive) vor atenua riscurile
suplimentare enumerate mai sus, incluse in scenariul pesimist, astfel cum se arati in tabelul urmator.

Tabelul 26

Contramdisurile incluse in scenariul pesimist al DB Cargo

Contramdsuri incluse in scenariul pesimist 2025 2026 2027 2028 2029 2030
EBIT Scenariul de referintd 2024 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
A Total riscuri materializate [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1) Contramdsuri operationale [...] [.-.] [...] [...] [...] [...]
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Contramdsuri incluse in scenariul pesimist

2026 2027 2028 2029 2030

2) Vanzare si leaseback de locomotive

EBIT scenariul pesimist 2024

Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 55

(294) Aceste contramdsuri ar trebui sd permitd DB Cargo sd devind profitabild in 2026 (cu un nivel planificat al EBIT de
[...] EUR) si ulterior, in pofida nivelurilor EBIT negative de [...] EUR din 2025, astfel cum s-a confirmat in contul de
profit si pierdere previzionat in scenariul pesimist pentru DB Cargo, previzut mai jos:

Contul de profit si pierdere al DB Cargo in scenariul pesimist

(in milioane EUR)
Rezul- Rezul- Rezul- Rezul-
Rezultat
tat tat tat tat lanifi-
planifi- planifi- planifi- planifi- planifi- P cat
cat cat cat cat 2030

2026 2027 2028 2029

Rezultat
real
2021

Venituri .............. [...]
Alte profituri din [...]
exploatare ............
Performanta [...]
totald ................
Costul [...]
materialelor ..........
Cheltuieli cu [...]
personalul ............
Alte cheltuieli de [...]
functionare ...........
Servicii intre [...]
societati ..............
EBITDA ............. [...]
Amortizare ........... [...]
EBIT ................. [...]
Marja EBIT ........... [...]
Dobandi netd ........ [...]
Venituri din [...]
investitii ..............

P A P
PR A P

78/132
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(295)

(296)

(in milioane EUR)
Rezul- Rezul- Rezul- Rezul- Rezul-
Rezultat Rezultat Rezultat P < tit tat tezit teZ{t t:Z;Lt Relzzu.l;:at
real real real rtz)%rzl(iza planifi- planifi- planifi- planifi- planifi- P izi "
2021 2022 2023 cat cat cat cat cat 2030
2025 2026 2027 2028 2029
Alte venituri [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]  [.] [...]
financiare ............
Venituri [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [..] [...]
extraordinare .........
EBT ...t [...] [...] [...] L., ..l .1 @1 -1 [  [.]
Impozite ............. [..] [..] -] (P I PP I PO N P00 N P R O I
EAT ................. [...] L] [.] (.1 .1 L1 L L Ll L
T'railsferulproﬁtului [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...1]  [..] [...]
sia
pierderilor............
Profitnet ............ [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] .1 [.] [...]
Sursa:  comunicarea Germaniei din 22 noiembrie 2024 (planul de restructurare final), pagina 49

Desi riméne semnificativ negativ pand in 2025 ([...] EUR), Germania se asteaptd ca venitul net al DB Cargo in
scenariul pesimist sd devind pozitiv pand la sfarsitul perioadei de restructurare ([...] EUR si sd inregistreze o crestere
constantd ulterior.

In ceea ce priveste indicatorii de bilant ai DB Cargo preconizati in scenariul pesimist, astfel cum se poate observa din
tabelul 28, Germania se asteaptd ca DB Cargo sd mentind o pozitie pozitivd a capitalului propriu pe parcursul
perioadei de restructurare si ulterior.

Tabelul 28

Bilantul DB Cargo in scenariul pesimist

(in milioane EUR)
Rezul- Rezul- Rezul-
Rezultat Rezultat Rezultat P o tat Rezultat tat tat Relzzu};at Rizu};gt
real real real rg%rzljza planifi- planificat planifi- planifi- pizi " piz -
2021 2022 2023 cat 2026 cat cat
2025 2027 2028 2029 2030
Total active ......... [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Active [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
imobilizate .........
Imobilizari [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
corporale ............
Imobilizari [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
necorporale .........
Active [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
financiare ...........
Active [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
circulante ...........
Stocuri ......eiia.l. [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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(297)

(in milioane EUR)
Rezul- Rezul- Rezul-
Rezultat Rezultat Rezultat p . tat Rezultat tat tat Relzug.at R?Zu.l;at
real real real rcz)%rzliza planifi- planificat planifi- planifi- P izi " Pi;li "
2021 2022 2023 cat 2026 cat cat

2025 2027 2028 2029 2030

Creante [...] [...] .1 [..] .1 [ [.1] [...] [...]
comerciale ..........

Alt'ecrean;esi [...] [...] [...]  [.-] .1 [ [ [...] [...]
active .......ooeenn....

Creante [...] [...] [...]  [.] .1 [..1 [.1] [...] [...]
financiare ...........

Numerar si [...] [...] [...]  [.] L..] [.1 [.1] [...] [...]

echivalente de

numerar .............

Total datorii ........ [...] [...] .1 [..] .1 T[] [.-] [...] [...]

Capita'l [...] [...] [...] [.] L..] [-1 [.1] [...] [...]
propriu .............

Datorii.............. [...] [...] .1 [.] .1 [-.1 [.1] [...] [...]

Provizioane ......... [...] [...] [...] [ [...] [-] [.1] [...] [...]

Datorii [...] [...] .1 [.] .1 [.-.1 [-.1] [...] [...]
financiare ...........

Conturi creditori [...] [...] [ I [...] [ [.-1] [...] [...]
comerciali ...........

Alte datorii .......... [...] [...] [...]  [..] .1 T[] [..1] [...] [...]

Sursa:

comunicarea Germaniei din 31 octombrie 2024, paginile 49 si 50

Pe baza situatiilor financiare preconizate ale DB Cargo mentionate mai sus, Germania precizeaz ci principalii
indicatori de performantd financiard ai DB Cargo sunt planificati sd evolueze pe parcursul perioadei de restructurare
conform rezumatului din tabelul urmitor:

Tabelul 29

Scenariul pesimist din planul de restructurare al DB Cargo

Indicatorii de performanti financiard pe parcursul perioadei de restructurare

Indicatori-cheie de
performanti (in milioane
EUR)

Capital angajat
Pozitia capitalului
propriu (la sfarsitul
exercitiului)

Datorii

Pozitia lichiditatii (la
sfarsitul exercitiului)

Marja EBITDA (%)

Rezultat Prog-
real nozd
2023 2024

Rezultat
planifi-
cat
2025

Rezultat
planifi-
cat
2026

Rezultat ~ Rezultat — Rezulta

plani}i-t plani;i-t plani}i-t ;lae\rzl?flitcé:t
2?)32t7 2?)2;8 2((?)3;9 2030
-] [--] -] [--]
-] -] -] -]
] [-] -] -]
-] [-] ] -]
-] [--] -] [--]
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(298)

(299)

(300)

(301)

(302)

(303)

(304)

(305)

Indicatori-cheie de Rezultat Prog- Rezu}tfit Rezu'lt.at Rezu.lt.at Rezu'lt.at Rezu@t.at Rezultat
PP % planifi- planifi- planifi- planifi- planifi- .
performanti (in milioane real nozi cat cat cat cat cat planificat
EUR) 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Marja EBIT (%) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
ROE (%) (excluzand [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

transferul profitului i al
pierderilor) (!

ROCE (%) () [...] [...] [..] [..] [..] [...] [..] [...]

(")  'ROE (rentabilitatea capitalurilor proprii) = castiguri dupd impozitare (EAT)/Capital propriu
() ?ROCE (rentabilitatea capitalului angajat) = EBIT/Capital angajat
Sursa:  comunicarea Germaniei din 31 octombrie 2024, pagina 50

Dupd cum se poate deduce din tabelul 29 de mai sus, Germania sustine cd scenariul de referintd din planul de
restructurare al DB Cargo va duce la imbundtitirea indicatorilor de performantd financiard ai DB Cargo pe durata
perioadei de restructurare si cd nivelul ROCE al DB Cargo este planificat si depaseascd nivelul WACC al DB Cargo
pana la sfarsitul perioadei de restructurare.

4.1.5. Mdsuri de limitare a denaturdrilor concurentei si ale schimburilor comerciale

Dupd numeroase discutii cu Comisia, pentru a atenua efectele negative asupra concurentei si a schimburilor
comerciale care rezultd din ajutorul de restructurare, Germania a propus masuri care au fost addugate si insotesc
planul de transformare si care vor fi in vigoare pand la 31 decembrie 2026, dupd cum urmeaza:

4.1.5.1. Angajamente generale privind politica comerciald

comerciale, cd DB Cargo urmeazd o politici comerciald prudentd, solidd si durabild in cursul punerii in aplicare a
planului de transformare, cu scopul de a restabili si de a mentine viabilitatea pe termen lung in conformitate cu
dispozitiile planului de transformare.

Germania se angajeazd, de asemenea, sd se asigure cd DB Cargo nu va promova acordarea ajutorului contestat in
acest caz sau a vreunui avantaj obtinut din acesta.

4.1.5.1.1. Interzicerea achizitionarii

Germania se asigurd, in limitele posibilitdtilor sale previzute la articolul 65 din BHO, c¢d DB Cargo nu achizitioneazd
actiuni pand la sfarsitul perioadei de restructurare. Acest lucru se aplicd mutatis mutandis achizitiondrii de societati
prin transfer de active.

Cesiondrile intragrup si restructurarea nu fac obiectul acestei interdictii privind achizitiile.

DB Cargo poate achizitiona actiuni intr-o societate in circumstante exceptionale, cu aprobarea prealabild a Comisiei,
in special atunci cind acest lucru este necesar pentru a asigura viabilitatea pe termen lung a DB Cargo sau din alte
motive imperative, cum ar fi interesele de securitate ale statului, ca in cazul achizitiilor legate de transporturi
efectuate de Bundeswehr. Acest lucru nu aduce atingere articolului 346 din TFUE.

4.1.5.1.2. Vanzarea de actiuni

Germania se angajeazd sd se asigure, in limitele posibilitdtilor previzute la articolul 65 din BHO, cd DB Cargo vinde
participatiile descrise mai jos unui cumpdrator independent [...]. Termenii ,vinzare”, ,cesionare” si ,cedare” includ nu
numai cesiunea de actiuni ale societdtii, ci si transferul activelor unei societdti:

@)

cedarea participatiilor in urmatoarea zona de terminal:
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(b)  cesionarea unei participatii minoritare substantiale in transportul combinat maritim [...] (inclusiv cesionarea a
[...] locomotive);

(c)  cesionarea participatiilor in filiale de logistica:

(306) Cesiondrile sunt efectuate in mod nediscriminatoriu, in conformitate cu principiile economice si cu garantiile
vanzitorului bazate pe piatd (,declaratii si garantii”).

(307) Cesiondrile vor avea loc cit mai curand posibil si cel tarziu la [...]. Se considerd cd o vinzare a avut loc la data
semndrii unui contract de cumpdrare obligatoriu din punct de vedere juridic (,contract de vanzare”). In cazul unei
vanzdri de componente citre mai multi cumpdritori, data relevantd va fi data incheierii ultimului contract de
vanzare.

(308) Cu toate acestea, obligatia de a ceda actiunile societatilor se aplicd numai dacd acest lucru se realizeaza in conditii
viabile din punct de vedere economic i, prin urmare, nu pune in pericol succesul planului de restructurare. Aceasta
inseamnd cd:

(309) In contextul procedurii prevazute la articolul 65 din BHO si in mdsura posibilului, Germania se asigur ci DB Cargo
initiazd o procedurd de vinzare intr-un stadiu incipient, astfel incit termenele relevante pentru vinzare si poatd fi
respectate.

(310) Dobanditorul in cauzi trebuie:
(@) s fie independent de DB AG si DB Cargo;

(b)  sd dispund de resursele financiare, expertiza si stimulentele necesare pentru a mentine si a dezvolta activitatea
sau activele achizitionate intr-un mod competitiv; si

()  pe baza informatiilor de care dispune Comisia, achizitia nu trebuie si genereze, prima facie, probleme de
concurentd si nici un risc de intarziere in punerea in aplicare a angajamentelor. In special, trebuie s se astepte
in mod rezonabil din partea cumpdardtorului si obtind toate aprobdrile previzute de lege necesare pentru
achizitionarea activitatii cesionate.

(311) In cazul unor intarzieri neasteptate, Comisia poate, la cerere, si convind asupra unei prelungiri a perioadei de
vanzare. Germania va depune cererea in timp util, dar cu cel putin doud siptimani inainte de expirarea termenului
initial de punere in aplicare.

(312) In cazul in care, [...], pare ci cesionirile mentionate mai sus sau parti ale acestora nu sunt posibile pani la [...],
Germania si DB Cargo pot propune mdsuri alternative, de dimensiuni comparabile, de limitare a denaturirilor
concurentei si le pot prezenta Comisiei spre aprobare.

(313) Pand in momentul in care are loc transferul, DB Cargo trebuie sd se asigure, cu diligenta unui comerciant obisnuit
(wordentlicher Kaufmann”), c activitatea care urmeazd sa fie cesionatd isi mentine viabilitatea economici, capacitatea
de comercializare si competitivitatea si reduce la minimum riscul de pierdere a potentialului concurential. In special,
DB Cargo:

(@ nuvaintreprinde nicio actiune care ar putea avea un impact negativ semnificativ asupra valorii, gestiondrii sau

competitivitdtii activitdtii cesionate sau care ar putea modifica natura si domeniul de aplicare al activitatii,

5

strategia tehnicd sau comerciald sau politica de investitii a acesteia;

(b)  pe baza planurilor de afaceri existente si mentinandu-le, va aloca sau va asigure furnizarea de resurse suficiente
pentru dezvoltarea activelor care urmeazd s fie cesionate;
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(c)  valua toate misurile rezonabile si, printre altele, va crea stimulente adecvate (obisnuite in industrie) pentru a
se asigura cd angajatii nu pdrdsesc activitatea cesionatd sau va initia mdsurile si stimulentele mentionate si nu
va recruta sau transfera personal citre activititile rimase ale DB Cargo.

4.1.5.2. Mdsuri de consolidare a concurentei (achizitionarea de servicii)

(314) Germania se angajeazd sd se asigure cd DB Cargo achizitioneazd din ce in ce mai mult servicii interne de transport pe
distante lungi cu trenuri complete de la parti terte externe. Prin urmare, DB Cargo va creste anual, pand la sfarsitul
perioadei de restructurare, cota de tren-kilometri asiguratd prin intermediul furnizorilor externi in Germania [...]
din numdrul de tren-kilometri pe distante lungi cu trenuri complete pe care DB Cargo ii furnizeazd in Germania. in
2024, se preconizeazd ci DB Cargo va opera in ansamblu 27,7 milioane de tren-kilometri in Germania. Dintre
acestia, se preconizeazd ci DB Cargo va asigura 24,4 milioane de tren-kilometri cu propriile resurse de productie. Se
estimeazd ci 3,3 milioane de tren-kilometri se asigurd de citre intreprinderi feroviare externe in numele DB Cargo
(achizitionare de servicii).

(315) Obiectivul mentionat in considerentul 314 este conditionat de realizarea volumului preconizat de tren-kilometri in
segmentul de transport cu trenuri complete in conformitate cu scenariul de bazi din planul de restructurare. In
cazul unei evolutii economice negative si, in consecintd, al neatingerii volumului preconizat de tren-kilometri,
obiectivul trebuie reduc dupd cum urmeaza: Dacd volumul preconizat de tren-kilometri este redus cu [...] % (sau
[...] %, a se vedea considerentul 314) sau mai mult, nu exista nicio obligatie de subcontractare. Intre acestea, existi o
reducere proportionald a procentului de angajament de a subcontracta, de exemplu, daci se realizeazd doar [...] % din
numdrul de tren-kilometri preconizat pentru un an calendaristic, trebuie si se externalizeze cel putin [...] %. Acest
mecanism asigurd faptul cd, dacd numdrul anual de tren-kilometri interni pe distante lungi in segmentul de
transport cu trenuri complete al DB Cargo este insuficient, se evitd o crestere a ,deplasirii fird incircaturd”
(»Leerlauf’) in cadrul capacitdtii existente a trenurilor si, prin urmare, o scddere suplimentard a profitabilitatii.

(316) Aceastd achizitie de servicii este pusi in aplicare intr-o manierd conforma cu piata, in concordantd cu urmdtoarele
principii de baza:

(@)  selectarea furnizorului de servicii trebuie sd se bazeze pe principii economice, in mod nediscriminatoriu.
Atribuirea contractelor cu furnizorii de servicii se bazeazd pe criterii comerciale.

In special, furnizorul de servicii trebuie sd indeplineasci toate cerintele de calitate impuse de clientii DB Cargo;

(b) DB Cargo intentioneazd sa invite furnizori adecvati din intreaga UE pentru pachetele mai mari de achizitii de
servicii si se va strddui sd obtind cel putin doud oferte in prima rund, daci existd mai multi furnizori adecvati
pentru subcontractarea avutd in vedere. Pentru a asigura transparenta, ofertantul respins va fi informat
(ofertantii respinsi vor fi informati) iIn mod corespunzitor, iar respingerea ofertei sale (ofertelor lor) va fi
justificatd in mod corespunzitor. Obligatiile descrise in fraza precedentd se aplicd numai furnizorilor care au
depus o ofert3;

(¢)  furnizorul de servicii trebuie si fie un concurent deja stabilit sau potential eficient, independent, cu mijloace
financiare si experientd doveditd pentru a putea furniza servicii interne de transport cu trenuri complete pe
distante lungi. Incheierea contractului este supusi cerintelor normale ale pietei, si anume DB Cargo are
dreptul de a refuza o cerere din motive precum lipsa de competentd, lipsa fiabilititii, lipsa resurselor
financiare sau consideratii legate de conformitate;

(d)  1in cazul in care furnizorul de servicii esueaza sau nu mai este in mdsurd sd furnizeze serviciile contractuale, DB
Cargo va numi un succesor pentru restul perioadei, in conformitate cu termenii acestui angajament. Daci nici
acest lucru nu este posibil, executarea contractului poate fi realizatd §i prin autofurnizare pentru restul
perioadei.

4.1.5.3. Plafonul volumului de productie

(317) DB Cargo nu va depdsi volumul intern din 2023 mdsurat in tone-kilometri din transportul feroviar de marfd pand la
sfarsitul perioadei de restructurare. In 2022, DB Cargo a asigurat 58,9 miliarde de tone-kilometri in Germania cu
productia sa proprie. In 2023, volumul serviciilor a scizut la 51,2 miliarde de tone-kilometri.
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4.1.5.4. Vanzarea de locomotive

(318) Germania se asigurd ¢ DB Cargo va cesiona o parte din locomotivele sale unui cumparitor independent, sub rezerva
urmdtoarelor conditii:

(@) pentru a asigura punerea in aplicare a obligatiei de a achizitiona servicii (a se vedea sectiunea 4.1.5.2), DB
Cargo va cesiona [...] locomotive din sectorul de transport cu trenuri complete cdtre furnizorul (furnizorii) de
servicii la cererea furnizorului (furnizorilor) de servicii. In cazul in care obiectivul de performantd privind
cumpirarea este redus din cauza neatingerii volumului preconizat de tren-kilometri (a se vedea considerentul
315), numirul de locomotive care urmeaza si fie vandute se ajusteazd in consecint;

(b) 1in contextul plafondrii volumului de transport (a se vedea considerentul 317), DB Cargo va cesiona [...]
locomotive citre cumpdratori independenti. Acest lucru presupune ci reducerea promisid a traficului in [...]
este pe drumul cel bun;

(c)  locomotivele trebuie vindute pan la [...], dar numai in mésura in care se pot obtine un pret de cel putin [...] in
conditii normale de piatd (determinat pe baza metodelor comune de evaluare);

(d) in cazul in care, in cursul perioadei de restructurare, devine evident ¢ vinzarea locomotivelor mentionate mai
sus va fi imposibild, integral sau partial, pind la [...], Germania si DB Cargo pot propune mdsuri alternative de
limitare a denaturdrilor concurentei, cu dimensiuni sau efecte comparabile, si le pot prezenta Comisiei spre
aprobare.

4.1.5.5. Dispozitii generale si finale aplicabile angajamentelor

(319) Germania nu va modifica elementele-cheie ale planului de restructurare si ale angajamentelor actuale fird aprobarea
prealabild a Comisiei.

(320) Aceste angajamente sunt asumate de Germania doar fatd de Comisie ca destinatar unic si numai in scopul prezentei
proceduri (SA.50952). Pirtile terte nu pot obtine din aceste angajamente niciun drept la un anumit comportament
din partea Germaniei, DB AG si/sau DB Cargo.

(321) Germania se asigurd, in limitele posibilitdtilor oferite de dreptul societdtilor comerciale, ci planul de restructurare,
inclusiv toate angajamentele in conformitate cu calendarul indicat, este pus in aplicare pe deplin.

(322) In cazul in care nu se specificd niciun termen pentru anumite angajamente, acestea trebuie puse in aplicare fira
intarzieri nejustificate.

(323) Dupd caz, la cererea justificatd corespunzitor a Germaniei, Comisia poate acorda o prelungire a termenelor stabilite
in angajamente sau in planul de restructurare sau, in circumstante exceptionale, poate renunta, modifica sau inlocui
una sau mai multe dintre obligatiile si conditiile previzute in angajamentele respective sau in planul de restructurare.
In cazul in care Germania solicitd o prelungire a unui termen, o cerere motivatd corespunzitor trebuie transmisa
Comisiei cu cel putin o lund inainte de expirarea termenului in cauza.

4.1.5.6. Stadiul avansirii in ceea ce priveste vanzarea de actiuni si locomotive

(324) Astfel cum se descrie in considerentul 305 litera (a), grupul DB Cargo intentioneazd si cedeze urmdtoarele
participatii in entitdti care isi desfisoard activitatea in zonele de terminal:

@ [...I;

® [k
© [k
GV
(€ []
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(325) Cesionarea participatiilor in zonele de terminal sau in [...] se afld in prezent in diferite stadii de avansare, comunicate
ultima datd de Germania la 21 noiembrie 2024, in special dupd cum urmeazi:

@@ [..];

(b)  in ceea ce priveste cesiondrile zonei de terminal, in special:

1.

2
3
4.
5

[
[..
[..
[
[

]
I
J;

]

]

(c)  1n ceea ce priveste filialele de logisticd, in special:

1.

2
3.
4

[.
[.
[.
[.

5
5
]
.-

(), L] (%

(326) Potrivit informatiilor furnizate de Germania, intreprinderile vizate de vanzarea participatiilor grupului DB Cargo in
diferite state membre s-au dovedit a fi, in medie si de-a lungul timpului, intreprinderi viabile. Table 30 prezintd
veniturile generate de societdtile in cauzd in 2021, 2022 si 2023, in valoare totali de cel putin [...] EUR inainte de

impozitare, predominant cu sediul in Germania.

Tabelul 30

Veniturile generate de societitile individuale

[in milioane EUR (cu rotunjire)]

2021

2022

2023

—
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[in milioane EUR (cu rotunjire)]

2021 2022 2023

[.] [-] [-] [-] [-]
[--] [-] [-] [--] [-]
[--] [-] [--] [--] [-]
[-] [-] [-] [-] [-]
[--] [-] [--] [--] [-]
[--] [-] [-] [-] [-]
[.-] [-] [-] [-] [-]
[--] [-] [--] [--] [-]
[.10) [.] [.] [.] [.]

[-] [-] [-] [-]
0 L1
Sursa: comunicare a Germaniei.

(327) Cele [...] locomotive care urmeaza s fie cesionate (considerentul 318) vor proveni din flota existentd a DB Cargo si
sunt, potrivit Germaniei, moderne, valoroase si intretinute in conformitate cu orientirile aplicabile. Locomotivele
vor fi grupate in trei categorii: (i) locomotive electrice nationale standard, (ii) locomotive electrice nationale de inaltd
performanta si (iii) locomotive electrice interoperabile moderne.

5. EVALUAREA MASURILOR

(328) Prezenta sectiune evalueazi dacd mdsurile investigate implicd ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din
TFUE i, in caz afirmativ, dacd el constituie ajutor nou. Aceasta evalueazd, de asemenea, dacd misurile sunt legale,
precum si dacd pot fi considerate compatibile cu piata internd.

5.1. Existenta ajutorului de stat

(329) Conformitate articolului 107 alineatul (1) din TFUE, ,[c]u exceptia derogirilor previzute de tratate, sunt
incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice forma,
care denatureazd sau amenintd sd denatureze concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii
anumitor bunuri, in mdsura in care acestea afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre”.

(330) Prin urmare, pentru ca o msurd destinatd unei intreprinderi s fie calificatd drept ajutor in sensul acestei dispozitii,
este necesar ca toate conditiile urmdtoare si fie indeplinite: (i) masura trebuie s fie imputabild statului i si fie
finantatd prin intermediul resurselor de stat; (ii) masura trebuie sd confere un avantaj beneficiarului sdu; (iii) acest
avantaj trebuie si fie selectiv si (iv) mdsura trebuie si denatureze concurenta sau si ameninte si denatureze
concurenta si si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

(331) In ceea ce priveste argumentul invocat de Germania potrivit ciruia misurile in cauzi se referi la relatiile interne din
cadrul unitatii economice unice conduse de DB AG (a se vedea considerentele 102-104), trebuie amintit ¢d, in sensul
legislatiei privind ajutoarele de stat, transferurile in cadrul unui grup public pot constitui ajutoare de stat, de exemplu
in cazul in care resursele sunt transferate de la societatea-mama la filiala sa, chiar dacd acestea constituie o singurd
intreprindere din punct de vedere economic ('”’). Prin urmare, faptul ci anumite misuri investigate se referd la
relatiile interne din cadrul grupului condus de DB AG nu impiedicd evaluarea acestor mdsuri in temeiul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(") A se vedea Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionati la articolul 107 alineatul (1) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO C 262, 19.7.2016, p. 1), punctul 49 si jurisprudenta citatd. A se vedea si
Hotdrarea Tribunalului din 25 iunie 2015, SACE si SACE BT/Comisia, T-305/13, ECLLEU:T:2015:435.
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(332) In plus, astfel cum se mentioneaza in considerentele 10, 15 si 23-38, DB Cargo este constituitd ca societate pe actiuni
(Aktiengesellschaft), cu active, personal si mijloace corespunzitoare pentru a furniza servicii de transport feroviar de
mdrfuri contra cost pe pietele geografice pe care isi desfdsoard activitatea. DB Cargo isi gestioneazd activititile in
mod autonom, in sensul c¢i decide singurd cu privire la politica sa comerciald, de marketing si strategicd,
independent de activitdtile DB AG. DB Cargo are propriii clienti, care sunt specifici sectorului transportului feroviar
de marfi si diferiti de cumpdritorii de servicii de transport de cilitori. In plus, dificultitile cu care se confruntd DB
Cargo 1isi au originea in activitdtile proprii si sunt specifice acestor activititi (a se vedea considerentul 449 si
urmitoarele). Intr-o situatie similard, Comisia a considerat deja cd o societate de transport feroviar de marfi care
apartine unui grup feroviar mai mare era o intreprindere separatd in scopul aplicdrii Orientdrilor privind salvarea si
restructurarea ('%).

(333) Rezultd cd DB Cargo este o intreprindere din perspectiva aplicdrii articolului 107 alineatul (1) din TFUE. In cazul in
care se constatd cd masurile care fac obiectul investigatiei oferd DB Cargo un avantaj economic, acestea favorizeazd
o intreprindere care este beneficiard.

5.1.1. Implicarea resurselor de stat

(334) Numai avantajele acordate direct sau indirect prin intermediul resurselor de stat pot constitui ajutoare de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE ('%). Resursele de stat cuprind toate resursele sectorului public ('),
inclusiv resursele entitdgilor intrastatale (1) si, in anumite circumstante, resursele organismelor private. Resursele
intreprinderilor publice constituie resurse de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si pentru ci statul
poate si dirijeze utilizarea acestor resurse (1) si, de asemenea, deoarece un deficit sau un profit realizat de o
intreprindere publica scade sau creste resursele statului.

(335) DB AG este detinutd in proportie de 100 % de statul german (considerentele 11-13). DB ML era detinutd in proportie
de 100 % de DB AG inainte de a fuziona cu aceasta (considerentul 14). In consecinta, resursele DB AG sunt, iar
resursele DB ML au fost resurse de stat, prin urmare masurile 1, 2 i 3 sunt finantate din resurse de stat. Intrucat
misura 4 este finantatd din resursele unui organism public — BEV — (considerentul 77), ea este finantatd, prin
urmare, tot din resurse de stat.

(336) Prin urmare, in sectiunile urmitoare, Comisia va evalua daci masurile care fac obiectul investigatiei sunt imputabile
statului si, in caz afirmativ, daci ele conferd un avantaj selectiv societitii DB Cargo. In cazul in care aceste conditii
sunt indeplinite, Comisia va evalua daci mdsurile relevante sunt susceptibile si denatureze sau si ameninte si
denatureze concurenta si s afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

5.1.2. Imputabilitatea in sarcina statului

(337) Pentru a se stabili imputabilitatea in sarcina statului a unei mdsuri acordate prin intermediul unor intreprinderi
publice, este necesar sd se stabileascd dacd autoritdtile publice pot fi considerate a fi implicate, intr-un fel sau altul, in
adoptarea masurii. Imputabilitatea in sarcina statului a unei masuri de ajutor luate de o intreprindere publici poate fi
dedusd dintr-un ansamblu de indicii care rezultd din imprejurdrile cauzei si din contextul in care a intervenit aceastd
masura ('%).

(14 Decizia C(2004) 3955 final a Comisiei din 2 martie 2005 in cazul N 386/2004 — France — Aide a la restructuration a Fret SNCF
(JO C172,12.7.2005, p. 3), considerentele 133-135 si 146.

(1) Hotararea Curtii de Justitie din 24 ianuarie 1978, Van Tiggele, 82/77, ECLLEU:C:1978:10, punctele 25 si 26; Hotdrarea Tribunalului
din 12 decembrie 1996, Air France/Comisia, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, punctul 63.

(1) Hotararea Tribunalului din 12 decembrie 1996, Air France/Comisia, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, punctul 56.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 14 octombrie 1987, Germania/Comisia, 248/84, ECLLEU:C:1987:437, punctul 17; Hotirarea
Tribunalului din 6 martie 2002, Territorio Histérico de Alava si altii/Comisia, cauzele conexate T-92/00 si T-103/00,
ECLLEU:T:2002:61, punctul 57.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 mai 2002, Franta/Comisia (Stardust), C-482/99, ECLL:EU:C:2002:294, punctul 38. A se vedea si
Hotararile Curtii de Justitie din 29 aprilie 2004, Grecia/Comisia, C-278/00, ECLL:EU:C:2004:239, punctele 53 si 54, din 8 mai 2003,
Italia si SIM 2 Multimedia SpA/Comisia, cauzele conexate C-328/99 si C-399/00, ECLLEU:C:2003:252, punctele 33 si 34 si din 10
decembrie 2020, C-160/19 P, Comune di Milano/Comisia, ECLLEU:C:2020:1012, punctele 31 si 34 si jurisprudenta citatd.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 2 martie 2021, Comisia/ltalia si altii, C-425/19 P, ECLLEU:C:2021:154, punctele 59 si 60 si
jurisprudenta citatd.
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(338) In aceastd privintd, nu se poate pretinde Comisiei si demonstreze, pe baza unor instructiuni precise, ci autoritiile
publice au incitat in mod concret intreprinderea publicd s adopte masura de ajutor in cauzi. Este pertinent orice
indiciu care evidentiazd o implicare a autoritdtilor publice sau improbabilitatea neimplicdrii in adoptarea unei
mdsuri, avand in vedere si dimensiunea acesteia, continutul sdu sau conditiile pe care le presupune, sau, pe de altd
parte, neimplicarea autorititilor respective in adoptarea masurii mentionate (*?).

(339) In plus, printre indiciile care permit s se concluzioneze in sensul unei astfel de imputabilitati figureaza faptul ci
intreprinderea publicd in discutie nu putea lua decizia contestatd fird a tine seama de cerintele autoritdtilor publice
sau de directivele care provin de la autorititile publice, integrarea intreprinderii publice in structurile administratiei
publice, natura activitdtilor sale si exercitarea acestora pe piatd in conditii normale de concurentd cu operatori
privati, statutul juridic al intreprinderii sau intensitatea tutelei exercitate de autoritdtile publice (').

5.1.2.1. Compensarea pierderilor anuale ale DB Cargo in baza acordului privind transferul profitului si al
pierderilor (,misura 17)

(340) Comisia observa ci DB AG (si, inainte de fuziunea sa cu DB AG, si DB ML) sunt intreprinderi publice de drept privat
constituite ca Aktiengesellschaften. Consiliul de administratie al Aktiengesellschaft este independent de Consiliul de
supraveghere si de adunarea generald ('), ceea ce inseamnd cd aceasta nu poate, in principiu, sd emitd instructiuni
pentru Consiliul de administratie. Totusi, astfel cum au statuat in mod repetat instantele Uniunii, simpla imprejurare
cd o intreprindere publici a fost constituitd sub forma unei societiti de capitaluri de drept comun, avand in vedere
autonomia pe care aceastd formd juridicd este susceptibild sd i-o confere, nu poate fi consideratd suficientd pentru a
exclude ipoteza ca o misurd de ajutor luatd de o asemenea societate si fie imputabild statului. Astfel, existenta unei
situatii de control si posibilititile reale de exercitare a unei influente dominante pe care aceasta le presupune in
asemenea societate si, pe cale de consecintd, a riscului eludirii normelor tratatului referitoare la ajutoarele de stat, in
pofida pertinentei ca atare a formei juridice a intreprinderii publice drept indiciu, printre altele, care permite
stabilirea intr-un caz concret a implicarii sau nu a statului ('”). In contextul de fatd, nu se poate exclude posibilitatea
ca statul, prin prezenta sa in Consiliul de supraveghere, in cadrul ciruia jumdtate dintre membri sunt desemnati de
actionar, si influenteze in mod indirect deciziile Consiliului de administratie. Conform legislatiei germane privind
Aktiengesellschaften, Consiliul de administratie este ales de Consiliul de supraveghere, ai cirui membri nu sunt
obligati sd respecte instructiunile actionarilor. Cu toate acestea, Comisia observd ci existd indicii cd unii dintre
membrii Consiliului de supraveghere ar putea, de asemenea, s fie supusi unei obligatii fatd de stat. Acest lucru este
valabil atunci cand statul, in calitate de actionar, numeste membri ai parlamentului sau reprezentanti
guvernamentali (cum ar fi secretari de stat si directori din ministerele implicate) in Consiliul de supraveghere. Acesti
membri ai Consiliului de supraveghere au, de asemenea, datoria sau motivatia puternicd de a actiona in interesul
guvernului in ceea ce priveste politica in domeniul transporturilor si aspectele bugetare referitoare la DB AG
[considerentul 96 litera (b) punctul 2].

(341) De asemenea, intrucat DB AG este detinutd integral de stat (considerentul 11), Republica Federald Germania, in
calitate de actionar unic, poate lua singurd toate deciziile in cadrul adundrii generale a DB AG si, prin urmare, poate
exercita o influentd (exclusivd) asupra orientdrii strategice a DB AG. In plus, Comisia observa ci, in calitate de
actionar in proportie de 100 % in cadrul adundrii generale, Republica Federald Germania poate influenta (in mod
exclusiv) alegerea Consiliului de supraveghere al DB AG, care, la rindul sdu, alege Consiliul de administratie al DB
AG. Prin urmare, Germania putea influenta indirect deciziile de gestionare luate de Consiliul de administratie al DB
AG si in ceea ce priveste filialele DB AG, inclusiv DB Cargo si, pand in 2016, DB ML, chiar dacd unii membri ai
Consiliului de supraveghere nu sunt reprezentanti ai guvernului in sens strict.

(") Hotararea Curtii de Justitie din 2 martie 2021, Comisia/Italia si altii, C-425/19 P, ECLLEU:C:2021:154, punctele 60-61 si jurisprudenta
citatd.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 2 martie 2021, Comisia/ltalia si altii, C-425/19 P, ECLLEU:C:2021:154, punctul 62 si jurisprudenta
citatd.

(") A se vedea articolul 76 alineatul (1) din Aktiengesetz.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 10 decembrie 2020, Comune di Milano/Comisia, C-160/19 P, ECLLEU:C:2020:1012, punctul 49 si
jurisprudenta citatd.
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(342) Consiliul de supraveghere al DB AG nu este alcdtuit in majoritate din reprezentanti ai guvernului. Cu toate acestea,
Consiliul de supraveghere al DB AG numdrd trei reprezentanti guvernamentali desemnati direct de cele trei
ministere implicate in supravegherea DB AG (si anume Ministerul Transporturilor, Ministerul Economiei si
Ministerul Finantelor), precum si doi membri ai parlamentului federal.

(343) In plus, conform articolului 293 alineatul (2) din Aktiengesetz, incheierea unui acord privind controlul sifsau
transferul profitului si al pierderilor intre doud Aktiengesellschaften necesitd aprobarea fiecdrei adundri generale cu o
majoritate de trei patrimi. Germania sustine cd, in conformitate cu aceastd dispozitie, statul si-a dat acordul pentru
incheierea acordului privind transferul profitului si al pierderilor intre DB AG si DB Cargo. In acest sens, desi PLTA
din 2012 nu a fost incheiat direct intre DB AG si DB Cargo, ci intre DB ML si DB Cargo, trebuie remarcat faptul ci,
la momentul incheierii PLTA, exista un acord privind controlul si privind transferul profitului si al pierderilor intre
DB AG si DB ML (a se vedea considerentul 45). In acest sens, Germania confirma ci, pani la transferul PLTA de la
DB ML la DB AG in 2016, a existat un lant de PLTA cu niveluri diferite de participatii secundare in varful cirora se
afla DB AG si in care DB Cargo era filiala afectatd in ultimi instantd, iar DB AG era societatea-mamd afectatd in
ultimd instantd (considerentul 47). Implicarea functionarilor publici in incheierea PLTA este, de asemenea, rezultatul
aplicdrii dispozitiilor articolului 65 alineatul (2) coroborat cu articolul 65 alineatul (3) din BHO, care impune
aprobarea unui ministru relevant pentru incheierea acordurilor privind controlul in societitile detinute de stat
(considerentul 107). Intrucat PLTA examinat de Comisie contine un element de control, a fost necesar ca ministrul
relevant s fie de acord cu incheierea acordului respectiv.

(344) In ceea ce priveste PLTA incheiat in 2012, Comisia observi ci acesta a avut o duratd initiald minima de cinci ani.
Dupd durata initiald de cinci ani, acesta s-a prelungit automat cu incd un an la sfarsitul fiecirui exercitiu financiar, cu
exceptia cazului in care una dintre cele doud parti decidea si il rezilieze, ceea ce s-a intdmplat in 2024 (a se vedea
considerentul 51). PLTA nu a inclus un plafon pentru pierderile care puteau fi acoperite de societatea-mamd a DB
Cargo. Prin urmare, PLTA dintre DB ML si DB Cargo era susceptibil si afecteze bugetul DB AG din cauza acordului
privind transferul profitului si al pierderilor incheiat intre DB AG si DB ML. In urma fuziunii dintre DB ML si DB
AG, expunerea DB AG la pierderile DB Cargo a devenit directd.

(345) Comisia confirmd constatarea preliminard din decizia de initiere a procedurii potrivit cireia decizia de a incheia
PLTA este imputabild statului german. Avind in vedere impactul pe care un astfel de acord nelimitat il putea avea
asupra bugetului societdtii DB AG detinute de stat, decizia de a incheia PLTA in 2012 trebuie consideratd strategicd
pentru DB AG, DB ML si DB Cargo. Importanta strategicd a PLTA examinat este confirmata si de cerintele formale
de aprobare aplicabile acordurilor privind transferul profitului si al pierderilor, inclusiv in ceea ce priveste controlul.
Este putin probabil ca guvernul german si nu fi exercitat o influentd asupra procesului decizional al DB AG in
legdturd cu astfel de decizii strategice sau ca guvernul sd nu fi avut cunostintd si sd nu fi participat la o decizie care
implica o sarcind financiard potential foarte substantiald pentru DB AG. Aceastd influentd este exercitatd in special
prin intermediul Consiliului de supraveghere si al adundrii generale, precum si prin contacte directe intre
reprezentanti guvernamentali de rang inalt si conducerea DB AG.

(346) In special, dreptul german al societdtilor comerciale impune ca actionarii partilor contractante s aprobe PLTA. Prin
urmare, existenta unui PLTA valabil din punct de vedere juridic intre DB AG si DB Cargo (si, respectiv, intre DB AG si
DB ML) nu poate fi explicatd altfel decét prin implicarea directd a reprezentantului statului responsabil de participatia
statului in societitile relevante. In plus, in 2016, un reprezentant al statului in calitate de actionar unic al DB AG a
aprobat in mod direct fuziunea dintre DB AG si DB ML, astfel cum prevede dreptul german al societitilor
comerciale. Ca urmare a fuziunii dintre DB ML si DB AG, toate drepturile si obligatiile, inclusiv PLTA din 2012
(dintre DB ML si DB AG) au fost transferate de la DB ML la DB AG, ceea ce a ficut ca expunerea DB AG la pierderile
actuale si viitoare ale DB Cargo s fie directd. Fuziunea a avut loc cu mai multe luni inainte de expirarea perioadei de
cinci ani a PLTA din 2012, care a fost ulterior prelungitd automat pentru o perioad nedeterminatd, cu posibilitatea
anuldrii anuale de citre DB AG sau DB Cargo.
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(347) Potrivit jurisprudentei, este posibil, in anumite imprejurdri, ca indeplinirea celor patru conditii previzute la
articolul 107 alineatul (1) din TFUE si fie evaluatd la un alt moment decit cel la care intrd in vigoare o anumitd
misurd (). In legdturd cu constatirile Comisiei referitoare la existenta avantajului economic (a se vedea
considerentele 393-411), intrebarea dac statul german a fost implicat in deciziile privind incheierea si continuarea
PLTA incepind din 2012 sau doar ulterior poate fi lisatd deschisd. Mai relevant este faptul cd, atunci cand toate
conditiile de existentd a unui ajutor de stat previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE erau indeplinite, PLTA
era incd in vigoare prin ceea ce Comisia considera a fi fost exercitarea unei influente din partea statului.

(348) In acest sens, in timp au inceput si apari indicatori suplimentari ai imputabilitatii. in ceea ce priveste dimensiunea
mdsurii, avind in vedere cd Germania detinea integral societdtile respective, nu se poate considera cd natura
repetitivi a pierderilor acoperite de PLTA (a se vedea tabelul 5, considerentul 53) si amploarea acestora ar fi scipat
atentiei Germaniei, in special incepand din 2019, cand pierderile anuale au fost aproape duble fatd de pierderile
inregistrate in 2015, 2016 si, respectiv, 2017, ajungand la 870 de milioane EUR in 2020. Avand in vedere recurenta
si amploarea pierderilor care trebuiau acoperite in baza PLTA, este putin probabil ca statul german si nu fi fost
implicat in deciziile de reinnoire a acordului respectiv. Mai degrabd este probabil ca statul german s isi fi exercitat
influenta dominantd asupra DB AG pentru a se asigura ci PLTA continud sd sprijine DB Cargo, in pofida pierderilor
tot mai mari pe care PLTA le genera pentru DB AG. In special, desi au fost efectuate in mod tacit, prelungirile anuale
ale PLTA au presupus alegeri concrete si din ce in ce mai semnificative de a continua sprijinirea DB Cargo, in pofida
acumuldrii de pierderi. Comisia considerd cd este putin probabil ca conducerea DB AG si fi avut libertatea de a
intrerupe acest sprijin, in special avind in vedere volumul tot mai mare al pierderilor, care ficea ca PLTA si fie cu
atat mai important pentru mentinerea viabilitdtii financiare a DB Cargo.

(349) Lipsa de implicare a statului german in decizia efectivd de reinnoire a PLTA este cu atdt mai putin probabild avand in
vedere natura activitdtilor DB Cargo si relevanta acestora pentru autorititile publice, tindnd seama de faptul c3,
potrivit jurisprudentei constante, natura activititilor beneficiarului este un indicator al imputabilitatii (***).

(350) In pofida liberalizarii pietei transportului feroviar de marfa in 2007, DB Cargo a continuat sd joace un rol important
pe aceastd piatd, in special in segmentul de transport cu vagoane izolate, in care detine in continuare o cotd de
aproximativ 90 % (considerentul 33). Astfel cum recunoaste Germania (considerentul 33), segmentul de transport
cu vagoane izolate (SWL) inregistreazd in mod sistematic pierderi de mai multi ani, prin urmare nu este atractiv
pentru nou-intrati fard subventii (a se vedea considerentul 466 si urmitoarele cu privire la importanta segmentului
SWL si considerentele 587-589 cu privire la sprijinul public planificat pentru acest sector).

(351) In acest sens, Comisia observa ci activitatea de transport feroviar de marfi are o importantd strategici pentru
politica guvernului federal in domeniul transporturilor, deoarece contribuie la trecerea de la transportul rutier la cel
feroviar §i este importantd pentru a asigura securitatea aproviziondrii cu numeroase mairfuri esentiale pentru
consumatori si industrie (''%). In cazul special al Germaniei, transportul cu vagoane izolate reprezintd aproximativ
un sfert din serviciile de transport feroviar de marfd. Acesta este un element important al lanturilor logistice din
intreaga tard si joacd un rol esential in conectarea multor situri industriale importante. In plus, transportul cu
vagoane izolate are o functie de sprijin pentru celelalte forme de transport feroviar de marfd, cum ar fi transportul
combinat i transportul cu trenuri complete, prin urmare contribuie in mod semnificativ la competitivitatea
transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport, ceea ce face ca acesta si fie esential si pentru
decarbonizarea transporturilor si pentru realizarea obiectivelor climatice. Aceste consideratii au determinat
Germania si finanteze scheme sectoriale pentru sectorul SWL incepand cu 2020 (').

(") Hotdrarile Tribunalului din 13 februarie 2012, Budapesti Erém{ Zrt/Comisia, T-80/06 si T-182/09, ECLLEU:T:2012:65, punctele 55
si 67 si din 30 aprilie 2014, Dunamenti Er6md Zrt/Comisia, T-179/09, ECLLEU:T:2014/236, punctul 66, cea din urmi fiind
confirmatd prin Hotdrarea Curtii de Justitie din 1 octombrie 2015, Electrabel SA §i Dunamenti Er6md Zrt/Comisia, C-357/14 P,
ECLLEU:C:2015:642.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 mai 2002, Franta/Comisia (Stardust), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, punctul 56.

(") A se vedea Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur, ,Masterplan Schienengiiterverkehr”, 23 iunie 2017, https:/[www.bmvi.
de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/masterplan-schienengueterverkehr.pdfe__blob=publicationFile (pagind vizitatd la 15 noiembrie
2024).

(") A se vedea Decizia C(2020) 7533 final din 4 noiembrie 2020, considerentele 3-5, si Decizia C(2024) 3488 final din 21 mai 2024,
considerentele 4-8.
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(352)
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(354)

(355)

(356)

(357)

(358)

In pofida performantei sale financiare slabe, sectorul de transport cu vagoane izolate este, prin urmare, esential
pentru transportul feroviar de marfi din Germania, precum si pentru industria germand si esential pentru transferul
modal. Rolul DB Cargo in ceea ce priveste politicile economice si de mediu germane, ca unul dintre principalii factori
determinanti pentru decarbonizarea transporturilor si atractivitatea industriald a trii, este un indicator suplimentar
al imputabilitdtii PLTA, deoarece este putin probabil ca statul german si nu fi sprijinit situatia financiard a
intreprinderii prin intermediul PLTA, in special din momentul in care pierderile DB Cargo — daci nu ar fi fost
acoperite de societatea-mama — ar fi pus intreprinderea in dificultate si ar fi amenintat continuarea activitatii sale (%).

in acest context, Comisia observid, de asemenea, ci documentele strategice ale DG AB (studiul Oliver Wyman)
mentioneazd o ,responsabilitate speciald” a DB Cargo, in calitate de intreprindere detinutd de stat, pentru peste
17 000 de angajati in Germania (in 2018) (a se vedea si considerentul 397).

Comisia concluzioneazd cd masura 1, si anume acoperirea pierderilor DB Cargo in temeiul PLTA, atit in cursul
perioadei sale initiale, cat si in urma prelungirilor tacite pand la incetarea sa, programatd in prezent pentru 31
decembrie 2024, este imputabild statului german.

5.1.2.2. Stabilirea preturilor pentru serviciile intragrup (,masura 2”) si conditiile avantajoase pentru
finantarea imprumuturilor de citre Trezoreria DB (,misura 3”)

Pe baza examindrii argumentelor si a elementelor de proba prezentate de Germania si de pértile interesate, Comisia
nu isi poate confirma constatarea preliminara potrivit cireia masurile 2 si 3 sunt imputabile statului.

Contrar afirmatiilor reclamantului, proprietatea deplind asupra DB Cargo detinutd de DB AG si, in ultimi instantd, de
stat nu este suficientd pentru a demonstra imputabilitatea masurilor 2 si 3 in sarcina statului german.

DB AG si DB Cargo sunt constituite ca Aktiengesellschaften in temeiul dreptului privat, ceea ce implicd independenta
Consiliului de administratie fatd de Consiliul de supraveghere si fatd de adunarea generald. Spre deosebire de
deciziile strategice, cum este si incheierea unui acord precum PLTA, incheierea de acorduri de servicii intragrup sau
acordarea de Imprumuturi intragrup sunt tranzactii in cadrul activitdtii obisnuite de zi cu zi. Este foarte putin
probabil ca astfel de tranzactii sd poatd fi urmdrite indeaproape si influentate de citre stat, care actioneazi in calitate
de actionar prin intermediul reprezentantilor sdi in Consiliul de supraveghere, in special avand in vedere
reprezentarea efectiva limitatd a statului in organele de conducere ale DB AG si DB Cargo.

Regulamentul de procedurd al Consiliului de administratie al DB AG exclude in mod expres contractarea de
imprumuturi in cadrul grupului din domeniul de aplicare al aspectelor pentru care este necesard o decizie a
Consiliului de administratie al DB AG sau o aprobare din partea Consiliului de supraveghere al DB AG
(considerentele 17, 20 si 22). In mod similar, in conformitate cu regulamentul de procedurd al Consiliului de
administratie al DB Cargo, contractarea de imprumuturi citre DB AG si DB Finance B.V. este exclusd in mod expres
din lista mdasurilor care necesitd aprobarea Consiliului de administratie al DB AG (adicd al actionarului).
Regulamentul de procedurd mentionat mai sus nu se referd in niciun fel la acordurile de servicii intragrup, lisind
stabilirea termenelor si conditiilor acestora in sarcina unui nivel de conducere inferior. Prin urmare, spre deosebire
de semnarea PLTA, semnarea acordurilor corporative interne pentru servicii intragrup sau contracte de Imprumut,
cum sunt cele care fac obiectul prezentei investigatii, nu necesita implicarea nici la nivelul actionarilor societatilor
relevante, nici la nivelul consiliilor de supraveghere sau al consiliilor de administratie.

(")A se vedea in acest sens Hotdrdrea Tribunalului din 13 septembrie 2023, ITD si Danske Fragtmeend/Comisia, T-525/20,
ECLLEU:T:2023:542, punctele 86-96 si 104-107.
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(359) Impactul financiar potential al masurilor 2 si 3 asupra bugetului DB AG, care, potrivit reclamantului, este un
indicator suplimentar al imputabilititii, trebuie relativizat. In primul rand, in ceea ce priveste contractele de servicii
intragrup, Germania sustine in mod intemeiat c3 o serie de servicii au fost furnizate in interesul intregului grup. In
al doilea rdnd, avand in vedere afirmatiile reclamantului, Comisia a evaluat importanta imprumuturilor care
alcdtuiesc masura 3 in raport cu indicatorii mai pertinenti de importanta relativd pentru creditor si debitor, cum ar
fi nevoile globale de refinantare ale grupului si cifra de afaceri a DB Cargo, ldsind deoparte suma mult mai mare din
bugetul DB AG, la care se referd reclamantul. Cele opt imprumuturi din perioada 2013-2019 s-au ridicat in total la
aproximativ 2,1 miliarde EUR la 31 decembrie 2019. In schimb, datoriile DB Finance s-au ridicat doar in 2019 la
23,3 miliarde EUR, adicd de noud ori mai mult pentru un singur an. Mai important din punctul de vedere al
debitorului este faptul ci cifra de afaceri totald a DB Cargo intre 2013 si 2019 s-a ridicat la 23,8 miliarde EUR, adicd
de unsprezece ori mai mult dect valoarea imprumuturilor, iar imprumuturile interne din cadrul grupului DB nu
sunt evenimente ocazionale sau punctuale pentru imprumuturile in cauzi si nici nu sunt specifice DB Cargo intre
filialele DB AG.

(360) Contrar afirmatiilor reclamantului, nici interesul financiar al statului german de a primi dividende de la DB Group nu
indica faptul ca statul trebuie si fi fost implicat in masurile 2 si 3. Implicarea actionarului intr-o tranzactie concretd
realizatd in cursul normal al activitatii nu poate fi dedusa din interesul general al unui actionar de a limita pierderile
unei societdti in vederea primirii de dividende. Astfel cum observd in mod intemeiat Germania, acceptarea
interesului financiar general al actionarului drept criteriu relevant pentru imputabilitate ar insemna ca orice decizie
luati de organismele corporative ar fi imputabild statului, deoarece orice decizie poate avea un impact asupra
intereselor financiare ale actionarului.

(361) Imputabilitatea mdsurilor 2 si 3 nu poate fi dedusa nici din dispozitiile articolului 65 din BHO, nici din dispozitiile
PCGK, contrar celor indicate de reclamant.

(362) Articolul 65 din BHO (") prevede norme privind preluarea de actiuni in societdti private de catre statul federal
german, cum ar fi cerinta referitoare la acordul prealabil al unui ministru relevant pentru tranzactiile precum
achizitionarea sau vanzarea de actiuni intr-o societate privatd, tranzactiile care implici modificiri ale capitalului
nominal sau ale obiectului de activitate al societdtii sau tranzactiile care implici o modificare a controlului.
Articolul 65 din BHO prevede, la alineatele (1) si (3), cd statului federal trebuie si i se acorde o influentd adecvatd
asupra consiliilor de supraveghere sau in cadrul unui organism de supraveghere echivalent. Articolul 65 alineatul
(6) prevede cd ministerul federal competent ar trebui si isi exercite influenta pentru a se asigura ci membrii
organelor de supraveghere ale intreprinderii care au fost alesi sau delegati la cererea federatiei iau in considerare si
interesele speciale ale statului federal in activitatile lor. Prin urmare, dispozitiile articolului 65 din BHO creeazd
obligatii cu caracter general si se aplicd numai anumitor decizii strategice referitoare la participatiile statului. Acestea
nu previd norme care ar necesita implicarea statului in adoptarea sau definirea clauzelor acordurilor si
imprumuturilor intragrup.

(363) PCGK oferd indicatii cu privire la guvernanta responsabild a societdtilor in care statul german detine mai multe
participatii neobligatorii si generale (nota de subsol 47). Absenta oricdror indicatii, cu atit mai putin a unor
elemente de proba prezentate in cursul investigatiei care si arate ci indicatiile cuprinse in PCGK ar fi fost utilizate in
mod abuziv sau ar i devenit obligatorii pentru DB Cargo sau DB AG in legiturd cu masurile 2 si 3 care fac obiectul
investigatiei, ca urmare a unor actiuni sau a unei influente din partea unor functionari, departamente sau organisme
publice, nu poate servi drept indicator al imputabilitatii masurilor 2 si 3.

(364) Comisia concluzioneazi ci elementele de probd colectate in cursul procedurii oficiale de investigare sustin indicatiile
preliminare prevazute in decizia de initiere a procedurii i nici nu stabilesc imputabilitatea masurilor 2 si 3 in sarcina
statului german in scopul aplicarii articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(365) Avand in vedere caracterul cumulativ al conditiilor de existentd a ajutorului de stat in temeiul articolului 107
alineatul (1) din TFUE, Comisia concluzioneazad cd masurile 2 si 3 nu constituie ajutor de stat in sensul dispozitiei
respective.

(") https:/[www.bundesfinanzministerium.de/Content/EN/Downloads/Resources/Laws/1969-08-19-federal-budget-code.pdf?__blob=pu
blicationFile&v=1, pagind consultatd la 30 octombrie 2024.
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(369)
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5.1.2.3. Acoperirea partiald de citre BEV a remuneratiei functionarilor publici angajati de DB Cargo
(,masura 4”)

Astfel cum a clarificat Germania, acoperirea costurilor sociale de citre BEV se referd la toti functionarii feroviari
repartizati la DB AG, nu doar la personalul alocat in cadrul grupului DB AG la DB Cargo.

Sistemul de repartizare este obligatoriu (). Decizia privind entitatea care suportd costurile legate de statutul specific
al functionarilor publici repartizati personalului DB AG, precum si alte caracteristici ale sistemului de repartizare
sunt determinate de dispozitiile legale (,Gesetz") — DBGrG —, nu de deciziile autonome ale BEV, DB AG sau DB Cargo
(considerentul 78) (''). In consecint, misura 4 este imputabild statului.

5.1.3. Avantajul selectiv

Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE este orice beneficiu economic pe care o intreprindere nu
l-ar fi putut obtine in conditii normale de piatd, adicd in absenta interventiei statului ('*?). Doar efectul masurii
asupra intreprinderii este relevant, iar nu cauza sau obiectivul interventiei statului ('*’). Ori de cte ori situatia
financiard a unei intreprinderi este imbundtititd ca rezultat al interventiei statului in conditii care diferd fatd de
conditiile normale de piatd, existd un avantaj. Pentru a evalua acest aspect, ar trebui si fie comparatd situatia
financiard a intreprinderii in urma punerii in aplicare a masurii cu situatia financiard a acesteia in cazul in care
misura nu ar fi fost adoptata (*2%). In acest sens, Comisia reaminteste ci termenul ,interventiile statului” nu se referd
doar la actiuni porzitive efectuate de stat, ci acoperd si faptul cd autorititile nu iau mdsuri in anumite
circumstante ('%).

Comisia va evalua existenta unui avantaj selectiv numai pentru misurile pe care Comisia le-a considerat imputabile
statului, $i anume misura 1 si masura 4.

5.1.3.1. Compensarea pierderilor anuale ale DB Cargo in baza acordului privind transferul profitului si al
pierderilor (,mdsura 17)

Comisia observd ci Germania sustine cd (i) incheierea PLTA respectd principiul operatorului economic privat in
economia de piatd, (i) nerezilierea PLTA si, ca urmare, continuarea transferdrii anuale a pierderilor DB Cargo citre
DB AG nu constituie o masurd de interventie a statului, deoarece nu constituie o actiune, prin urmare nu constituie
o ,mdsurd pusd in aplicare efectiv” si (iii) in orice caz, nerezilierea §i continuarea transferdrii pierderilor respectd
principiul operatorului economic privat in economia de piatd, astfel incat nu au conferit niciun avantaj societitii DB
Cargo, prin urmare masura nu constituie ajutor de stat (a se vedea considerentele 110-130).

Comisia va examina daci principiul operatorului economic privat in economia de piatd este aplicabil incheierii
PLTA, precum si nerezilierii PLTA si transferului de pierderi aferent. In cazul in care Comisia ar stabili cd criteriul
operatorului economic privat in economia de piatd nu este aplicabil, aceasta nu poate aplica criteriul respectiv.

(") Articolul 12 alineatul (2) din DBGrG prevede cd functionarii publici sunt repartizati [,sind (...) zugewiesen”] in cadrul DB AG.

(" Hotdrarea Curtii de Justitie din 19 decembrie 2019, Arriva Italia, C-385/18, ECLLEU:C:2019:1121, punctul 34.

(*?) Hotdrarea Curtii de Justitie din 11 iulie 1996, SFEI si altii, C-39/94, ECLLEU:C:1996:285, punctul 60; Hotararea Curtii de Justitie din
29 aprilie 1999, Spania/Comisia, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, punctul 41.

(") Hotararea Curtii de Justitie din 2 iulie 1974, Italia/Comisia, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, punctul 13.

(% Idem.

(") Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionata la articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (JO C 262, 19.7.2016, p. 1), punctul 67 si jurisprudenta citata.
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(372) Comisia reaminteste cd Curtea a considerat cd aplicabilitatea criteriului operatorului economic privat in economia de
piatd depinde, in definitiv, de faptul cd un stat a acordat, in calitate de operator economic, iar nu in calitate de putere
publicd, un avantaj economic unei intreprinderi (*2). Interventiile statului care urmaresc indeplinirea obligatiilor care
i revin in calitate de putere publicd nu pot fi comparate cu cele ale unui investitor privat in economia de piata (*?’).

(373) Comisia nu contestd aplicabilitatea principiului operatorului economic privat in economia de piatd pentru incheierea
PLTA, precum si pentru nerezilierea sa si transferurile aferente de pierderi in temeiul PLTA. In acest sens, Comisia
observd ci PLTA in sine este un instrument care face obiectul legislatiei privind Aktiengesetz, si nu al dreptului public
(a se vedea nota de subsol 15). in plus, PLTA sunt instrumente care pot si par si fie utilizate si de alte grupuri de
societdti, in special de societdtile reprezentate in indicele bursier german (a se vedea considerentul 111). Comisia
observd cd Germania nu contestd absenta unor analize ex ante ale profitabilitatii inainte de incheierea PLTA (a se
vedea considerentul 121). in acelasi timp, Comisia observi existenta unor analize economice sub forma unor
planuri intermediare anuale, care constituie baza deciziilor strategice ale DB AG (a se vedea considerentul 54).
Continuarea transferdrii anuale a pierderilor trebuie privitd in cadrul PLTA. Prin urmare, Comisia concluzioneaza ci
principiul operatorului economic privat in economia de piatd este aplicabil atat incheierii PLTA, cét i nerezilierii
PLTA, care a dus la continuarea transferdrii pierderilor DB Cargo citre DB AG.

(374) In ceea ce priveste argumentul Germaniei potrivit ciruia nerezilierea PLTA i, ca urmare, transferarea pierderilor DB
Cargo nu constituie o masurd pusd in aplicare efectiv (a se vedea considerentul 114), asadar nu poate fi evaluat un
avantaj selectiv pentru transferurile de pierderi, Comisia nu constatd niciun temei juridic pentru un astfel de
argument. Dimpotrivd, neadoptarea unor masuri, eventual progresive, pentru a inceta un raport juridic din ce in ce
mai dezavantajos din punct de vedere economic trebuie consideratd o alegere, chiar dacd este pusi in aplicare in
mod tacit fie de un investitor in economia de piatd, fie de o autoritate publicd sau de o intreprindere publicd
deopotrivd. Acest lucru este valabil in special in cazul in care durata initiald a unui contract a expirat si in fiecare an
oricare dintre parti poate fie si accepte o prelungire tacitd a contractului pentru anul urmdtor, fie sd prezinte un
preaviz de reziliere. Acestea sunt alegeri specifice pe care pdrtile la PLTA le-au fdcut in fiecare an. Forma juridici a
acestor alegeri, si anume faptul cd continuarea PLTA a fost conceputd si fie tacitd mai degrabd decit si necesite o
modificare formald nu poate afecta evaluarea respectiva. Intr-adevdr, potrivit unei jurisprudente constante, forma
exactd a mdsurii nu este relevantd pentru a se stabili dacd aceasta conferd un avantaj economic unei intreprinderi.
Notiunea de ajutor cuprinde nu numai prestatii pozitive, ci si interventii care, sub diverse forme, reduc sarcinile care
greveazd in mod normal bugetul unei intreprinderi si care, din acest motiv, fird s fie subventii in sensul strict al
termenului, au aceeasi naturd si efecte identice (***). De asemenea, din jurisprudenti reiese cd omisiunea de a actiona
poate fi consideratd o interventie care dd nastere unui avantaj in cazurile in care un operator privat aflat intr-o
situatie cat mai apropiatd de cea a statului, actionind in conditii normale de piatd, ar fi actionat. Printre exemplele
de astfel de situatii se numdrd o atitudine indulgentd continud fatd de neplata datoriei (') sau de utilizarea
proprietdtii publice fird plata chiriei corespunzitoare (**%). Comisia reaminteste cd instituirea unui PLTA inseamn3
introducerea unui automatism care ar trebui si inlocuiascd necesitatea de a decide anual daci pierderile sau
profiturile trebuie transferate societdtii-mamd. Totusi, un astfel de automatism nu exclude posibilitatea ca
tranzactiile, si anume transferul pierderilor/profiturilor, si devind dezavantajoase pentru una dintre partile
contractante; in caz contrar, nu ar fi necesard o clauzi de reziliere neconditionatd. De fapt, un operator prudent in
economia de piatd ar evalua dacd mentinerea unui acord in vigoare ar fi avantajoasd si, in caz contrar, ar rezilia un
acord care a devenit dezavantajos. Prin urmare, Comisia considerd ci este, de asemenea, necesar sd se evalueze
justificarea economicd a transferurilor de pierderi pentru perioadele in care oricare dintre parti ar fi putut rezilia
PLTA.

(2 1n ceea ce priveste investitiile, a se vedea Hotdrarea din 5 iunie 2012, Comisia/EDF, C-124/10 P, ECLLEU:C:2012:318, punctele 79-82
si 87.

(") Hotararea Tribunalului din 15 decembrie 2009, EDF/Comisia, T-156/04, ECLEEU:T:2009:505, punctul 228.

(1) A se vedea, de exemplu, Hotdrarea Curtii de Justitie din 3 aprilie 2014, Franta/Comisia, C-559/12 P, ECLLEU:C:2014:217, punctul 94
sijurisprudenta citata.

(") A se vedea, de exemplu, Hotdrarea Tribunalului din 13 septembrie 2010, Grecia si altii/Comisia, cauzele conexate T-415/05, T-416/05
si T-423/05, ECLLEU:T:2010:386, punctele 377-393, Hotdrarea Curtii de Justitie din 12 octombrie 2000, Magefesa, C-480/98,
ECLLEU:C:2000:559, punctele 19 si 20.

(")A se vedea Hotdrdrea Tribunalului din 7 septembrie 2022, JCDecaux Street Furniture Belgium/Comisia, T-642/19,
ECLLEU:T:2022:503, punctele 28, 49 si 65 (confirmatd prin Hotdrirea Curtii de Justitie din 26 septembrie 2024, JCDecaux Street
Furniture Belgium/Comisia, C-710/22 P, ECLLEU:C:2024:787).
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(375)

(376)

(377)

(378)

(379)

(380)

Avand in vedere cd criteriul operatorului economic privat in economia de piatd este aplicabil, Comisia va evalua

acum dacd incheierea PLTA din 2012 si transferul pierderilor in temeiul PLTA conferd un avantaj economic

societdtii DB Cargo, si anume un avantaj pe care DB Cargo nu l-ar fi putut obtine in conditii de piatd. Prin urmare,

aceasta trebuie si stabileascd dacd ,[...] in imprejurdri similare, un investitor privat de dimensiune comparabild, care

isi desfasoard activitatea in conditiile normale ale unei economii de piatd, ar fi putut fi determinat sd faca investitia in
o

cauzd” ("*)). In acest sens, Comisia va tine seama in mod corespunzitor de faptul ¢ DB AG este actionarul actual al
DB Cargo si nu un investitor nou.

Atunci cand se aplicd criteriul operatorului economic privat in economia de piatd, sunt relevante numai beneficiile si
obligatiile legate de rolul statului ca operator economic. Statele membre ar trebui sd evalueze beneficiile si obligatiile
respective pe baza informatiilor disponibile la momentul interventiei (adici ex ante), bazindu-se pe evaludri
economice comparabile cu cele pe care, in imprejurdri similare, le-ar efectua un operator rational in economia de
piatd. In cazul de fati, Germania a transmis Comisiei o cantitate considerabild de date economice si financiare
compilate si examinate la intervale regulate, care evidentiaza asteptdrile in materie de profitabilitate pe care DB AG
le putea examina pe parcursul perioadei de aplicare a PLTA.

O abordare pentru a verifica respectarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd este de a se
baza pe metodologii standard de evaluare general acceptate. O astfel de metoda trebuie si se bazeze pe date
disponibile obiective, verificabile si fiabile, care ar trebui si fie suficient de detaliate si ar trebui sd reflecte situatia
economicd la momentul in care a fost decisi tranzactia, tinAndu-se seama de nivelul de risc si de previziuni. O
metodologie standard acceptatd pe scard largd pentru evaluarea unei decizii de investitii este de a evalua investitia
din punctul de vedere al valorii sale actualizate nete (VAN).

Pentru a estima valoarea capitalurilor proprii ale DB Cargo, Comisia a actualizat veniturile nete, aproximate in
functie de profitul din exploatare dupd dobanzi sau EBT, dacd sunt disponibile, incluse in planurile intermediare, pe
perioada de cinci ani acoperitd de planul intermediar respectiv (a se vedea Table 5), precum si valoarea finald,
utilizdnd ca ratd de actualizare costul capitalului propriu inainte de impozitare mentionat in rapoartele anuale ale
grupului DB pentru segmentul de activitate reprezentat de transportul de marfd si al logistici. Comisia a utilizat
metoda de crestere Gordon Shapiro pentru a calcula valoarea finald.

Conform metodei de crestere Gordon Shapiro, valoarea finald a unei societdti este VAN a profiturilor pe care
societatea le va obtine in mod continuu. Pentru a calcula aceasti valoare actualizatd netd, sunt necesare urmitoarele
ipoteze: (i) profiturile vor creste cu o anumitd ratd de crestere perpetud (,g”) incepand cu profitul din ultimul an al
planului de afaceri si (i) rata de actualizare este fie costul capitalului propriu, fie WACC, in functie de tipul de profit,
pentru detindtorii de titluri de capital sau, in sens mai larg, pentru intreprindere. Metoda de crestere Gordon Shapiro
implica faptul cd, cu cit rata de crestere perpetud este mai mare, cu atat fluxul de numerar disponibil normalizat este
mai mare i, cu cat rata de actualizare va fi mai mic3, cu att va fi mai mare valoarea finald. Comisia a utilizat o ratd
de crestere perpetud de 2,0 %, astfel cum se indica in al doilea raport al E.CA (a se vedea tabelul 9). Comisia utilizeazd
aceeasi ratd ca si cel de al doilea raport al E.CA deoarece aceastd ratd este o ipotezd prudentd, avand in vedere si alte
documente interne ale DB Cargo care previd o ratd de crestere mai scizutd (in acest sens, Comisia ia act de testul de
depreciere din planul intermediar din 2015, care utilizeazd o ratd de crestere perpetud de 1,0 %).

Comisia va evalua conformitatea PLTA cu conditiile de piatd in diferite momente. Momentele sunt: (i) 2012, anul
semndrii PLTA, (ii) 2016, anul in care s-a incheiat perioada de nereziliere a contractului, si (i) 2020, dupi ce s-au
pus deja in aplicare si alte masuri pentru a aborda pierderile continue ale DB Cargo, si anume comandarea studiului
privind segmentul SWL, introducerea programului ,Starke Cargo” si inlocuirea echipei de conducere (a se vedea
considerentele 61 si 66).

(" Hotdrarea Curtii de Justitie din 21 martie 1990, Belgia/Comisia, C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, punctul 29; Hotdrarea Curtii de
Justitie din 21 martie 1991, Italia/Comisia, C-305/89, ECLI:EU:C:1991:142, punctele 18 si 19 si Hotdrarea Tribunalului din 30 aprilie
1998, Cityflyer Express/Comisia, T-16/96, ECLLEU:T:1998:78, punctul 51. A se vedea si Comunicarea Comisiei privind notiunea de
ajutor de stat astfel cum este mentionatd la articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO C 262,
19.7.2016, p. 1), punctul 74.
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(381) In ceea ce priveste baza de date pentru calcularea VAN, Comisia se bazeazi pe planurile intermediare anuale
disponibile la momentul relevant. Avind in vedere cantitatea si natura informatiilor cuprinse in planurile
intermediare (a se vedea considerentele 55 si 58), Comisia considerd ci planurile intermediare erau suficient de
detaliate pentru ca DB AG si ia decizii cu privire la PLTA. Conform practicii obisnuite pentru organizatii similare,
planurile intermediare au fost elaborate ex ante pe baza datelor disponibile la momentul relevant si au fost obtinute
din surse de date interne grupului DB si din surse externe fiabile (a se vedea considerentul 55).

5.1.3.1.1. Semnarea PLTA in 2012

(382) Pe baza metodologiei descrise in considerentele 378 si 379, Comisia a estimat cd valoarea capitalului propriu al DB
Cargo ca VAN a fost de aproximativ 2 763 de milioane EUR pe baza planului intermediar din 2011 (care acoperd
anii 2012-2016) si de aproximativ 2 973 de milioane EUR pe baza planului intermediar din 2012 (care acoperd anii
2013-2017). Comisia observa ci fiecare plan intermediar include nu numai perioada de planificare (de exemplu,
2012-2016 in cazul planului intermediar din 2011), ci si o estimare pentru anul in care este elaborat planul si
rezultatele efective ale anului precedent (in cazul planului intermediar din 2011, estimdri pentru 2011 si rezultatele
efective pentru 2010).

(383) In plus, Comisia observd, de asemenea, c3, desi DB Cargo a generat pierderi in anii anteriori semnirii PLTA in 2012,
in valoare de 148 de milioane EUR in 2010 si de 100 de milioane EUR in 2011, potrivit raportului anual al DB
Cargo pentru 2011, societatea a generat profituri de peste 500 de milioane EUR intre 2006 si 2008 (a se vedea
considerentul 117). In plus, potrivit rapoartelor anuale ale DB Cargo, profituri au fost realizate si, ca urmare,
transferate si in anii 2001-2004 (**?). Astfel cum se aratd in Table 5, in ambele planuri intermediare s-a estimat cd
DB Cargo isi va atinge obiectivul de performantd (in ceea ce priveste marja EBIT) cel putin la sfarsitul perioadei de
planificare.

(384) In acest sens, este posibil si fi existat o asteptare legitimd ca DB Cargo si genereze profituri si, avand in vedere VAN
pozitivd a profitabilititii bazatd pe planurile intermediare ale perioadei in cauzd, Comisia concluzioneazd ci
semnarea PLTA in 2012 nu a conferit un avantaj economic societdtii DB Cargo.

5.1.3.1.2. Perioada pani la sfarsitul anului 2016

(385) Urmitorul moment pentru care Comisia a evaluat conformitatea acoperirii pierderilor in temeiul PLTA cu conditiile
de piatd este sfarsitul duratei initiale de cinci ani. Acest lucru se datoreazi faptului cd, in aceastd perioadi initiald,
PLTA putea fi reziliat numai din motive importante. Expirarea acestei durate initiale este primul moment in care
oricare dintre pirti avea libertatea de a rezilia PLTA. Comisia observd ci acordul prevede pierderea majorititii
drepturilor de vot in cadrul DB Cargo ca motiv important de reziliere (a se vedea considerentul 48). Acest lucru nu
s-a intdmplat, astfel a ardtat si Germania (a se vedea considerentul 50), prin urmare acest motiv important nu a fost
declansat in cursul perioadei initiale de cinci ani. in plus, Comisia observd, de asemenea, cd, in conformitate cu
articolul 297 din AktG, existd un motiv important in special atunci cand este putin probabil ca cealalti parte
contractantd sd isi poatd indeplini obligatiile care ii revin in temeiul contractului (***). PLTA prevede ci DB Cargo
trebuie si transfere profiturile, iar DB ML (si ulterior DB AG) trebuie s preia pierderile. Intrucat pierderile au fost
transferate, nicio parte nu si-a indeplinit obligatiile.

(386) De asemenea, Comisia ia act de informatiile furnizate de Germania cu privire la orientdrile privind impozitul pe
profit. Desi articolul R14.5 alineatul (6) din orientdrile privind impozitul pe profit exclude intrebarea daci pierderile
continue ar fi un motiv important pentru rezilierea PLTA in perioada initiald de cinci ani, Comisia intelege din
articolul R14.5 alineatul (5) punctul 4 cd faptul cd filiala genereazd in mod constant pierderi nu reprezintd un motiv
care ar constitui un obstacol in calea realizdrii PLTA (**%). Ca urmare, Comisia intelege cd, si in aceastd privintd, nu
existd niciun motiv important pentru reziliere. Prin urmare, in opinia Comisiei, nu existd motive importante care si
fi justificat o reziliere anticipatd a PLTA.

("*?) Sursa: ir.deutschebahn.com/de/berichte/archiv/ (pagind accesatd ultima datd la 15 noiembrie 2024).

(") Formularea originald: ,Ein wichtiger Grund liegt namentlich vor, wenn der andere Vertragsteil voraussichtlich nicht in der Lage sein wird, seine auf
Grund des Vertrags bestehenden Verpflichtungen zu erfiillen”.

("*) Formularea originald: ,,Der Durchfiihrung des GAV steht es nicht entgegen, wenn z. B. [...] die Organgesellschaft stindig Verluste erwirtschaftet.”
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(387)

(388)

(389)

(390)

(391)

(392)

(393)

In plus, chiar daci ar fi fost posibil ca una dintre parti si rezilieze acordul din motive importante, este discutabil daci
un operator economic privat in economia de piatd ar fi reziliat PLTA in cursul duratei sale initiale. Pe 1angd riscul ca o
astfel de reziliere si fie ilegald, rezilierea PLTA ar fi insemnat ca societatea-mama care detine controlul si cedeze
anumite avantaje ale PLTA, si anume avantajele fiscale ale unitdtii fiscale si controlul direct asupra gestiondrii filialei,
in schimbul avantajului incert de a evita transferul unor pierderi potentiale in viitor. Este discutabil dacd o societate-
mamd ar fi procedat astfel la scurt timp dupa semnarea PLTA. Acest lucru este cu atit mai adevirat cu cat, in cursul
duratei initiale, toate planurile intermediare i, ca urmare, baza deciziilor strategice au prezentat o valoare pozitivd
pentru DB Cargo (a se vedea considerentul 391).

Pe baza metodologiei descrise in considerentele 378 si 379, Comisia a estimat cd valoarea capitalului propriu al DB
Cargo exprimati ca VAN a fost de aproximativ 1 000 de milioane EUR pe baza planului intermediar din 2015 (care
acoperd anii 2016-2020) si de aproximativ 2 185 de milioane EUR pe baza planului intermediar din 2016 (care
acoperd anii 2017-2021).

La fel ca in cazul planurilor intermediare din 2011 §i 2012, se preconiza, de asemenea, cd DB Cargo va indeplini cel
putin obiectivul privind marja EBIT in ultimul an al perioadei de planificare. In plus, se preconiza cd ROCE (cu
mentiunea cd, in planul intermediar din 2016, ROCE este previzuti doar pentru grupul DB Cargo) nu se va situa cu
mult sub obiectivul ROCE, cu o evolutie pozitiva in perioada de planificare.

Desi Comisia observa cd, astfel cum reiese din Table 4, DB Cargo a inregistrat rezultate mai slabe in perioada initiald
de cinci ani in comparatie cu previziunile anterioare, intrucit DB Cargo a inregistrat numai pierderi, nu existd niciun
element de probd care s demonstreze ci ipotezele care au stat la baza planurilor intermediare din 2015 sau 2016 au
fost in mod evident eronate. In plus, planul intermediar din 2015 a introdus méasuri de reformare a DB Cargo in
cadrul programului , Zukunft Bahn”.

Desi Comisia evalueazd conformitatea cu conditiile de piatd la anumite momente strategice, si anume (i) semnarea
PLTA, (i) sfarsitul duratei initiale de cinci ani a PLTA si (iii) dupd studiul privind segmentul SWL, inlocuirea
conducerii DB Cargo si introducerea programului ,Starke Cargo”, Comisia a estimat valoarea capitalului propriu al
DB Cargo si pe baza planurilor intermediare din alti ani. In acest sens, Comisia observa ci, potrivit planurilor
intermediare din 2013 si 2014, VAN ar fi fost de 2 075 de milioane EUR, respectiv de 5 555 de milioane EUR.

Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci acoperirea pierderilor in temeiul PLTA incepand de la sfarsitul anului 2016,
adicd la expirarea termenului sdu initial, nu a oferit DB Cargo un avantaj economic.

5.1.3.1.3. Perioada incepand cu 2020

In cele din urma, Comisia a evaluat daci DB AG a actionat ca un operator economic privat in economia de piatd
acoperind pierderile dupd ce a pus deja in aplicare alte misuri pentru a aborda pierderile continue ale DB Cargo, si
anume comandarea studiului privind segmentul SWL, introducerea programului ,Starke Cargo” si inlocuirea echipei
de conducere (a se vedea considerentele 61 si 66). Prin urmare, Comisia a evaluat conformitatea cu conditiile de piatd
pe baza planului intermediar din 2020.
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(394) Comisia a evaluat valoarea capitalului propriu al DB Cargo in conformitate cu metodologia descrisd in
considerentele 378 si 379 si pe baza datelor incluse in planurile intermediare din 2020 si 2021. in acest sens,
Comisia observa cd valoarea VAN a capitalului propriu al DB Cargo care reiese din planul intermediar din 2020 si
este calculatd in conformitate cu metodologia utilizatd de Comisie este negativd, situdndu-se la aproximativ -441 de
milioane EUR. Totusi, acest lucru nu tine seama de potentialul avantaj fiscal (a se vedea considerentul 43). Printr-o
abordare prudentd pentru estimarea scutului fiscal, care utilizeazd rata de impozitare de 30,5 % (') indicatd in
rapoartele anuale ale grupului DB pentru 2020 si 2021 (**), Comisia a estimat ci valoarea capitalului propriu al DB
Cargo exprimatd ca VAN a fost de aproximativ -259 de milioane EUR conform planului intermediar din 2020 (care
acoperd anii 2021-2025) ("’). Aceasta inseamnd cd un investitor ar suporta pierderi pentru o investitie in aceastd
societate bazati pe previziunile de afaceri incluse in planurile intermediare. In acest sens, Comisia observi cd
pandemia de COVID-19 a mdrit i mai mult amploarea pierderilor DB Cargo. Cu toate acestea, daunele cauzate de
pandemia de COVID-19 nu sunt singura sursi a pierderilor, iar Comisia ingelege cd planul intermediar din 2020
include deja contramdsuri care ar compensa aproximativ doud treimi din daune.

(395) Comisia reaminteste cd, astfel cum se aratd in considerentul 66, avand in vedere cresterea pierderilor (a se vedea
Table 4), DB AG a instituit o noud conducere la DB Cargo in 2020 si a introdus un program de restabilire a
viabilitatii intreprinderii, care a fost deja inclus in planul intermediar din 2019 (,Starke Schiene”, respectiv in ceea ce
priveste DB Cargo: ,Starke Cargo”). Aceasta inseamni ci actionarul DB Cargo luase deja diverse masuri (si nu pentru
prima datd, intrucat anterior mai fuseserd lansate si alte programe, de exemplu ,Zukunft Bahn”) pentru redresarea
DB Cargo, desi fard succes. Prin urmare, societatea-mamd ar fi putut preconiza o imbundtdtire a situatiei financiare
a DB Cargo sau, tinand seama de impactul negativ al pandemiei de COVID-19, cel putin nu o deteriorare clard a
statu-quo-ului. Totusi, in pofida tuturor actiunilor anterioare, valoarea DB Cargo s-a deteriorat si a devenit negativa
in planul intermediar din 2020. De asemenea, din planul intermediar din 2020 reiese clar cd programul ,Starke
Cargo”, care a fost o strategie bazatd pe cresterea volumului, nu mai era realizabil, deoarece volumele preconizate in
planul intermediar din 2020 au rimas pentru intreaga perioadd de planificare sub volumele preconizate in planul
intermediar din 2019, care a introdus programul ,Starke Cargo”.

(396) Comisia ia act de faptul cd planurile intermediare ale DB Cargo elaborate incepand din 2015 includ identificarea
unor riscuri si oportunitdti suplimentare cu o probabilitate de materializare de peste 40 %; acestea nu sunt incluse
in scenariul de referintd, dar sunt totusi identificate, avind in vedere plauzibilitatea aparitiei lor. Planul intermediar
din 2020 nu a inclus astfel de oportunitdti suplimentare, dar a identificat riscuri suplimentare (a se vedea
considerentul 58). Aceste riscuri erau semnificative, intrucat ar fi insemnat un impact negativ cumulat asupra valorii
EBIT a grupului DB Cargo pentru perioada de planificare de -417 milioane EUR (a se vedea figura 3), ceea ce
inseamnd cd, dacd aceste riscuri identificate s-ar fi materializat, valoarea EBIT negativa previzionatd pentru perioada
respectiva ar fi crescut cu aproximativ 65 %. Aceasta iInseamnd c3 era rezonabil s3 se presupund c3 orice abatere de la
plan ar fi negativd, nu pozitivd. Prin urmare, exista riscul ca DB Cargo sd inregistreze din nou performante sub
asteptdri, in pofida faptului cd se preconiza deja cd va genera un randament negativ pentru actionar. Un actionar
diligent ar lua in considerare si acest risc de performantd insuficientd.

(397) Inplus, in 2019 a fost comandat un studiu care sd gdseascd solutii pentru remedierea deficientelor segmentului SWL,
care nu doar cd inregistra pierderi structurale, ci era, de fapt, cel mai mare contribuitor la pierderile anuale ale DB
Cargo (a se vedea Table 6) (a se vedea considerentul 61). Acest studiu a fost datat octombrie 2019 si a fost
modificat, intr-o masurd redusd, in ianuarie 2020. Prin urmare, acesta era disponibil pentru fundamentarea
deciziilor care urmau si fie luate pentru segmentul SWL. Comisia observd, cu privire la constatdrile studiului

(***) Comisia utilizeazd WACC Inainte de impozitare al grupului DB, prevazut in rapoartele anuale din anul planului intermediar, pentru a
reduce avantajul fiscal. Aceasta este o ipotezd prudentd, deoarece costul capitalului propriu al grupului DB este mai mic decat costul
capitalului propriu al segmentului siu de activitate reprezentat de transportul de marf si logistica.

("9 In acest context, Comisia reaminteste ci al doilea raport al E.CA utilizeazi o ratd de impozitare de 15 % pentru pierderi, deoarece
presupune cd un procent de 50 % poate fi recunoscut ca reportare a pierderilor la o ratd de impozitare de 30 %, iar 12 % ca rezultate
pozitive ca urmare a reportarii pierderilor (a se vedea considerentul 126).

(*7) Comisia observd, de asemenea, cd VAN negativd nu se limiteazd la planul intermediar din 2020, ci VAN ar fi negativd, situdndu-se la
aproximativ -166 de milioane EUR, si pe baza planului intermediar din 2021 (care acoperd perioada 2022-2026).
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privind segmentul SWL, cd patru dintre cele sase criterii utilizate pentru a evalua optiunile strategice potentiale se
refereau la criteriile de politicd publica ("**). Comisia considerd cd un actionar privat nu ar fi luat in considerare nici
beneficiile pentru economia nationald, nici beneficiile ecologice drept criterii decisive pentru analiza sa. In mod
similar, responsabilitatea speciald pentru mentinerea personalului DB Cargo in calitate de societate de stat nu este o
consideratie care ar fi relevantd pentru un actionar privat. In plus, impactul pe care optiunea aleasd l-ar avea asupra
sistemului feroviar (intern si european) pare, de asemenea, mai relevantd pentru stat, deoarece se referd la
infrastructurd, dar si la repartizarea modald (de exemplu, evalueazd pozitiv un transfer modal citre transportul
feroviar). De asemenea, aceasta pare sd includi si anumite aspecte importante pentru un actionar privat, cum ar fi
impactul asupra altor segmente, si anume transportul cu trenuri complete si transportul combinat. Numai doud
criterii, §i anume pozitionarea strategici a DB Cargo si situatia financiard a societdtii, ar fi fost criterii luate in
considerare de un investitor privat (a se vedea considerentul 64). Cel mai important dintre aceste doud criterii este
impactul asupra situatiei financiare a DB Cargo, deoarece acesta este, in cele din urmd, baza credrii de valoare
pentru actionar. In acest sens, astfel cum se aratd in figura 4, reducerea segmentului de activitate SWL ar fi fost
optiunea cu cel mai mare impact pozitiv asupra situatiei financiare a DB Cargo.

Cu toate acestea, a fost aleasd o strategie diferitd, o strategie care, desi includea deja veniturile din sprijinul de stat
pentru segmentul SWL (a se vedea considerentul 68), urma si aiba in continuare ca rezultat pierderi perene la nivel
operational (si anume EBIT), astfel cum se aratd in figura 5 (in planul intermediar din 2021, cifra a fost revizuitd,
ardtind cd segmentul SWL ar incepe sd genereze un EBIT pozitiv in 2026, insd pe baza unui sprijin financiar
semnificativ si continuu din partea statului, a se vedea figura 7).

Comisia intelege cd se sustine cd aceastd alegere s-a bazat partial pe faptul cd nu erau intrerupte legiturile de regea (a
se vedea considerentul 66), pentru a se evita producerea unor consecinte negative asupra retelei (si, prin urmare,
cresterea costurilor), ceea ce pare a fi o preocupare legitimd. Comisia observd, de asemenea, cd actualul plan de
restructurare, desi ulterior evenimentelor din 2021, are in vedere exact modificari ale sistemului de productie care
intrerup interconexiunile dintre segmentele de activitate (a se vedea considerentul 262), dupa caz, ceea ce putea
pune la indoiald caracterul rezonabil al nealegerii mai devreme a scenariului de concentrare.

In plus, planul pare si includd nu doar ajutorul care decurge din schema privind ,Anlagenpreisforderung” (sprijin
pentru compunerea trenurilor), ci si un ajutor suplimentar pentru activitatea SWL, avind in vedere cd suma de 246
de milioane EUR din Figura 6 depaseste intregul buget al schemei respective, care era de 200 de milioane EUR (a se
vedea considerentul 67). Ajutorul suplimentar s-a materializat abia in 2024 (a se vedea nota de subsol 74), prin
urmare caracterul rezonabil al includerii unor astfel de fluxuri de venituri in planificare este foarte discutabil.

Comisia a evaluat VAN si pe baza planurilor intermediare dintre sfarsitul duratei initiale a PLTA si 2020, si anume
planurile intermediare din 2017-2019. Comisia observd cd VAN a capitalului propriu al DB Cargo, conform
planurilor intermediare din 2017 si 2018, ar fi fost pozitivd, si anume aproximativ 1 888 de milioane EUR in 2017
si aproximativ 1 883 de milioane EUR in 2018. Totusi, VAN bazatd pe planul intermediar din 2019 nu este
concludentd. Pe baza metodologiei descrise in considerentele 378 si 379, VAN ar fi fost negativd, si anume
aproximativ -108 milioane EUR. Cu toate acestea, astfel cum se descrie in considerentul 407, pe baza unei
metodologii usor diferite, capitalul propriu al DB Cargo ca exprimat ca VAN ar fi fost usor pozitiv, si anume
aproximativ 34 de milioane EUR. Prin urmare, evaluarea bazatd pe planul intermediar din 2019 este neconcludentd,
ceea ce inseamnd ci Comisia nu poate confirma cd un actionar privat rational ar fi reziliat deja PLTA, avand in vedere
respectivul plan intermediar. Cu toate acestea, planul intermediar prezinti deja o tendinti negativa.

Pe baza motivelor expuse mai sus i in contextul pierderilor din ce in ce mai mari ale DB Cargo si al faptului c3
fuseserd deja introduse si alte masuri, de exemplu o schimbare a conducerii i a strategiei de afaceri, un operator
prudent in economia de piatd ar fi reziliat PLTA pentru a pune capdt impactului negativ al pierderilor transferate
societdtii-mama si, de asemenea, ca mijloc de a disciplina mai mult societatea, ficand-o sd caute surse diferite de
finantare ('*).

(%) $i anume criteriile cu numerele 1, 2, 5 si 6, si anume: (1) beneficii pentru economia nationald (impactul asupra Germaniei ca
amplasament industrial), (2) beneficii ecologice (impactul asupra durabilititii transportului de marfi din Germania), (5) impactul
asupra personalului DB Cargo, luind in considerare ,responsabilitatea speciald” pentru angajatii societdtii de stat si (6) impactul asupra
sistemului feroviar intern si european.

(") Desi Germania sustine ci elementul de control al PLTA are un efect de disciplinare (a se vedea considerentul 113), Comisia are indoieli
cu privire la eficacitatea acestor elemente, avind in vedere neindeplinirea continud de citre DB Cargo a obiectivelor de performantd si
pierderile sale anuale continue (a se vedea tabelul 4).
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(403) Prin urmare, avind in vedere perioada de preaviz de trei luni inainte de sfarsitul exercitiului financiar (a se vedea
considerentul 51) si calendarul de pregitire a planurilor intermediare si de prezentare a acestora citre Consiliul de
supraveghere al DB Cargo si citre DB AG (a se vedea considerentul 54), decizia cu privire la rezilierea PLTA cel mai
devreme dupd elaborarea planului intermediar din 2020 ar fi fost efectivi la sfarsitul anului 2021, iar pierderile
suportate de DB Cargo in 2022 nu ar mai fi fost acoperite in mod automat.

(404) In ceea ce priveste primul si al doilea raport al E.CA, Comisia observa cd numai al doilea raport al E.CA include o
cuantificare a profitabilitdtii (in termeni de valoare actualizatd netd) pentru actionarul DB Cargo. In plus, rapoartele
au fost comandate ex post dupd acoperirea pierderilor, astfel incat sunt prezentate dovezi dupa ce actionarul a luat
decizia de a acoperi pierderile in cauza.

(405) Comisia observi ci al doilea raport al E.CA utilizeazd o metodologie usor diferitd pentru a calcula VAN a DB Cargo,
utilizand fluxurile de lichidititi disponibile pentru intreprindere (FCFF), FCFF citre DB AG in acest caz. Intrucat
raportul E.CA nu acoperea anul 2019 sau perioada ulterioard in evaluarea sa cantitativd, Comisia a calculat VAN si
pe baza FCFF utilizdnd aceleasi ipoteze privind avantajele fiscale si rata de actualizare (WACC dupd impozitare
pentru segmentul transportului de marfd si al logisticii) ca in raportul E.CA (a se vedea considerentele 126 si 127).

(406) Astfel cum se obignuieste atunci cind se determind valoarea capitalurilor proprii utilizindu-se FCFF ca bazd pentru
VAN, Comisia a calculat diferenta dintre valoarea finald a intreprinderii si datoria neti ca valoare finali a
capitalurilor proprii ale DB Cargo (1*°).

(407) Pe baza metodologiei descrise in considerentele 405 si 406, valoarea capitalului propriu al DB Cargo exprimatd ca
VAN ar fi fost de aproximativ 34 de milioane EUR in 2019, de aproximativ -1 852 de milioane EUR in 2020 si de
aproximativ -1 445 de milioane EUR in 2021. Chiar dacd s-ar lua in considerare in mod pozitiv evitarea unor
costuri de iesire de aproximativ 1,5 miliarde EUR pentru segmentul SWL, conform estimdrilor din al doilea raport
al E.CA, valoarea capitalurilor proprii ale DB Cargo ar rimane in continuare negativa. Prin urmare, utilizarea acestei
metodologii diferite nu pune sub semnul intrebarii constatarile potrivit cirora un investitor prudent in economia de
piatd ar fi reziliat PLTA incepand cu sfarsitul anului 2021.

(408) In ceea ce priveste argumentul Germaniei potrivit ciruia un actionar existent actioneazi in alt mod decat un
investitor nou (a se vedea considerentul 116), Comisia este, in general, de acord cu acest lucru. De asemenea,
Comisia tine seama de pozitia sa de mai sus, avand in vedere faptul cd DB Cargo nu a transferat niciun profit citre
DB AG din 2008, ci a generat doar pierderi pe care societatea-mama a trebuit sd le acopere (a se vedea Table 4). De
asemenea, Comisia este de acord cd un actionar existent ar fi luat in considerare, in procesul siu decizional, esecul
continuu al DB Cargo de a-si indeplini obiectivele de performantd. Comisia observi cd, in acest sens, DB AG a depus
eforturi care sunt la dispozitia unui actionar existent, si anume introducerea unor programe de restructurare sau
schimbarea conducerii DB Cargo, pentru ca DB Cargo si devind din nou viabild. Este rezonabil sd se considere cd si
un actionar existent ar fi depus astfel de eforturi, avand in vedere si avantajele unitatii fiscale. Totusi, nu ar fi facut
acest lucru pe termen nelimitat, in special atunci cand eforturile nu au dat rezultate pozitive. In acest sens, Comisia
reaminteste cd, deja pe baza planului intermediar din 2019, valoarea capitalului propriu al DB Cargo exprimati ca
VAN ar fi fost de aproximativ zero si s-ar fi deteriorat si mai mult, in pofida tuturor eforturilor intreprinse anterior,
ajungand la o valoare negativd odatd cu planul intermediar din 2020. Aceasta inseamna cd nicio actiune intreprinsd
in trecut, incd din 2015, prin programul ,Zukunft Bahn”, nu a avut succes. Prin urmare, este rezonabil sd se
presupund cd un actionar privat rational ar fi reziliat PLTA odatd ce valoarea investitiei sale, chiar si pe baza
ipotezelor planului si frd a lua in considerare rezultatele istorice reale, ar fi devenit in mod clar negativa.

(409) In plus, in ceea ce priveste argumentul Germaniei potrivit ciruia Comisia a acceptat intr-un alt caz o compensare a
pierderilor multianuale, constatind cd aceasta nu conferd un avantaj economic (a se vedea considerentul 115),
Comisia reaminteste cd evaluarea sa trebuie si se bazeze exclusiv pe faptele cazului specific. Prin urmare,
argumentul este lipsit de relevantd. in plus, cazul mentionat de Germania se referea la aeroporturile Berlin
Schénefeld, Tegel si Tempelhof. In cazul respectiv, in considerentul 179 din decizia sa prin care a constatat ci

(") Comisia observd cd E.CA nu a calculat diferenta dintre valoarea finald a intreprinderii si datoria netd, calculind doar valoarea
intreprinderii DB Cargo, nu si valoarea capitalului propriu al acesteia.
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mdsurile nu constituie ajutor, Comisia a observat ci ,FBS se putea astepta ca aceste beneficii pe termen lung -
inaugurarea cu succes a unui nou aeroport unic pentru aglomerarea Berlin si operatiunile rentabile ale acestuia (plus
profiturile preconizate generate de exploatarea aeroportului din Schonefeld dupd cativa ani de la implementarea
strategiei LCC) — sd depdseascd pierderile acumulate de aeroportul din Schonefeld inainte de inaugurarea
aeroportului BER”. Tn acest context, situatia DB Cargo, in care nu se preconiza nicio modificare semnificativi pe
termen lung, cum a fost in celilalt caz inaugurarea aeroportului Berlin-Brandenburg (BER), nu este comparabild cu
cea din cazul mentionat de Germania.

Prin urmare, Comisia concluzioneazd c3, in urma planului intermediar din 2020, un investitor in economia de piatd
ar fi reziliat PLTA incepand cu sfarsitul anului 2021. Aceasta inseamnd cd acoperirea automati a pierderilor din anul
2022 si urmdtorii conferd un avantaj economic societdtii DB Cargo, care, impreund cu filialele sale ale ciror pierderi
sau profituri sunt consolidate de DB Cargo in conturile sale corporative, este beneficiara acestui avantaj.

Astfel cum a afirmat Curtea, in cazul ajutorului individual, identificarea avantajului economic permite, in principiu,
sd se prezume selectivitatea masurii (**!). Acest lucru este valabil indiferent daci existd operatori pe pietele relevante
care se afli intr-o situatie de fapt si de drept comparabili. Intrucat acest avantaj este acordat doar DB Cargo in
calitate de beneficiar unic, avantajul economic este selectiv.

5.1.3.2. Acoperirea partiald de citre BEV a remuneratiei functionarilor publici angajati de DB Cargo
(,mdsura 4”)

Articolul 107 alineatul (1) din TFUE acoperd mdsuri care, sub diferite forme, reduc sarcinile care trebuie suportate in
mod normal de o intreprindere si, prin urmare, nu constituie subventii in sensul strict al termenului, ci sunt similare
acestora prin natura si efectul lor (). Articolul 107 alineatul (1) din TFUE nu face distinctie in functie de cauzele sau
de obiectivele interventiilor statului, insd le defineste in functie de efecte ('*).

Comisia observd cd masura 4 are ca rezultat un sistem in care toti functionarii feroviari angajati anterior de ciile
ferate publice germane au fost transferati la o anumita entitate de stat care a rezultat in urma unei fuziuni intre
Deutsche Bundesbahn si Deutsche Reichsbahn — BEV — si care rdspunde de plata salariilor si a altor beneficii direct
catre functionarii relevanti. De asemenea, BEV gestioneaza fondul de asigurdri de sdnatate al functionarilor feroviari
si pensiile personalului pensionat. Acest sistem a fost instituit la momentul creidrii DB AG ca noud societate
feroviard federald de drept privat in 1994, adicd cu 13 ani inainte de liberalizarea completd a pietei transportului
feroviar de marfd in 2007, si nu a fost modificat substantial de atunci (considerentul 77) (**4).

In temeiul dispozitiilor articolului 143a din Constitutia federald germand si al articolelor 12, 21 si 23 din DBGrG,
functionarii feroviari angajati in mod oficial de BEV sunt repartizati la DB AG in schimbul unei remuneratii, al cirei
cuantum este calculat in mod individual §i concret pentru fiecare lucritor repartizat si este platit anual de DB AG
citre BEV. DB AG alocd functionarii feroviari care i-au fost repartizati filialelor sale, printre care si DB Cargo. DB
Cargo ramburseazd cheltuielile cu personalul aferente functionarilor feroviari citre DB AG, care transferd aceastd
platd cdtre BEV.

In plus, elementele de probd prezentate de Germania arati ci BEV a repartizat functionari feroviari si altor
intreprinderi, societiti concurente ale DB AG. Aceste repartiziri limitate sunt voluntare, in sensul ci nu se bazeazd
pe dispozitiile DBGrG, ci exclusiv pe dispozitiile articolului 29 din BBG, care necesitd acordul functionarului
relevant (a se vedea considerentul 77).

(*1) A se vedea Hotdrarea Curtii de Justitie din 4 junie 2015, Comisia/MOL, C-15/14 P, ECLLEU:C:2015:362, punctul 60.

(**?) Hotararile Curtii de Justitie din 15 martie 1994, Banco Exterior de Esparia, C-387/92, ECLLEU:C:1994:100, punctul 13 si din 11 iulie
1996, SFEI si altii, C-39/94, ECLLEU:C:1996:285, punctul 58.

(") Hotdrarea Curtii de Justitie din 26 octombrie 2016, Orange/Comisia, C-211/15 P, ECLLEU:C:2016:798, punctul 38.

("*) Pentru modificdrile minore ale articolului 21 din DBGrG, a se vedea nota de subsol 48.
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(416) In temeiul articolului 21 alineatul (1) si al articolului 23 din DBGrG, plitile care trebuie efectuate de DB AG citre
BEV pentru fiecare functionar feroviar repartizat trebuie calculate in conformitate cu principiul ,als-ob-Kosten”
(wcosturi echivalente”), ceea ce inseamnd cd cuantumul se bazeazd pe costurile cu personalul ale lucratorilor
comparabili ai DB AG recrutati de pe piata muncii ca si cum functionarii repartizati ar fi nou recrutati de DB AG.
Aceste plati includ toate elementele remuneratiei unui lucrdtor angajat in temeiul unui acord colectiv relevant, si
anume salariul de bazd §i indemnizatiile relevante, precum si contributiile angajatorilor la sistemele obligatorii de
securitate sociald. Aceste contributii privesc in special sistemele de pensii, asiguririle de sinatate, de accident si de
somaj, cotizatiile pentru ingrijirea pe termen lung, cotizatiile de maternitate si de insolventd. Ca urmare a aplicarii
acestui principiu, mai multe taxe si cotizatii care au fost introduse dupa crearea DB AG si care fac parte din costurile
cu personalul ale lucritorilor contractuali sunt, de asemenea, addugate la costurile pe care DB AG le ramburseazi
citre BEV. Pe de altd parte, costurile care decurg din diferentele structurale de remunerare si din caracteristicile
speciale ale dreptului functiei publice in comparatie cu dreptul privat al muncii sunt acoperite de BEV. In cele din
urmd, platile citre BEV includ si costurile legate de administrarea resurselor umane (considerentul 79).

(417) Normele descrise in considerentul 416 se aplicd si pentru DB Cargo, care ramburseazd citre DB AG costurile cu
personalul aferente functionarilor feroviari care i-au fost repartizati. Germania a furnizat elemente de proba
referitoare la aplicarea in practicd a principiului ,als-ob-Kosten” in cadrul DB Cargo, sub forma unor tabele care
compard cheltuielile cu personalul pentru lucritorii contractuali individuali angajati direct de pe piata fortei de
muncd cu cheltuielile cu personalul pentru functionarii repartizati de la BEV aflati intr-o situatie profesionald
similard (varstd, functii, calificiri si grupe de salarizare similare). Elementele de probd furnizate demonstreaza ci
costurile cu personalul pentru lucrdtorii contractuali relevanti si costurile cu personalul pe care DB Cargo — prin
intermediul DB AG - trebuie sd le pliteascd BEV pentru functionarii repartizati sunt calculate in conformitate cu
aceeasi metodologie, includ aceleasi elemente, in special aceeasi cotd a angajatorilor la contributiile sociale
obligatorii si, in cele din urmi, au un cuantum similar. In concluzie, ca urmare a punerii in aplicare a principiului
,als-ob-Kosten”, costurile cu personalul pe care DB Cargo trebuie sd le ramburseze citre BEV pentru functionarii
feroviari repartizati reflectd pretul pietei pentru personalul cu calificiri relevante.

(418) In plus, Germania a demonstrat ci BEV a repartizat functionari feroviari si altor agentii de stat si, cel mai important,
concurentilor DB AG. In astfel de cazuri, la fel ca in cazul DB AG si DB Cargo, BEV a acoperit partea din cheltuielile
cu personalul care este specifici regimului statutar al functionarilor in cauzd pe baza unor acorduri incheiate
individual care reflecta principiul ,als-ob-Kosten” prevazut la articolul 21 alineatul (1) din DBGrG (**). In consecint3,
aceste costuri specifice cu personalul nu greveaza bugetele intreprinderii in cauza. Desi aceastd practicd este limitata,
ea demonstreazd cd, in principiu, repartizarea functionarilor feroviari angajati de BEV — fie citre DB AG, fie citre
concurentii sii — se efectueazi la pretul pietei.

(419) in plus, contrar afirmatiilor reclamantului, masura 4 diferd in mod semnificativ de masura evaluatd de Comisie in
Decizia 2012/540/UE din 20 decembrie 2011 privind ajutorul de stat C 25/08 (ex NN 23/08) — Reforma modului
de finantare a pensiilor functionarilor de stat afiliati France Télécom — pus in aplicare de Republica Francezd in
favoarea France Télécom (**) (,Decizia Orange”), confirmatd de instantele Uniunii (). In primul rand, masura
examinatd in decizia respectivd era o lege aplicabild numai pentru France Télécom (al cirei succesor este Orange),
care, in calitate de fost departament al Ministerului Postei, Telegrafiei si Telefoanelor, era singurul angajator al
functionarilor acestui minister pentru care, impreund cu La Poste, statul francez era obligat si asigure plata
pensiilor (**). Masura consta intr-o modificare a legii ad-hoc privind France Télécom din 1990 ('¥), care prevedea,
printre altele, obligatia France Télécom de a rambursa statului pensiile functionarilor publici angajati de France
Télécom. Modificarea introdusd in 1996 a scutit France Télécom de obligatia de platd a pensiilor pentru sarcina
estimatd a asigurdrii pensiilor, eliberdnd de asemenea provizioanele contabile necesare constituite pentru a face fatd
acestei datorii, i a redus semnificativ valoarea acestei compensatii, plasand astfel France Télécom intr-o pozitie mai
favorabild decat cea rezultatd din legea din 1990. In al doilea rand, Comisia a observat ci misura examinati in
Decizia Orange nu asigura echivalenta contributiilor sociale plitite de France Télécom cu cele ale concurentilor sdi.

(**) Comunicdrile Germaniei din 21 aprilie 2022 si din 27 septembrie 2024.

(“9JO L 279, 21.8.2012, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2012/540]oj.

(**) Hotdrarea Tribunalului din 26 februarie 2015, Orange/Comisia, T-385/12, ECLLEU:T:2015:117 si Hotdrarea Curtii de Justitie din 26
octombrie 2016, Orange/Comisia, C-211/15 P, ECLLEU:C:2016:798.

(") A se vedea considerentele 98 si 138 din Decizia Orange.

(") Legea nr. 90-568 din 2 iulie 1990.
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(420)

(421)

(422)

(423)

(424)

(425)

(426)

In special, contributia plitit de France Télécom era calculati pe baza unei rate care includea numai contributiile
corespunzdtoare riscurilor comune intre angajatii supusi dreptului privat comun al muncii i functionarii publici,
excluzand asadar contributiile corespunzdtoare riscurilor neobisnuite la care concurentii — sau France Télécom
pentru membrii personalului care nu erau functionari publici — trebuiau s contribuie, precum asigurdrile de somaj
sau de neplatd a salariilor in cazul insolvabilitatii angajatorului.

In schimb, misura 4 face parte dintr-un sistem in cadrul ciruia functionarii publici din sectorul feroviar au fost
angajati de la inceputul procesului de transformare a ciilor ferate federale de citre o entitate de stat distinctd, care
actioneazd ca o agentie care i-a pus in aceleasi conditii la dispozitia DB AG (si, in ultima instant3, a filialelor acesteia)
si a altor intreprinderi. Acest sistem a fost aplicabil DB AG de la crearea sa in 1994 si nu a fost niciodatd modificat
intr-un mod care si imbunititeasca situatia DB AG sau a filialelor sale (**°). In plus, remuneratia care trebuie platita
in schimbul fortei de muncd puse la dispozitie de BEV atat citre DB AG, cit si citre concurentii sii este calculatd
individual si concret pentru fiecare membru al personalului si reflectd costurile de piatd ale personalului cu calificari
similare, intrucat include toate elementele costurilor care sunt platite de un angajator pentru un astfel de personal
angajat de pe piatd. Cel mai important este faptul cd remuneratia care trebuie plititd BEV include contributiile la
sistemele de securitate sociald care acoperd toate riscurile suportate de angajatii din sectorul privat (a se vedea
considerentul 416).

In concluzie, nu se poate considera cd misura 4 are ca rezultat un avantaj selectiv in sensul articolului 107 alineatul
(1) din TFUE pentru DB AG sau pentru societdti care apartin grupului DB, cum este DB Cargo.

Avand in vedere cd nu se poate stabili existenta unui avantaj, aceasta reprezentind una dintre conditiile cumulative
pentru existenta unui ajutor de stat, Comisia concluzioneaza cd masura 4 nu implicd un ajutor de stat.

5.1.4. Denaturarea concurentei si efectele asupra schimburilor comerciale

Se considerd in general cd existd o denaturare a concurentei in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE atunci
cand statul acordd un avantaj financiar unei intreprinderi intr-un sector liberalizat in care existd sau ar putea exista
concurentd ("*!). DB Cargo furnizeazd servicii de transport feroviar de marfd in Germania si in alte state membre,
unde alte intreprinderi furnizeazd astfel de servicii in concurentd cu DB Cargo, in special dupd liberalizarea
serviciilor de transport feroviar de marfi pe piata internd (a se vedea nota de subsol 39). Rezultd cd misura 1, in
mdsura in care se constatd cd oferd un avantaj selectiv societdtii DB Cargo, este susceptibild sd denatureze sau sd
ameninte sd denatureze concurenta si si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

5.1.5. Concluzie privind existenta ajutorului

Avand in vedere consideratiile prezentate in sectiunea 5.15.1, Comisia concluzioneazd cd masura 1 implica ajutor de
stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE pentru perioada incepand cu 1 ianuarie 2022. in schimb,
mdsurile 2, 3 si 4, precum si mdsura 1 pentru perioada de pand la sfarsitul anului 2021 nu constituie ajutor de stat
in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

5.2. Ajutor nou

In pofida argumentelor Germaniei referitoare la calificarea celor patru mdsuri investigate drept ajutor existent,
Comisia trebuie sd examineze pe deplin, din proprie initiativd, daci mdsura pe care a calificat-o ca dand nastere unui
ajutor de stat, si anume PLTA, este un ajutor nou sau un ajutor existent.

In temeijul articolului 1 litera (c) din regulamentul de procedurd, ajutor nou inseamnd orice ajutor care nu este un
ajutor existent, inclusiv modificirile ajutoarelor existente.

(%) A se vedea nota de subsol 48.
(**") Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionati la articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, punctul 187 si jurisprudenta citata.
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(427) PLTA in curs de examinare a fost incheiat pentru o perioadd initiald de cinci ani, dupd care a fost prelungit automat la
sfarsitul fiecdrui exercitiu financiar cu incd un an (a se vedea considerentul 51). Analiza conformititii PLTA cu
conditiile de piatd a aritat ¢ PLTA a conferit un avantaj selectiv societdtii DB Cargo doar incepand din 2022 (a se
vedea considerentele 393-411) si cd doar din acel moment PLTA poate fi considerat o masurd de ajutor de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(428) Potrivit unei jurisprudente constante, prelungirea duratei unui ajutor existent creeazd un ajutor nou, distinct de
ajutorul care a fost prelungit (**?), in special atunci cand aceastd prelungire este insotitd de o majorare bugetard care
sd o sprijine (**). Prin urmare, in ceea ce priveste argumentul prezentat de Germania potrivit ciruia PLTA din 2012
a fost o simpld prelungire a PLTA anterioare in vigoare din 1999, Comisia observi ci PLTA este un act juridic in
mod clar distinct de orice acorduri similare anterioare care fuseserd incheiate intre DB Cargo si societatea-mamd;
acesta se aplicd intr-o altd perioadd si implicd alte resurse decat cele mobilizate in temeiul oricdrui acord anterior.
Acelasi lucru este valabil si pentru prelungirile tacite anuale ale PLTA dupi expirarea duratei sale initiale. In plus,
Comisia observd ci si pdrtile la acest acord s-au schimbat in 2016, in urma fuziunii dintre DB AG si AB ML
(considerentele 14, 45 si 46), ceea ce modificd, de asemenea, caracterul executoriu si echilibrul intereselor partilor
in raport cu acordurile anterioare. In consecintd, existenta unor PLTA anterioare care acoperd perioade diferite nu
face ca PLTA in cauza (inclusiv prelungirile sale tacite) sd se califice drept ajutor existent.

(429) In plus, trebuie remarcat faptul ci articolul 1 litera (b) punctul (v) din regulamentul de procedura nu se aplici pentru
PLTA. Intr-adevir, aceastd dispozitie se aplici mdsurilor care nu constituiau ajutoare la momentul punerii lor in
aplicare si care au devenit ulterior ajutoare ca urmare a evolutiei pietei interne, fard sd fi fost modificate de statul
membru. In schimb, continuarea PLTA a dat nastere unui ajutor de stat nu din cauza vreunei evolutii a pietei
interne, ci din cauza dificultdtilor intrinseci ale DB Cargo, care s-au tradus in asemenea pierderi incat continuarea
acordului respectiv nu mai putea fi consideratd conformd cu piata (a se vedea considerentele 393-411).

5.3. Legalitatea ajutorului

(430) In conformitate cu articolul 108 alineatul (3) din TFUE, orice proiect de acordare a unui ajutor nou trebuie notificat
Comisiei si nu poate fi pus in aplicare decat dupa autorizarea acestuia de citre Comisie. Ajutorul examinat a fost pus
in aplicare prin crearea unui drept executoriu al DB Cargo de a i se transfera profiturile sau pierderile efective
incepand cu 2022 citre DB AG, inainte de aprobarea sa de citre Comisie. Prin urmare, autorititile germane si-au
incilcat obligatiile care le revin in temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE. In consecint3, misura 1, avand in
vedere ci se calificd drept ajutor de stat incepand cu 2022, constituie ajutor ilegal.

5.4. Compatibilitatea ajutorului cu piata internd

(431) Articolul 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE prevede cd pot fi considerate compatibile cu piata internd ajutoarele
destinate sd faciliteze dezvoltarea anumitor activititi sau a anumitor regiuni economice, in cazul in care acestea nu
modificd in mod nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o masurd care contravine interesului comun.

(432) Astfel, pentru a putea fi considerat compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
TFUE, ajutorul de stat trebuie sd indeplineascd doud conditii: (i) trebuie sd fie destinat sd faciliteze dezvoltarea
anumitor activititi sau a anumitor regiuni economice si (i) nu trebuie si modifice in mod nefavorabil conditiile
schimburilor comerciale intr-o masuri care contravine interesului comun.

(433) Cele doud conditii nu aduc atingere imprejurdrii cd deciziile adoptate de Comisie in acest temei trebuie sd asigure
respectarea dreptului Uniunii (**).

(") A se vedea Hotdrarile din 26 octombrie 2016, DEI si Comisia/Alouminion tis Ellados, C-590/14 P, ECLLEU:C:2016:797, punctul 50 si
jurisprudenta citatd; din 15 decembrie 2022, Veejaam si Espo, C-470/20, ECLLEU:C:2022:981, punctele 44 si 47.

(") Hotdrarea din 20 mai 2010, Todaro Nunziatina & C., C-138/09, ECLLEU:C:2010:291, punctele 44 si 47.

("**) Hotararea Curtii de Justitie din 22 septembrie 2020, Austria/Comisia, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, punctul 20.
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(436)

(437)

(438)

(439)

(440)

In ceea ce priveste prima conditie, Comisia verificd daci ajutorul este destinat si faciliteze dezvoltarea anumitor
activitdti economice. In ceea ce priveste a doua conditie, Comisia compari efectele pozitive ale ajutorului propus cu
efectele negative pe care ajutorul le poate avea asupra pietei interne (**%).

In Orientdrile privind salvarea si restructurarea, Comisia a stabilit criteriile pe care le examineazd atunci cand
evalueazd compatibilitatea ajutorului de restructurare al unei societdti cu piata internd in temeiul articolului 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE (**%). Avand in vedere natura si obiectivele ajutorului de stat in cauzd, Comisia va
evalua dacd ajutorul respectd dispozitiile prevdzute in Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

Atunci cand examineazd dacd ajutorul de restructurare modificd in mod nefavorabil conditiile schimburilor
comerciale intr-o masurd care contravine interesului comun, Comisia efectueaza un test comparativ in conformitate
cu articolul 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE si cu Orientdrile privind salvarea si restructurarea. Dacd beneficiarul
este eligibil pentru a primi ajutor de restructurare, Comisia efectueazi acest test punind in balantd efectele pozitive
ale ajutorului si efectele negative asupra concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre, create prin
impactul ajutorului de stat. Atunci cind efectueazd aceastd evaluare, Comisia ia in considerare necesitatea
interventiei statului, caracterul adecvat, proportionalitatea, transparenta ajutorului si atenuarea efectelor negative
prin intermediul principiului ,pentru prima si ultima datd” si al masurilor de limitare a denaturirilor concurentei
previdzute in Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

Astfel cum se mentioneazd in considerentul 433, deciziile adoptate de Comisie in materie de ajutoare de stat trebuie
sd asigure conformitatea cu dreptul Uniunii. In acest context, Comisia observi ci din investigatie nu rezultd ci
ajutorul de restructurare sau conditiile aferente acestuia sau activitdtile economice facilitate de ajutor ar putea
implica o incilcare a vreunei dispozitii relevante din dreptul Uniunii. In plus, Comisia nu a initiat impotriva
Germaniei o procedurd privind o posibild incdlcare a dreptului Uniunii care ar avea legdturd cu acest caz si nici nu a
primit plangeri sau informatii care si sugereze ci ajutorul de stat, conditiile aferente acestuia sau activitatile
economice facilitate de ajutor ar putea fi contrare dispozitiilor relevante din dreptul Uniunii, altele decat articolele
107 si 108 din TFUE.

5.4.1. Eligibilitatea

Pentru a fi eligibild pentru ajutor de restructurare, o intreprindere trebuie si fie consideratd intreprindere aflatd in
dificultate in conformitate cu sectiunea 2.2 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea. Mai precis, punctul 20
din Orientdrile privind salvarea si restructurarea prevede cd o intreprindere este consideratd a fi in dificultate in
cazul in care, . fird interventia statului, aceasta va fi obligatd, aproape sigur, si isi inceteze activitatea in termen scurt sau
mediu”. Acest lucru este valabil atunci cand apare cel putin una dintre circumstantele descrise la punctul 20
literele (a)-(d) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea. Conform punctului 20 litera (a) din Orientdrile
privind salvarea si restructurarea, ,[i]n cazul unei societdti cu rdspundere limitatd, atunci cind mai mult de jumdtate
din capitalul social subscris a disparut din cauza pierderilor acumulate. Aceastd situatie survine atunci cind
deducerea pierderilor acumulate din rezerve (si din toate celelalte elemente considerate in general ca ficand parte
din fondurile proprii ale societdtii) conduce la un cuantum cumulat negativ care depiseste jumdtate din capitalul
social subscris”.

Astfel cum reiese din Table 4, capitalul propriu al DB Cargo a depdsit capitalul siu social subscris in fiecare an
incepand cu anul 2012. Totusi, motivul este existenta transferului automat al pierderilor in temeiul PLTA. Intrucat
pierderile sunt transferate citre DB AG fird a afecta bilantul DB Cargo, ele nu au un impact negativ asupra pozitiei
capitalului propriu al DB Cargo, care, in caz contrar, ar trebui sd absoarbi pierderile.

In acest context, Comisia a constatat ci transferul pierderilor in temeiul PLTA (care a fost prelungit in fiecare an pand
la sfarsitul anului 2024) incepand cu transferul pierderilor din anul 2022 a conferit un avantaj economic societatii
DB Cargo si a constituit ajutor de stat (a se vedea considerentele 410 si 424) acordat in mod ilegal de Germania (a se
vedea considerentul 430).

("*%) Hotdrarea Curtii de Justitie din 22 septembrie 2020, Austria/Comisia, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, punctele 18-20.
(") Orientdrile privind salvarea si restructurarea, punctul 38.
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(441) Ca atare, Comisia considerd ci transferul pierderilor din anul 2022 a denaturat situatia financiara reald a DB Cargo
reflectatd in conturile sale reale, deoarece pozitia solidd a capitalului propriu al DB Cargo in bilantul siu nu se
datoreazd performantei sale financiare, ci numai ajutorului de stat acordat in mod ilegal, si anume finantdrii de stat
pe care societatea nu ar fi putut si o obtind pe piatd. Prin urmare, Comisia considerd ci, pentru a avea o imagine
financiara realistd a DB Cargo la momentul respectiv, ar trebui sd se excludd efectele acestor transferuri i sd se
calculeze capitalul propriu ajustat al DB Cargo in situatia in care pierderile ar fi afectat capitalul propriu al DB
Cargo. In acest context, Comisia subliniazd ci punctul 20 din Orientirile privind salvarea si restructurarea prevede
cd se analizeazd situatia beneficiarului in absenta ajutorului. O intreprindere este consideratd a fi in dificultate in
cazul in care, fird interventia statului, aceasta va fi obligatd, aproape sigur, si si inceteze activitatea in termen scurt
sau mediu. Faptul cd o anumitd interventie a statului a fost structurati astfel incit si impiedice pierderile
beneficiarului sd 1i greveze bilantul, mai degrabd decat si abordeze pierderile care au fost deja recunoscute in
bilantul respectiv, nu este relevant avind in vedere cd, in lipsa acestei interventii, intreprinderea ar fi fost
condamnatd aproape sigur si isi inceteze activitatea.

(442) Dupd cum se poate observa din Table 4, capitalul propriu al DB Cargo la sfarsitul anului 2021 se ridica la 666 de
milioane EUR. Intrucit Comisia considerd ci pierderile transferate in temeiul misurii 1 incepand din 2022
constituie ajutor de stat, pozitia capitalului propriu din 2021 reprezintd in continuare situatia financiard reald a DB
Cargo in absenta ajutorului. Pierderile DB Cargo in anul 2022 s-au ridicat insi la 858 de milioane EUR. Dacd aceste
pierderi ar fi grevat capitalul propriu al DB Cargo, pozitia capitalului propriu ar fi devenit negativi, ajungand la -192
de milioane EUR. Prin urmare, DB Cargo ar fi avut un capital propriu negativ. In acest sens, Comisia observa ci
pierderile s-au acumulat in cursul anului, desi transferul pierderilor are loc numai la data de 31 decembrie din an.
Prin urmare, DB Cargo ar fi pierdut mai mult de jumadtate din capitalul sdu social subscris la un moment dat in
cursul anului 2022. In consecintd, in absenta ajutorului, mai mult de jumitate din capitalul social subscris al DB
Cargo ar fi disparut ca urmare a pierderilor acumulate cel tarziu la sfarsitul anului 2022 si ulterior pand in prezent.
Ca atare, DB Cargo se calificd drept intreprindere aflati in dificultate in temeiul punctului 20 litera (a) din
Orientdrile privind salvarea si restructurarea (**’). Prin urmare, fird continuarea PLTA imputabili Germaniei, DB
Cargo ar fi fost obligatd, aproape sigur, sd isi inceteze activitatea pe termen scurt sau mediu, astfel cum se
mentioneazd la punctul 20 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

(443) Conform punctului 20 litera (c) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, o intreprindere se calificd drept
intreprindere aflatd in dificultate atunci cand face obiectul unei proceduri colective de insolventd sau indeplineste
criteriile prevazute de legislatia nationald pentru initierea unei proceduri colective de insolventd la cererea
creditorilor s3i. DB Cargo nu face obiectul unei proceduri colective de insolventd si nici nu indeplineste criteriile
pentru initierea unei astfel de proceduri.

(444) Conform punctului 20 litera (d) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, o intreprindere se calificd drept
intreprindere aflatd in dificultate in cazul unei intreprinderi care nu este un IMM, atunci cand, in ultimii doi ani:
(i) raportul datorii/capitaluri proprii al intreprinderii a fost mai mare de 7,5 si ii) capacitatea de acoperire a
dobanzilor calculatd pe baza EBITDA a fost sub 1,0.

(445) DB Cargo nu este un IMM. In 2022 si 2021, DB Cargo a avut o valoare EBITDA negativd de aproximativ -541 de
milioane EUR in 2022 si de -125 de milioane EUR in 2021, pe baza raportului siu anual pe 2022 publicat i, prin
urmare, capacitatea sa de acoperire a dobanzilor ar fi fost negativd. Avand in vedere capitalul propriu negativ fard
ajutor la sfarsitul anului 2022, raportul datorii/capitaluri proprii al DB Cargo ar fi fost negativ. Cu toate acestea, in
2021, raportul dintre datorii si capitaluri, ludnd in considerare numai imprumuturile, a fost de aproximativ 3,4.
Prin urmare, punctul 20 litera (d) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea nu ar fi indeplinit.

(446) Conform punctului 21 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, o intreprindere nou-creatd cu mai putin de
trei ani de functionare nu este eligibild pentru ajutor de restructurare. DB Cargo functioneazd sub denumirea sa
actuald si in forma sa actuali din 2016 [a se vedea considerentul 12 litera (d)]. Luind in considerare diferitele
denumiri si forme corporative, DB Cargo este activi din 1999 ca filiald (in)directd a DB AG (a se vedea
considerentul 47). Prin urmare, DB Cargo nu este o intreprindere nou-creatd.

(**7) Din punct de vedere tehnic si contabil, aceastd conditie este indeplinitd in mod strict in ziua in care aceste pierderi cumulate depasesc
pragul de 50 % din capitalul social subscris, fapt care poate fi certificat doar ex post la sfarsitul exercitiului financiar i ulterior dupd
certificarea auditorului. In vederea aplicirii sale in practici, conditia respectivd trebuie interpretatd prin prisma definitiei calitative
potrivit cireia intreprinderea ar fi obligat, aproape sigur, sd isi inceteze activitatea pe termen scurt si mediu, ceea ce poate varia. In
cazul de fatd, pierderile din exploatare de facto din 2021 si rezultatele preconizate pentru 2022 si ulterior ar fi determinat un actionar
de pe piatd si notifice societitii DB Cargo rezilierea PLTA la 30 septembrie 2021. In acest caz si incepand din acel moment, DB Cargo
ar fi fost obligatd, aproape sigur, s isi inceteze activitatea pe termen scurt sau mediu, cu o epuizare previzibild din ce in ce mai mare a
bazei sale de capital propriu.
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(447) In plus, conform punctului 22 din Orientirile privind salvarea si restructurarea, o intreprindere care face parte
dintr-un grup mai mare de intreprinderi nu este, iIn mod normal, eligibild pentru ajutor de restructurare, cu exceptia
cazului in care se poate demonstra ci dificultitile intreprinderii sunt intrinseci si nu sunt rezultatul unei alociri
arbitrare a costurilor in cadrul grupului si cd dificultdtile sunt prea grave pentru a fi solutionate de citre grup.

(448) Comisia reaminteste cd obiectivul interdictiei de la punctul 22 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea este
de a impiedica un grup de intreprinderi s faci statul sd suporte costul unui plan de restructurare al uneia dintre
intreprinderile care il compun, atunci cand aceastd intreprindere este in dificultate, iar grupul este el insusi la
originea acestor dificultdti sau are mijloacele de a le face fatd singur (**%).

(449) Astfel cum se aratd in considerentele 9-14, DB Cargo face parte din grupul DB si, prin urmare, face parte dintr-un
grup mai mare de intreprinderi. Cu toate acestea, astfel cum reiese din considerentul 60 si din Table 6, pierderile DB
Cargo rezultd din functionarea sa. In special, segmentul siu de activitate SWL a inregistrat pierderi structurale. Avand
in vedere cd dificultitile DB Cargo sunt cauzate de generarea continui de pierderi din cauza faptului cd nu
functioneazd in mod profitabil, dificultdtile sale sunt intrinseci si nu sunt rezultatul unei alocdri arbitrare a
costurilor in cadrul grupului DB, al cresterii arbitrare a costurilor DB Cargo sau al reducerii sau transferului
profiturilor sale citre societatea-mamd sau societdtile-sord ale acesteia.

(450) Desi grupul DB, potrivit rapoartelor sale anuale din perioada 2020-2023, inregistreazd pierderi din 2020 (-5 707
milioane EUR in 2020, -911 milioane EUR in 2021, -227 de milioane EUR in 2022 si -2 351 de milioane EUR in
2023), Comisia observa ci grupul a abordat intr-adevir dificultdtile DB Cargo. De fapt, toate pierderile DB Cargo au
fost transferate citre DB AG si, prin urmare, DB Cargo a fost protejatd de consecintele performantei sale negative.
Chiar dacd Comisia considerd cd transferul pierderilor incepand cu pierderile din 2022 constituie ajutor de stat,
acest lucru nu schimbd cu nimic faptul ¢ grupul mai mare de intreprinderi a ajutat DB Cargo, desi este furnizorul
ajutorului.

(451) Comisia reaminteste c3, astfel cum se aratd in considerentul 448, obiectivul punctului 22 este de a evita ca statul s3
suporte costurile unei restructurdri, atunci cind grupul de intreprinderi ciruia ii apartine beneficiarul ar avea
mijloacele necesare pentru a face acest lucru. Desi dificultatile DB Cargo au fost abordate chiar de grup, Comisia
observa cd grupul DB a atenuat dificultdtile DB Cargo prin acordarea de sprijin care, chiar daci se considerd ci nu
constituie ajutor de stat inainte de 2022, constituie ajutor de stat incepand din 2022. Circumstantele DB AG si DB
Cargo sunt specifice in acest context, intrucit societatea-mamad a devenit furnizorul unui ajutor de stat in 2022. Nu
este vorba despre o situatie in care, astfel cum se explicd in considerentul 448, un grup transferd statului costurile de
restructurare a unei intreprinderi care apartine grupului, ci dimpotriv, grupul a devenit furnizorul ajutorul. In aceste
circumstante specifice in care grupul DB este furnizorul ajutorului, grupul nu ar fi putut face mai mult pentru a
aborda dificultitile cu care se confrunta DB Cargo. Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci apartenenta DB Cargo
la grupul DB nu reprezintd un obstacol pentru ca DB Cargo si fie eligibild pentru ajutor de restructurare in temeijul
punctului 22 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

5.4.2. Ajutorul faciliteazd dezvoltarea anumitor activitdti sau a anumitor regiuni economice

(452) Conform articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE, pentru a fi considerate compatibile cu piata internd,
ajutoarele de stat trebuie si faciliteze dezvoltarea anumitor activitdti sau a anumitor regiuni economice.

(453) In acest sens, pentru a arita ci ajutorul de restructurare este destinat s3 faciliteze dezvoltarea unor activititi sau
regiuni, statul membru care acordd un astfel de ajutor trebuie si demonstreze ci ajutorul urmdireste sd prevind
dificultiti sociale sau si remedieze o disfunctionalitate a pietei (a se vedea sectiunea 3.1.1 din Orientdrile privind
salvarea si restructurarea) prin restabilirea viabilitdtii pe termen lung a intreprinderii (a se vedea sectiunea 3.1.2 din
Orientdrile privind salvarea si restructurarea). Comisia observad cd, astfel cum se recunoaste la punctul 43 din
Orientdrile privind salvarea si restructurarea, de fapt, iesirea de pe piatd este importantd pentru procesul mai larg de
crestere a productivititii, astfel incat simpla impiedicare a unei intreprinderi si iasd de pe piatd nu justifici in mod
suficient ajutorul de stat. Dimpotrivd, ajutoarele pentru salvare si restructurare se numdird printre tipurile de
ajutoare de stat care denatureazd cel mai mult concurenta, deoarece interfereazd cu procesul de iesire de pe piatd.

(%) A se vedea Hotdrarea Tribunalului din 13 mai 2015, Niki Luftfahrt/Comisia, T-511/09, ECLL:EU:T:2015:284, punctul 159, si
Hotdrarea Tribunalului din 18 mai 2022, Ryanair DAC/Comisia, T-577/20, ECLLEU:T:2022:301, punctul 46.
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(454) Cu toate acestea, in anumite situatii, restructurarea unei intreprinderi aflate in dificultate poate contribui la
dezvoltarea unor activititi sau regiuni economice, inclusiv in afara activitatilor desfisurate de beneficiar. Acesta este
cazul in care, in absenta ajutorului respectiv, falimentul beneficiarului ar conduce la situatii de disfunctionalitate a
pietei sau de dificultdti sociale, impiedicdnd dezvoltarea unor activitdti si/sau a unor regiuni economice care ar fi
afectate de astfel de situatii. O listd neexhaustivd a acestor situatii este prevdzutd la punctul 44 din Orientdrile
privind salvarea si restructurarea.

(455) Comisia va evalua mai intdi dacd ajutorul este destinat si prevind o situatie de disfunctionalitate a pietei sau de
dificultiti sociale (sectiunea 5.4.2.1) si dacd ajutorul de restructurare este insotit de un plan de restructurare care sd
restabileascd viabilitatea pe termen lung a beneficiarului (sectiunea 5.4.2.2).

5.4.2.1. Prevenirea unor dificultdti sociale sau a unei disfunctionalititi a pietei pentru a se contribui la
dezvoltarea unei activitdti economice sau a unei regiuni economice

(456) In conformitate cu punctul 44 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, statele membre trebuie si
demonstreze cd falimentul beneficiarului ar putea si genereze o dificultate sociald gravd sau o disfunctionalitate
puternicd a pietei, in special prin prezentarea uneia dintre situatiile enumerate la punctul 44 din Orientdrile privind
salvarea si restructurarea. Conform punctului 44 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, prevenirea
dificultitilor sociale sau a disfunctionalitatilor pietei poate fi demonstrata in special ardtind ci este indeplinitd una
dintre circumstantele enumerate la punctul 44 literele (a)-(g). In acest sens, Comisia observd cd pentru evaluarea
mdsurii de ajutor sunt relevante in special circumstantele mentionate la punctul 44 litera (b) din Orientrile privind
salvarea si restructurarea, si anume cazul in care ajutorul este destinat sd evite riscul ca cresterea economicd s fie
afectatd de perturbarea unui serviciu important ca urmare a iesirii beneficiarului de pe piata.

5.4.2.2. Ajutorul evitd perturbarea unui serviciu important

(457) Activitatea economicd sprijinitd de ajutor este reprezentatd de transportul de mdrfuri, care este efectuat in mod
predominant si consecvent pe cale rutierd pentru mai mult de doud treimi din volumul total de marfuri transportate
in Germania (tabelul 31).

Tabelul 31

Repartizarea modald a transportului de mirfuri in Germania

(%)
2018 2019 2020 2021 2022
Transport rutier 72,0 71,7 72,4 71,4 71,3
Transport feroviar 18,7 18,5 18,2 19,6 19,8
Alte moduri de transport 9,3 9,8 9,4 9,0 8,9

Sursa:  Bundesnetzagentur ,Marktuntersuchung 2023 5. Sonderausgabe” p. 12, fig. 3 (***).

(458) In pofida ponderii predominante a transportului rutier, Comisia observa ci transportul feroviar de marfi oferi
beneficii semnificative fatid de transportul rutier, contribuind atat la dezvoltarea durabild, cit si la dezvoltarea
economici a sectorului transportului de marfd. Intr-adevir, transportul feroviar de marfi este mult mai prietenos cu
mediul decét transportul rutier, deoarece trenurile produc cu pand la 80 % mai putine emisii de CO, pe tond de
marfd in comparatie cu camioanele. Comunicarea Comisiei intitulatd ,Pactul verde european” (**°) indicd faptul cd
L[plentru a se asigura neutralitatea climatic3, este necesard o reducere cu 90 % a emisiilor generate de transporturi

(") Disponibil la adresa: https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unternehmen_Institutio
nen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/MarktuntersuchungEisenbahnen202 3Sonderausga
be5.pdf?__blob=publicationFile&v=4.

(1) COM(2019) 640 final/3 din 11.12.2019. Disponibild la adresa: https://commission.curopa.eu/strategy-and-policy/priorities-
2019-2024/european-green-deal_ro.
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pand in 2050” si cd , [i]n mod prioritar, o parte substantiald din transportul intern de marfuri efectuat in prezent in
proportie de 75 % pe cale rutier3 ar trebui s3 se efectueze in viitor pe calea feratd si pe cdile navigabile interioare”. In
mod similar, in comunicarea sa intitulatd ,Strategia pentru o mobilitate durabild si inteligentd — inscrierea
transporturilor europene pe calea viitorului” (**') (denumitd in continuare ,Strategia pentru o mobilitate durabild si
inteligentd”), Comisia a remarcat necesitatea unor ,actiuni decisive pentru a reorienta mai multe activitdti citre
moduri de transport mai durabile (in special [...] reorientarea unei cantitdti substantiale de marfuri citre transportul
feroviar, transportul pe cdi navigabile interioare si transportul maritim pe distante scurte)”. Strategia pentru o
mobilitate durabild si inteligentd a recunoscut, de asemenea, ci , [i]ntrucit inovarea va modela mobilitatea viitoare a
[...] mirfurilor, ar trebui instituit cadrul si factorii favorizanti adecvati pentru a facilita aceastd tranzitie care poate
face sistemul de transport mult mai eficient si mai sustenabil”.

In plus, transportul feroviar reduce poluarea aerului, zgomotul si congestionarea drumurilor cauzate de transportul
rutier, devenind astfel o parte esentiald a tranzitiei citre o economie cu emisii scizute de dioxid de carbon.
Transportul feroviar este, de asemenea, mult mai eficient din punct de vedere energetic decit transportul rutier,
deoarece trenurile pot deplasa volume mari de marfuri pe distante lungi utilizind mai putin combustibil, ceea ce
reduce consumul total de energie pe bazd de combustibili fosili. Aceastd eficientd este sporitd atunci cind retelele
feroviare sunt alimentate cu energie electricd din surse regenerabile, ceea ce face ca transportul de marfuri s fie mai
curat si mai durabil.

In plus, pe distante lungi, transportul feroviar de marfi poate oferi avantaje semnificative din punctul de vedere al
costurilor, in special atunci cind se transportd marfuri grele sau in vrac, deoarece transportul feroviar poate
gestiona cantitdti mai mari de marfuri intr-o singurd cilatorie, ceea ce duce la costuri de transport mai mici pe tond
in comparatie cu transportul rutier. Consumul redus de combustibil si nevoia de mai putin personal diminueaz3 si
mai mult cheltuielile de functionare, permitand intreprinderilor sd isi optimizeze din punct de vedere economic
lanturile de aprovizionare.

Transportul feroviar poate deplasa volume mari de marfuri cu mai multd consecventd si cu mai putine intarzieri,
deoarece este mai putin afectat de congestionarea traficului rutier, de conditiile meteorologice si de accidente.
Aceastd fiabilitate este vitald pentru industriile cu calendare stricte de livrare, deoarece asigurd livrarea la timp a
bunurilor cu mai putine perturbiri. Ciile ferate oferd, de asemenea, o scalabilitate mai mare, deoarece pot gestiona
transporturi mari mai usor decat retelele rutiere, ceea ce le face ideale pentru marfurile in vrac si containerizate.

Un avantaj suplimentar al transportului feroviar de marfa este acela c3, prin tranzitia transportului de marfa citre
transportul feroviar, se reduce presiunea asupra retelelor rutiere. Acest lucru duce la diminuarea congestiondrii
traficului, la reducerea numarului de accidente rutiere si la sciderea costurilor de intretinere a drumurilor. Utilizarea
redusd a transportului rutier prelungeste durata de viatd a infrastructurii publice si contribuie la reducerea sarcinii
globale a costurilor pentru guverne si contribuabili. In cele din urmi, transportul feroviar de marfd poate fi integrat
in mod eficace in sistemele de transport multimodal, care combind transportul feroviar cu transportul maritim,
rutier §i aerian pentru a crea lanturi logistice neintrerupte. Aceastd interconectare imbunitdteste rutele comerciale
mondiale, facilitdnd circulatia eficientd a mdrfurilor dincolo de regiuni si de frontiere. Transportul feroviar este
deosebit de avantajos in ceea ce priveste conectarea porturilor principale cu destinatiile interioare, permitnd
fluxuri de marfa fluide si eficiente.

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci transportul feroviar de marfi joaci un rol esential in
dezvoltarea responsabild a transportului de marfi in general prin faptul cd raspunde nevoii urgente de solutii
logistice durabile. Impactului siu redus asupra mediului, eficienta energeticd si capacitatea de a deplasa volume mari
de bunuri pe distante lungi ajuti intreprinderile si isi atingd obiectivele de mediu, sociale §i de guvernantd (MSG),
reducind in acelasi timp costurile de transport.

Prin sprijinirea transportului feroviar de marfs, intreprinderile contribuie la un lant de aprovizionare global mai
durabil, contribuie la reducerea emisiilor de CO, si stimuleazd cresterea economici pe termen lung in concordantd
cu obiectivele de mediu. Prin tranzitia transportului de marfa de la transportul rutier la cel feroviar, intreprinderile si
guvernele pot juca un rol direct in indeplinirea obiectivelor climatice si in reducerea impactului logisticii asupra
mediului.

In acest context, Comisia observd ci misurile de restructurare vizeazi prevenirea unei situatii in care DB Cargo isi
inceteazd activitatea din cauza dificultitilor financiare cu care se confruntd.

X9

("1 Comunicarea Comisiei ,Strategia pentru o mobilitate durabild si inteligentd”, COM(2020) 789 final/2 din 9.12.2020, disponibili la
adresa: https:|[eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020DC0789R(01).
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(466) Intr-adevir, desi sectorul european al transportului feroviar de marfi, indeosebi segmentul de transport cu vagoane
izolate, joacd un rol esential in reteaua logisticd, in special in Germania, acesta se confruntd totusi cu provociri
structurale si operationale semnificative, explicate in detaliu in considerentele 60-68. Transportul cu vagoane
izolate, care presupune transportarea mdrfurilor in vagoane individuale, nu in trenuri intregi, oferd flexibilitate
pentru transporturile de dimensiuni mai mici. Totusi, Comisia observd ci acesta intimpind dificultdti in a concura
cu transportul rutier de marfuri, care este mai rapid si mai adaptabil la diverse nevoi logistice. Supravietuirea acestui
sector este esentiald, nu numai pentru lanturile de aprovizionare industriale, ci si pentru indeplinirea obiectivelor de
durabilitate ale Europei. In pofida importantei sale, transportul cu vagoane izolate este un segment de activitate
vulnerabil din cauza unei multitudini de provocdri, printre care acoperirea redusd a retelei feroviare, costurile
ridicate si ineficientele.

(467) Comisia observa ci unul dintre principalele obstacole pentru transportul cu vagoane izolate este capilaritatea redusd
a retelei feroviare in comparatie cu retelele rutiere. Desi transportul feroviar exceleazi pe distante lungi, adesea acesta
nu dispune de conectivitatea locald necesard pentru livrdri eficiente de la un punct la altul. Ca urmare, deseori este
nevoie de transport rutier suplimentar pe ultimul kilometru, ceea ce complica lantul logistic si incetineste livrarile.
Pe langd aceastd problemd, viteza medie a trenurilor cu vagoane izolate este deosebit de scizutd, variind intre 22
si 25 km/h, mult mai micd decit in transportul rutier. Acest ritm lent, impreund cu transbordirile frecvente,
submineazi capacitatea transportului cu vagoane izolate de a oferi termene de livrare competitive pe o piatd care
cere din ce in ce mai mult vitez si flexibilitate.

(468) O altd problema presantd este viabilitatea financiard a transportului cu vagoane izolate. Acest model este impovarat
de costuri fixe ridicate legate de infrastructurd, materialul rulant §i operatiuni. Profitabilitatea este fezabild numai
atunci cand volume mari sunt deplasate pe distante lungi, dar transportul cu vagoane izolate gestioneazd adesea
transporturi de dimensiuni mai mici, ceea ce genereazi ineficiente si costuri mai mari. Problemele de inter-
operabilitate de la nivelul retelelor feroviare europene complicd si mai mult operatiunile. Desi initiative precum
Sistemul european de management al traficului feroviar (ERTMS) au contribuit la eliminarea problemelor de inter-
operabilitate, diferentele de reglementare de la nivel national, variatiile ecartamentului si sistemele de semnalizare
incompatibile conduc in continuare la intarzieri si la cresterea costurilor pentru operatiunile transfrontaliere cu
vagoane izolate.

(469) Operatorii segmentului de transport cu vagoane izolate se confruntd cu o concurentd intensd, nu numai din partea
transportului rutier de marfuri, ci si din partea operatorilor nou intrati pe piata feroviard, deoarece acesti operatori
noi tind si se axeze exclusiv pe segmente de nisd profitabile, cum ar fi transportul cu trenuri complete, care oferd
servicii de la un punct la altul fard opriri intermediare, evitdnd astfel complexititile operationale si ineficientele
asociate transportului cu vagoane izolate, ale cdrui sisteme traditionale, echipamente mai vechi si costuri fixe
ridicate afecteazd operatorii traditionali, cum este DB Cargo.

(470) Desi provocirile sunt considerabile, se pune un accent sporit pe valoarea strategicd a transportului cu vagoane
izolate in tranzitia Europei citre un transport de marfd durabil. Transportul feroviar de marfd este o piatrd de
temelie a Pactului verde al Uniunii (') si a politicii ,Pregititi pentru 55” ('*®), care vizeazd reducerea emisiilor de
dioxid de carbon cu 55 % pand in 2030. Incurajarea trecerii de la transportul rutier la cel feroviar, in special pentru
transportul cu vagoane izolate si transportul intermodal, este esentiald pentru atingerea acestor obiective de mediu.
In acest context, progresele tehnologice oferd o oarecare sperantd de imbunitatire a eficientei si a competitivititii
transportului cu vagoane izolate. Se preconizeazi ci investitiile in infrastructura digitald si iIn modernizarea retelelor
de transport cu vagoane izolate vor spori fiabilitatea si viteza serviciilor, ficdnd din transportul cu vagoane izolate o
alternativd mai viabild la transportul rutier in viitor.

(1%?) Pactul verde european, lansat de Comisia Europeand in decembrie 2019, este foaia de parcurs a UE cdtre o economie durabild si neutrd
din punctul de vedere al emisiilor de dioxid de carbon si urmareste ca UE sd devind neutrd din punct de vedere climatic pand in 2050.
Printre obiectivele sale principale se numdra reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd cu 55 % pand in 2030, decarbonizarea
energiei, promovarea unei economii circulare, refacerea biodiversititii si promovarea agriculturii durabile prin intermediul Strategiei
,De la fermd la consumator”. Planul sprijind inovarea verde, tranzitia industriald si Mecanismul pentru o tranzitie justd pentru a ajuta
lucritorii din regiunile afectate. Calendarul sdu este urmatorul: 2019: lansarea Pactului verde, 2020-2021: elaborarea unor strategii
specifice (de exemplu, biodiversitatea si economia circulard), 2021: introducerea pachetului ,Pregititi pentru 55”, 2022-2030: Punerea
in aplicare a politicilor, care vizeazd reducerea cu 55 % a emisiilor pand in 2030, 2050: obiectivul neutralitatii climatice.

(1) Programul ,Pregdtiti pentru 55” este un pachet legislativ al Uniunii lansat in iulie 2021 ca parte a Pactului verde european care vizeazi
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd cu 55 % pand in 2030 comparativ cu nivelurile din 1990, pe calea citre atingerea
neutralitdtii climatice pand in 2050. Printre masurile-cheie se numdrd: (i) reforma schemei UE de comercializare a certificatelor de
emisii (ETS) si introducerea unui mecanism de ajustare la frontierd in functie de carbon (CBAM), (ii) actualizdri ale Directivei privind
energia din surse regenerabile (RED), care vizeazd un procent de 40 % de energie din surse regenerabile pana in 2030, si ale Directivei
privind eficienta energeticd (EED) pentru imbunititirea utilizdrii energiei, (iii) consolidarea absorbantilor de carbon in temeiul
Regulamentului privind exploatarea terenurilor, schimbarea destinatiei terenurilor si silvicultura (LULUCF), (iv) crearea unui Fond
social pentru climd pentru a sprijini gospodariile vulnerabile. Calendarul siu este urmatorul: 2021: lansarea si dezbaterea pachetului,
2022: realizarea acordurilor politice, 2023-2025: punerea in aplicare a politicilor de bazd, 2030: obiectivul de reducere a emisiilor cu
55 %, 2050: obiectivul neutralitdtii climatice.
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(471) In acest context, Comisia considerd ci importanta strategicd a transportului cu vagoane izolate nu poate fi
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supraestimatd. In acest sens, Comisia observa ci el este esential pentru numeroase industrii, printre care industria
chimicd, industria auto si industria prelucritoare, care se bazeazd pe transportul feroviar de marfi pentru
transporturile mai mici si flexibile, care nu pot completa trenuri intregi. Falimentul DB Cargo si, prin urmare, cel al
operatiunilor sale de transport cu vagoane izolate ar avea repercusiuni grave asupra acestor industrii, deoarece
solutiile logistice alternative, in special transportul rutier de marfuri, ar intdmpina dificultdti in a egala capacitatea si
beneficiile de mediu ale transportului feroviar. Un astfel de faliment ar putea duce la cresterea costurilor, la perturbari
ale lanturilor de aprovizionare si chiar la pierderi de locuri de munci in sectoare-cheie care depind de transportul
feroviar de marfa pentru transportul de produse intermediare si de materii prime.

In plus, Comisia considera ci impactul societal mai larg al unei perturbiri a serviciilor de transport cu vagoane
izolate ar fi substantial. Intr-adevir, redirectionarea transportului de marfuri citre transportul rutier ar exacerba
provocidrile de mediu si de infrastructurd, deoarece transportul rutier genereazd emisii semnificativ mai mari si
contribuie la congestionarea traficului. In acest context, Comisia consideri ci aceasti schimbare ar submina atat
obiectivele de durabilitate nationale, cit si pe cele ale UE, cum ar fi Pactul verde si initiativele ,Pregititi pentru 557,
care pun accentul pe reducerea emisiilor de dioxid de carbon prin transferarea transportului de marfuri de la
transportul rutier la cel feroviar. Prin urmare, pierderea serviciilor de transport cu vagoane izolate ar reprezenta atat
o disfunctionalitate a pietei, cat si un regres in efortul mai amplu de a reduce daunele aduse mediului.

Comisia recunoaste c¢i complexitatea operatiunilor de transport cu vagoane izolate ingreuneaza reproducerea sau
extinderea serviciilor in acest segment de citre alti operatori feroviari. Spre deosebire de transportul cu trenuri
complete, care circuld direct intre doud puncte, transportul cu vagoane izolate implici asamblarea de vagoane
individuale de la clienti diferiti intr-un singur tren la statiile de triaj. Acest proces cu utilizare intensiva a fortei de
muncd necesitd logisticd sofisticatd, echipamente specializate §i infrastructurd extinsd. Marjele sunt mici, iar
concurenta din partea transportului rutier de marfd, care oferd servicii mai rapide si mai flexibile, ingreuneaza
investitiile altor societdti in transportul pe scard largd cu vagoane izolate, cum este cel al DB Cargo.

In calitate de operator principal de transport cu vagoane izolate in Danemarca (cu o cotd de [...] %) (**%), Germania (cu
o cotd de 90 %) (%), Térile de Jos (cu o cotd de [...] %) (**) si Italia (cu o cotd de [...] %) (**"), DB Cargo dispune de o
retea vastd de statii de triaj, locomotive si personal calificat, oferind economii de scard care ar fi greu de realizat de
operatorii nou-intrati in statele membre respective. In plus, pozitia de operator traditional de transport feroviar de
marfd din Germania detinutd de DB Cargo ii permite si integreze serviciile de transport cu vagoane izolate cu
solutii mai ample pentru lantul de aprovizionare, un avantaj pe care operatorii mai mici sau mai noi nu l-ar avea.
Comisia considerd ci costurile fixe ridicate, impreund cu provocirile operationale inerente transportului cu vagoane
izolate ('%%), creeazd bariere semnificative pentru potentialii operatori care ar intra in segmentul SWL, ceea ce face
putin probabil ca altii sd poatd interveni pentru a umple golul fird perturbdri in cazul in care DB Cargo, in special
segmentul sdu de transport cu vagoane izolate, ar da faliment.

Comisia considerd ci ajutorul de restructurare care sprijind planul de restructurare evitd iesirea de pe piatd a unei
intreprinderi capabile sd prevind perturbarea serviciului important furnizat de DB Cargo, in special in ceea ce
priveste transportul cu vagoane izolate. Comisia concluzioneaza c3, prin evitarea riscului de perturbare a serviciilor
furnizate de DB Cargo, ajutorul de restructurare care sprijind planul de restructurare contribuie la un obiectiv bine
definit de evitare a dificultitilor sociale sau a disfunctionalititilor pietei, astfel cum se prevede la punctul 44 litera (b)
din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, si, prin urmare, la dezvoltarea activititii economice de furnizare a
serviciilor de transport terestru de marfa pe intregul teritoriu al Germaniei si al altor state membre in care DB Cargo
isi desfdsoard activitatea.

19%) A se vedea sectiunea 2.2, considerentele 27 si 37.

19%) A se vedea sectiunea 2.2, considerentele 27 si 37.

166

167

)
)
)
)
)

A se vedea sectiunea 2.2, considerentele 27 si 37.
A se vedea sectiunea 2.2 de mai sus, considerentele 27 si 37.

16%) A se vedea considerentele 466-469.
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5.4.2.3. Planul de restructurare si restabilirea viabilitatii pe termen lung

(476) Conform punctului 46 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, in cazurile de ajutor ad-hoc, acordarea unui
ajutor de restructurare trebuie si fie conditionatd de punerea in aplicare a unui plan de restructurare care si
restabileascd viabilitatea beneficiarului. Remedierea cauzelor care au condus la dificultitile beneficiarului, prin
facilitarea restabilirii viabilitatii acestuia pe termen lung, reprezintid o conditie necesard pentru ca ajutorul de
restructurare si serveascd dezvoltdrii activitdtilor si regiunilor economice in care beneficiarul isi desfdsoard
activitatea.

(477) Rezultd cd compatibilitatea ajutorului de restructurare care a acoperit pierderile inregistrate de DB Cargo in cursul
anului 2022 si pe care le-ar fi inregistrat pand la 31 decembrie 2022 in absenta PLTA trebuie evaluatd ca fiind
conditionatd de punerea in aplicare a planului de restructurare al cdrui proces de pregitire si elaborare a inceput in
iulie 2022, chiar dacd planul a fost transmis in mod oficial Comisiei ulterior, in cursul punerii in aplicare
(considerentele 173 si 174). Aparitia pierderilor acoperite de PLTA pe care planul urmdreste si le reducd si
cronologia elabordrii si a punerii in aplicare a planului in anul 2022 sunt apropiate in timp in cazul de fata.

(478) Prin urmare, este oportun s se considere cd compatibilitatea ajutorului de restructurare planificat pand la sfarsitul
anului 2025 inclusiv, desi a fost acordat in mod ilegal la inceput, trebuie si fie evaluatd in raport cu planul de
restructurare si cu conformitatea acestuia cu cerintele Orientdrilor privind salvarea si restructurarea.

(479) Conform punctelor 45-48 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, ajutorul de restructurare ar trebui
acordat numai pentru a sprijini un plan de restructurare realist, coerent si cuprinzdtor, ale cirui msuri trebuie sa fie
concepute pentru a restabili viabilitatea pe termen lung, excluzand orice ajutor suplimentar in plus fatd de cel care
sprijind planul de restructurare al beneficiarului intr-un interval de timp rezonabil, intr-o perioadd cit mai scurtd.
Planul de restructurare trebuie si identifice cauzele dificultitilor si ale deficientelor beneficiarului si si prezinte
modul in care masurile de restructurare propuse vor remedia problemele de bazi ale beneficiarului.

(480) Conform punctului 49 din Orientrile privind salvarea si restructurarea, planul de restructurare trebuie sd furnizeze
informatii cu privire la modelul de afaceri al beneficiarului, demonstrand modul in care planul va favoriza
viabilitatea pe termen lung a acestuia. Ar trebui sd se includd, in special, informatii privind structura organizatoricd
a beneficiarului, finantarea, guvernanta corporativd si toate celelalte aspecte relevante. Planul de restructurare ar
trebui s evalueze dacd dificultdtile beneficiarului ar fi putut fi evitate prin masuri de gestionare adecvate si prompte
si, Intr-o astfel de situatie, ar trebui si demonstreze ci s-au efectuat schimbdrile corespunzitoare in modul de
gestionare. In cazul in care dificultitile beneficiarului sunt rezultatul deficientelor modelului siu de afaceri sau ale
sistemului sdu de guvernanti corporativd, vor fi necesare modificiri corespunzitoare.

(481) Conform punctelor 50-52 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, rezultatele restructurdrii trebuie
demonstrate intr-o varietate de scenarii, in special prin identificarea parametrilor de performanta si a principalilor
factori de risc previzibili. Restabilirea viabilititii beneficiarului trebuie s aibi ca rezultat o rentabilitate adecvati a
capitalului investit dupd acoperirea costurilor, care sd nu depinda de ipoteze optimiste cu privire la factori externi
precum variatiile de pret sau de cerere. Viabilitatea pe termen lung se realizeaza atunci cand o intreprindere reuseste
sd asigure o profitabilitate previzionatd adecvatd a capitalului dupi ce si-a acoperit toate costurile, inclusiv costurile
de amortizare si cheltuielile financiare, §i poate, prin urmare, sd concureze pe piatd prin forte proprii.

(482) Aceste cerinte sunt examinate in sectiunile 5.4.2.3.1-5.4.2.3.3.

5.4.2.3.1. Evaluarea credibilitatii planului de restructurare in ceea ce priveste abordarea cauzelor dificultdtilor
financiare ale DB Cargo

(483) Dificultitile financiare ale DB Cargo au fost determinate in principal de segmentul SWL, care a reprezentat o sursd
semnificativd de pierderi incepand din 2013 (acesta a reprezentat, singur, 64 % din pierderile societdtii in 2022
si 82 % in 2023), in timp ce segmentul de transport cu trenuri complete si cel de transport combinat au prezentat
performante volatile, dar mai putin negative. Pe langd pierderile segmentului SWL, pandemia de COVID-19,
perturbdrile lantului de aprovizionare mondial si problemele legate de infrastructura pietei locale din Germania au
exacerbat provocdrile cu care s-a confruntat DB Cargo in perioada 2019-2022.
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(484) Aceste circumstante financiare nefavorabile, care s-au tradus prin pierderi masive repetate, stau la baza necesitatii
planului de restructurare, care va modifica in mod semnificativ modelul de operare si strategia DB Cargo pentru a
consolida bazele financiare ale societitii si a rationaliza cheltuielile de functionare in vederea restabilirii viabilitatii
pand la sfarsitul perioadei de restructurare.

(485) In acest sens, Comisia observi ci planul de restructurare include un set de misuri solide, numeroase, coerente si care
se consolideazd reciproc (sectiunile 5.4.2.2.1-5.4.2.2.31), care abordeazd cauzele profunde ale dificultitilor
operationale si financiare ale DB Cargo, deoarece acestea vor contribui la imbunititirea eficientei productiei i a
furnizarii de servicii de citre DB Cargo clientilor sdi, precum si la rationalizarea bazei sale de costuri in multe
moduri diferite. In special, se preconizeazi ci transformarea sistemului siu extrem de complex de productie in
comun va permite DB Cargo sd riaspundi intr-un mod mai flexibil la cerintele clientilor sii. Restructurarea in
domenii de activitate mai mici si mai bine orientate, bazate pe sectoare de activitate sifsau pe grupuri de clienti, ar
trebui sd reducd in mod semnificativ complexitatea modelului de productie, ceea ce, la rindul siu, ar trebui sd
reducd drastic costurile si sd imbundtdteascd competitivitatea DB Cargo.

(486) De exemplu, se preconizeazd cd masura din planul de restructurare al DB Cargo privind optimizarea regelei sale de
transport cu vagoane izolate prin revizuirea proiectdrii acesteia va simplifica si va spori radical soliditatea productiei
si standardizarea ofertei comerciale a DB Cargo in segmentul respectiv. Intr-adevir, alocarea de personal si
echipamente segmentului de transport cu vagoane izolate reprezintd o schimbare radicald in comparatie cu
productia integratd actuald de transport cu vagoane izolate, transport cu trenuri complete si transport combinat.
Aceste imbundtitiri ale modelului de productie ar trebui si conducd, de asemenea, la imbunititirea calitatii
serviciilor pentru clienti si, prin urmare, se preconizeazd ci vor permite ajustiri pozitive ale preturilor pentru a
reflecta mai bine disponibilitatea clientilor de a pliti pentru serviciile de transport cu vagoane izolate. Ca atare, se
preconizeazd cd masurile din planul de restructurare care se axeazd pe segmentul de transport cu vagoane izolate al
DB Cargo vor contribui in mod semnificativ la imbunitatirea situatiei financiare a societatii, deoarece se estimeazd cd
ele vor genera un cuantum suplimentar al EBIT de peste 100 de milioane EUR incepand din 2025, astfel cum se aratd
in sectiunea 4.1.5.2.

(487) In mod similar, se preconizeazd ci misurile din planul de restructurare care vizeazd optimizarea portofoliului
segmentului de transport cu trenuri complete al DB Cargo si dezvoltarea unor solutii logistice inteligente pentru
clientii sdi vor contribui in mod semnificativ la imbundtdtirea nivelului EBIT al DB Cargo, deoarece se estimeaza cd
solutiile inovatoare de transport feroviar vor permite societdtii si beneficieze mai bine de disponibilitatea
diferentiatd a clientilor de a plati §i, de asemenea, si identifice rutele care ar trebui intrerupte pentru a aloca mai
bine resursele activititilor cu marje mai mari. in plus, in mod similar cu ceea ce se va face in segmentul de transport
cu vagoanelor izolate, planul de restructurare al DB Cargo include o masurd care va incapsula operarea transportului
cu trenuri complete cu alocarea de resurse dedicate pentru a creste calitatea productiei. Imbunitatirile descrise mai
sus in ceea ce priveste calitatea serviciilor pentru clienti ar trebui, de asemenea, sd justifice ajustarea preturilor
pentru serviciile de transport cu trenuri complete de calitate mai ridicatd, in plus fatd de compensarea costurilor
factorilor de productie. Ca atare, se preconizeazd cd mdsurile din planul de restructurare axate pe segmentul de
transport cu trenuri complete al DB Cargo vor contribui in mod semnificativ la imbunitdtirea situatiei financiare a
societdtii, deoarece se estimeazd cd acestea vor genera un cuantum suplimentar al EBIT cu mult peste 200 de
milioane EUR incepéand din 2025, astfel cum se aratd in sectiunea 4.1.5.2.

(488) Se preconizeazd, de asemenea, ci misurile din planul de restructurare care vizeazd segmentul de transport combinat,
inclusiv, printre altele, (i) reproiectarea retelei maritime, integrarea terminalelor sale, optimizarea portofoliului siu,
(ii) redimensionarea transportului combinat continental, imbunatitirea calitdtii sistemului siu de productie si (iii)
optimizarea portofoliului de vanzdri ale transportatorilor, vor contribui si la imbundtitirea situatiei financiare a DB
Cargo, deoarece se preconizeazd cd acestea vor genera un cuantum suplimentar al EBIT de peste 50 de milioane
EUR incepand din 2025 (si peste 100 de milioane EUR pe an ulterior), astfel cum se arati in sectiunea 4.1.5.2.

(489) In cele din urmd, planul de restructurare al DB Cargo va urmdri si elimine ineficientele generate de procesele
redundante, de supracapacitate si de serviciile cu valoare addugatd redusd prin reducerea complexitatii diferitelor
unitdti operationale ale societitii si prin modernizarea sistemelor informatice ale DB Cargo. In mod similar, se
preconizeazd cd reducerea cheltuielilor cu spatiul de birouri si a cheltuielilor de marketing, precum si dimensionarea
corectd a structurii de conducere a administratiei din cadrul DB Cargo vor contribui la imbunitdtirea situatiei
financiare a societdtii. Se preconizeazd ci aceste masuri vor genera, impreund, un cuantum suplimentar al EBIT de
peste 50 de milioane EUR incepand din 2025 (si de peste 100 de milioane EUR pe an ulterior), astfel cum se arati in
sectiunea 4.1.5.2.
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(490) In ansamblu, atunci cand sunt luate impreund, se preconizeazd ci mdsurile din planul de restructurare al DB Cargo
vor contribui la un cuantum suplimentar al EBIT de peste 500 de milioane EUR incepand din 2025 si cu mult mai
mare ulterior. Prin urmare, se preconizeazd ci punerea in aplicare a planului de restructurare al DB Cargo va
transforma societatea intr-un furnizor de servicii mai flexibil, mai eficient si axat pe solutii pentru clienti, astfel incat
restabilirea viabilitdtii sale si fie asteptatd incepind cu 2026, ultimul an al perioadei de restructurare, cind se
estimeazd cd va genera primul siu venit net pozitiv (care ar trebui s creascd si mai mult dupa aceea).

(491) Pe baza celor de mai sus, Comisia considerd ci planul de restructurare abordeazd in mod adecvat cauzele
dificultitilor financiare ale DB Cargo. De asemenea, Comisia considerd cd durata planului de restructurare, pand la
sfarsitul anului 2026, nu este nejustificat de lungd, avand in vedere numirul si amploarea misurilor de restructurare
discutate mai sus, precum si pierderile semnificative care au reprezentat punctul de plecare pentru DB Cargo.

(492) In sectiunea urmitoare, Comisia va evalua mai intai credibilitatea ipotezelor care stau la baza planului de
restructurare al beneficiarului si apoi elementele de proba din care reiese cd viabilitatea beneficiarului va fi restabilitd
la sfarsitul planului de restructurare.

5.4.2.3.2. Evaluarea credibilitdtii ipotezelor planului de restructurare

(493) Ca parte a evaludrii ipotezei planului de restructurare al DB Cargo, Comisia a analizat veniturile (atdt in ceea ce
priveste pretul, cit si volumul) si previziunile de costuri prezentate de Germania pentru durata perioadei de
restructurare.

(494) In primul rand, in ceea ce priveste previziunile referitoare la venituri, Comisia observa ci ipoteza Germaniei privind
evolutia veniturilor DB Cargo pe durata perioadei de restructurare considerd ci veniturile DB Cargo vor rimane
relativ fixe (+4,9 % pe parcursul perioadei de restructurare dacd sunt luate in considerare si celelalte profituri din
exploatare) si, de fapt, negative (-2 %) dacd celelalte profituri din exploatare sunt excluse (') si este luatd in
considerare numai cresterea preconizati a veniturilor DB Cargo provenite din activititile sale principale in cursul
perioadei de restructurare (tabelul 21). Comisia considerd ci aceastd evolutie este rezonabild, in masura in care este
in concordanti cu reducerile de volum preconizate de DB Cargo ca parte a punerii in aplicare a misurilor din planul
sdu de restructurare in aceastd privinta.

(495) In plus, in urma unei analize mai aprofundate a volumelor si a preturilor, Comisia considera c4, in ceea ce priveste
volumele, evolutia volumului total al DB Cargo pe tond-kilometru, astfel cum a fost previzutd de Germania, poate fi
consideratd rezonabild si realistd in contextul pietei actuale, deoarece rimane limitatd la o crestere a CAGR de [...] %
in perioada 2025-2029. Ipotezele de crestere a volumului ale DB Cargo sunt intr-adevir prudente, deoarece
Germania nu prevede efecte suplimentare generate de cresterea determinatd de piatd in segmentul SWL si o ratd de
crestere sub nivelul pietei in segmentul de transport cu trenuri complete si in cel de transport combinat.

(496) In plus, desi Germania prevede o evolutie a veniturilor DB Cargo pe toni-kilometru constand intr-o crestere cu o
CAGR de [...] % intre 2025 si 2029, Comisia considerd, de asemenea, ci astfel de ipoteze sunt rezonabile si realiste,
in misura in care transferarea citre clienti a majoritdtii cresterilor de costuri se bazeazd pe imbunititirea
productivititii si a calitdtii serviciilor DB Cargo ca urmare a punerii in aplicare a diferitelor misuri din planul de
restructurare care vizeazd exact capacitatea de a oferi servicii imbundttite clientilor in schimbul unor preturi mai
mari.

(497) Pe aceastd bazd, Comisia considerd cid ipotezele prezentate de Germania in ceea ce priveste evolutia globald a
veniturilor sunt rezonabile si credibile.

(498) In al doilea rand, in ceea ce priveste previziunile de costuri, Comisia observa ci se preconizeaza ca cele trei categorii
principale de costuri (materiale, personal si alte cheltuieli de functionare) preconizate pe durata perioadei de
restructurare vor scidea cu aproximativ 10 % (2026 fatd de 2023) in ceea ce priveste costurile materialelor si
cheltuielile cu personalul, care reprezintd impreund cu mult peste [...] % din baza de costuri totald a beneficiarului
(desi se estimeazi ci celelalte cheltuieli de functionare ale DB Cargo vor fi reduse si mai mult). Aceste reduceri ale
costurilor, care pot parea semnificative in termeni absoluti, dar care nu sunt atat de semnificative in termeni relativi,

(1) Celelalte profituri din exploatare includ efectul punctual al cresterii valorii contabile rezultate din vinzarea de locomotive in 2026.
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(499)

(500)

(501)

(502)

(503)

(504)

(505)

sunt considerate rezonabile pentru acest din urma motiv specific si pentru faptul ci se bazeazd pe programe bine
definite si convenite de reducere a costurilor si, ca atare, sprijind imbunititirea nivelului EBITDA al DB Cargo si ii
permit sd devind pozitiv (107 milioane EUR) deja in 2025, adicd cu un an inainte de incheierea perioadei de
restructurare.

Scdderea costurilor de amortizare ca urmare a reducerii cheltuielilor de capital, care poate fi observatd in bilantul DB
Cargo, contribuie $i mai mult la imbundtitirea EBIT si a marjei operationale a DB Cargo, care, pe aceastd bazd, se
preconizeazd cd vor deveni pozitive ([...] EUR si, respectiv, [...] %) pand la sfarsitul perioadei de restructurare, in
2026.

Pe baza diferitelor masuri de restructurare instituite de DB Cargo in contextul planului siu de restructurare, ipotezele
prezentate de Germania cu privire la evolutia costurilor sale si la restabilirea viabilitdtii DB Cargo pot fi considerate
rezonabile si credibile.

In concluzie, Comisia a examinat cu atentie principalele ipoteze care stau la baza previziunilor financiare din planul
de restructurare al DB Cargo prezentat de Germania si constata cd ipotezele care stau la baza proiectiilor financiare
sunt rezonabile si credibile si, prin urmare, plauzibile.

5.4.2.3.3. Evaluare privind credibilitatea restabilirii viabilitdtii beneficiarului

Dupi ce a stabilit credibilitatea ipotezelor care stau la baza previziunilor financiare, Comisia va evalua acum daci, pe
baza acestor previziuni, beneficiarul poate sa isi restabileasci viabilitatea pand la sfarsitul perioadei de restructurare.
Mai precis, Comisia va verifica dacd, pand la sfarsitul exercitiului financiar 2026, beneficiarul se asteaptd s genereze
o ratd de rentabilitate suficientd din activitatea sa si sd poatd sd concureze prin forte proprii.

Se preconizeazd cd marja EBIT a DB Cargo (a veniturilor excluzand celelalte profituri din exploatare) va fi [...] %
negativi la sfarsitul anului 2024 si [...] % pozitivd pani la sfarsitul perioadei de restructurare, in decembrie 2026. In
consecintd, se preconizeazd cd profitabilitatea DB Cargo, masuratd ca marjd EBIT, va creste semnificativ pe durata
perioadei de restructurare (si se va stabiliza ulterior) (\”%). Aceste performante imbundtitite nu permit o comparatie
adecvatd cu performantele anterioare, avand in vedere cd acestea au fost in esentd negative, iar aceastd imbundtatire
semnificativd se bazeazd pe punerea in aplicare a planului de restructurare al DB Cargo.

In plus, se preconizeazd cd DB Cargo va genera un venit net pozitiv atat in cazul scenariului de referint3, cat si al
scenariului pesimist. In plus, aceste evolutii pozitive vor contribui in mod pozitiv la pozitia capitalului propriu al
DB Cargo, deoarece se preconizeazi ci ele vor continua si dupd perioada de restructurare.

In plus, elementele financiare ale planului de restructurare al DB Cargo arati ci indicatorii de rentabilitate ai acesteia
se vor imbundtiti pe tot parcursul perioadei de restructurare si vor atinge un nivel de [...] % al ROCE pana la sfarsitul
anului 2026, care va creste si mai mult dupa incheierea perioadei de restructurare, de exemplu la [...] % in 2030.
Conform calculului Germaniei, rentabilitatea capitalului DB Cargo, masuratd de ROCE, ar fi, in consecintd, de la
sfarsitul perioadei de restructurare, incepand cu 2026, in mod constant mai mare decit nivelul [...] (nota de subsol
112). Prin urmare, Comisia considerd cd nivelul ROCE al DB Cargo este suficient de ridicat pentru a se considera cd
este o rentabilitate preconizatd adecvatd a capitalului, in masura in care permite DB Cargo, dupi ce si-a acoperit toate
costurile, inclusiv costurile de amortizare si cheltuielile financiare, si concureze pe piata prin forte proprii.

(") Este important de remarcat faptul cd aceastd marjd EBIT poate fi atinsd numai prin combinarea unor masuri ambitioase interne
intreprinderii cu subventia germana pentru segmentul SWL, in valoare de aproximativ 300 de milioane EUR anual. Fird subventia
respectivd, segmentul de activitate al transportului cu vagoanelor izolate nu ar reveni la profitabilitate. Este, de asemenea, relevant si
se observe cd cererea DB Cargo de finantare a transportului cu vagoane izolate pentru anul 2024 nu a fost incd aprobatd de
Autoritatea Federald a Ciilor Ferate din Germania. Prin urmare, incd nu este clar in ce masurd finantarea de 300 de milioane EUR pe
an pentru acest sector va ajunge in cele din urma la DB Cargo. Ipoteza in cazul de referintd este cd [...] % din acest volum ([...] EUR pe
an) va fi alocat DB Cargo.
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(506) Comisia considerd ci acest lucru este cu atit mai valabil cu cat previziunile Germaniei privind nivelul ROCE al DB
Cargo includ contributia redusi la profitabilitatea globald a DB Cargo a segmentului SWL, care, astfel cum se explicd
in sectiunea 5.4.2.1, se confruntd cu numeroase provociri (costuri fixe ridicate, acoperire redusi a retelei feroviare si
concurentd din partea transportului rutier mai rapid si mai adaptabil), dar joacd un rol esential in reteaua logisticd a
Europei (in special pentru industrii precum industria chimicd, industria auto si industria prelucritoare, care depind
de servicii flexibile de transport feroviar de marfd) si este esential pentru reducerea emisiilor de CO, si atingerea
obiectivului climatic al UE ca alternativd mai durabild i mai eficientd la transportul rutier.

(507) Comisia considerd, de asemenea, ci performanta preconizatd a DB Cargo este planificatd sd fie mai buna decit cea a
grupului sdu de entitdti comparabile. Intr-adevir, atunci cand se compara nivelurile respective ale marjei EBIT (EBIT
este 0 componentd importantd a indicatorului ROCE), Comisia observd ci marja EBIT a DB Cargo este planificatd si
atingd [...] % pana la sfarsitul perioadei de restructurare, in 2026, in timp ce marja entititilor comparabile a fost, in
medie, de 2 % in perioada 2021-2023 pentru activitdti comparabile (si de 5 % dacd se iau in considerare numai
entitdtile comparabile care nu desfisoard activitdti de transport SWL). Prin urmare, se preconizeazi ci DB Cargo va
obtine rezultate similare cu cele ale entitdtilor sale comparabile actuale sau superioare acestora.

(508) In ceea ce priveste indicatorii de solvabilitate, se preconizeazd ci DB Cargo va mentine o pozitie pozitivi si in
cregtere a capitalului propriu pe toatd durata punerii in aplicare a planului siu de restructurare, iar rata capitalului
propriu (capitaluri propriifactive totale) va creste constant pand la sfarsitul perioadei de restructurare ([..] % in
decembrie 2026) si ulterior (pand la [...] % in decembrie 2030). De asemenea, se preconizeazd cd capacitatea de
acoperire a dobanzilor (EBIT/cheltuieli cu dobanzile) a DB Cargo va evolua pozitiv pe durata planului de
restructurare §i va atinge un nivel cu mult peste 1x pand la sfarsitul anului 2026 (si peste 1,5x pand in decembrie
2030).

(509) Ca alternativi la scenariul de referintd al proiectiilor financiare, Comisia considerd cd scenariul pesimist definit in
planul de restructurare, este, de asemenea, adecvat si credibil in mdsura in care presupune o serie de evolutii
negative posibile care ar afecta parametrii determinanti ai performantei beneficiarului, cum ar fi posibile intarzieri
in realizarea mdsurilor din planul de restructurare al DB Cargo, pierderi semnificative de volume sau o concurentd
intensd in ceea ce priveste preturile. Prin urmare, Comisia observd ci scenariul pesimist ia in considerare in mod
eficace variatiile plauzibile ale factorilor determinanti ai veniturilor si costurilor care ar putea afecta, in mod
individual sau colectiv, viabilitatea DB Cargo. Comisia observi, de asemenea, cd factorii care afecteazd negativ
veniturile si costurile in scenariul pesimist sunt considerati a avea loc simultan.

(510) Intr-un astfel de scenariu pesimist, rezultatele DB Cargo sunt afectate, dar riméan pozitive si durabile, prin urmare nu
compromit restabilirea viabilitdtii beneficiarului. Intr-adevir, venitul net preconizat in scenariul pesimist dupd
acoperirea tuturor cheltuielilor de functionare, inclusiv a dobanzilor si a cheltuielilor de amortizare, continua s3 fie
pozitiv pand la sfarsitul perioadei de restructurare in 2026 si ulterior, la fel ca in scenariul de referintd. In plus, desi
in scenariul pesimist, marja EBIT a DB Cargo s-ar situa la [...] EUR (adicd o marjd de [...] % din venituri) in 2026,
aceasta ar cregte pand la aproape [...] EUR (adicd o marji de aproximativ [...] % din venituri) in anii urmdtori.

(511) In mod similar, se preconizeazi ci nivelul ROCE al DB Cargo in scenariul pesimist va scidea la [...| % comparativ cu
[...] % in scenariul de referintd, dar cd va creste la [...] % pand in 2030 (comparativ cu nivelul de [...] % in scenariul de
referintd). Acest lucru confirmd faptul cd, in scenariul pesimist, restabilirea viabilititii pe termen lung a DB Cargo
rimane solidd, in pofida tuturor ipotezelor nefavorabile pe care le include scenariul respectiv.

(512) Acest lucru este confirmat si de evolutia preconizatd a ROA a DB Cargo, care, in scenariul pesimist, se va situa la
aproape [...] % la sfarsitul perioadei de restructurare (comparativ cu [...]| % in scenariul de referintd) si va creste la
2,5 % pand in 2030 (comparativ cu [...] % in scenariul de referintd).

(513) In ceea ce priveste indicatorii de solvabilitate, in scenariul pesimist se preconizeaz, de asemenea, ci DB Cargo va
mentine o pozitie pozitivd si in crestere a capitalului propriu pe toatd durata punerii in aplicare a planului siu de
restructurare. La fel ca in scenariul de referintd, rata capitalului propriu (capitaluri proprii/active totale) a DB Cargo
va creste constant pani la sfarsitul perioadei de restructurare si ulterior (pand la [...] %). In mod similar, se
preconizeazd cd capacitatea de acoperire a dobanzilor (EBIT/cheltuieli cu dobanzile) a DB Cargo in scenariul
pesimist va evolua pozitiv pe durata planului de restructurare si va atinge un nivel de aproape 1x pand la sfarsitul
anului 2026 (si peste 1x pand in decembrie 2030).
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(514)

(515)

(516)

(517)

(518)

(519)

(520)

(521)

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazd cd planul de restructurare propus, atit in scenariul de
referintd, cat si in scenariul pesimist, este fezabil, coerent si cuprinzitor si este capabil si restabileascd viabilitatea pe
termen lung a DB Cargo intr-un interval de timp rezonabil.

5.4.3. Efectele pozitive ale ajutorului asupra dezvoltdrii activitdtilor sau regiunilor economice depdsesc efectele
negative in ceea ce priveste denaturdrile concurentei si efectele negative asupra schimburilor comerciale

Pentru a se evalua dacd ajutorul nu afecteazd in mod nejustificat conditiile de concurentd si conditiile schimburilor
comerciale, trebuie examinate necesitatea, caracterul adecvat §i proportionalitatea ajutorului si trebuie asiguratd
transparenta. De asemenea, este necesar si se examineze efectele ajutorului asupra concurentei si a schimburilor
comerciale si sa se evalueze efectele pozitive ale ajutorului pentru dezvoltarea activitdtilor si regiunilor economice
vizate a fi sprijinite prin intermediul ajutorului, precum si alte efecte pozitive ale ajutorului respectiv in raport cu
efectele negative ale acestuia pe piata internd.

5.4.3.1. Necesitatea ajutorului si efectul stimulativ

Conform punctului 53 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, statele membre care intentioneaza si acorde
un ajutor de restructurare trebuie s furnizeze o comparatie cu un scenariu alternativ credibil care nu implica ajutor
de stat, care si demonstreze ci dezvoltarea activitdtilor sau a regiunilor economice vizate de ajutor, mentionatd in
sectiunea 3.1.1 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, nu va fi realizatd sau ar fi realizata intr-o mai micad
misurd. De asemenea, pentru a demonstra cd ajutorul de restructurare are un efect stimulativ, statele membre
trebuie s3 demonstreze cd, in absenta ajutorului, beneficiarul ar fi fost restructurat, vandut sau lichidat intr-un mod
care nu ar fi permis realizarea obiectivului urmdrit de a se evita disfunctionalititile pietei sau dificultdtile sociale
(punctul 59 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea).

In scenariul alternativ in care DB AG nu ar fi reziliat PLTA, dar ar fi acordat si, ulterior, ar fi continuat si acorde
ajutorul de restructurare care si remedieze situatia capitalului propriu negativ, DB Cargo ar fi atras o posibild
neincredere din partea clientilor sau a furnizorilor, ceea ce ar fi obligat-o in prima etapd si isi reducd brusc
pierderile din exploatare in segmentele de activitate in care acestea sunt mai mari, in special SWL. DB Cargo ar fi
inregistrat in curdnd pierderi importante, ceea ce i-ar fi determinat insolventa de facto.

in plus, intrucat singurul actionar al DB Cargo este, din punct de vedere istoric, DB AG (a se vedea considerentul 13),
ar fi nerealist ca un alt actionar majoritar si fi fost sau sd fie in continuare atras pe termen scurt si furnizeze capital
pentru a acoperi pierderile DB Cargo. Prin urmare, DB AG trebuia si evite incetarea sau reducerea semnificativi a
activititii de citre beneficiar. Intr-un scenariu contrafactual in absenta ajutorului, DB Cargo ar fi riscat si ar risca in
continuare incetarea furnizirii de servicii importante de transport terestru in segmentul SWL din Germania, pe
care, prin dimensiune i naturd, concurentii nu puteau si nu pot si il reproduci cu usurintd si in timp util.

Prin urmare, este demonstrat faptul cd ajutorul de restructurare a avut si are in continuare un efect determinant de
stimulare a punerii in aplicare a tuturor mdsurilor de restructurare avute in vedere pentru a restabili viabilitatea pe
termen lung, prevenind in acelasi timp riscul ca beneficiarul si inceteze sau sd isi reducd in mod semnificativ
operatiunile de transport terestru in cadrul activitdtilor SWL sau in alte segmente de transport feroviar de marfd
care contribuie in mod esential la dezvoltarea economicd durabild a transportului de marfuri in cadrul pietei interne.

5.4.3.2. Caracterul adecvat

Ajutorul de restructurare nu va fi considerat compatibil cu piata internd daca alte masuri care denatureazd mai putin
concurenta permit indeplinirea aceluiasi obiectiv; ajutorul trebuie si fie remunerat in mod corespunzitor, iar
instrumentele alese trebuie sd fie adecvate pentru problemele legate de solvabilitate sau de lichiditati pe care sunt
menite si le remedieze ("!).

Ajutorul de restructurare ia forma unui transfer al pierderilor de la DB Cargo la DB AG. Acest transfer al pierderilor
are un efect pozitiv asupra solvabilititii DB Cargo, deoarece impiedici pozitia capitalului propriu al DB Cargo si fie
afectatd negativ de pierderile generate. Comisia observd ca transferul pierderilor nu furnizeazi in mod direct
lichiditati pentru DB Cargo, in conformitate cu faptul ¢ DB Cargo nu avea nicio problema de lichiditate atunci cand
a devenit o intreprindere aflatd in dificultate.

(""" Punctul 38 litera (c) si punctele 54 si 58 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.
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(522) In ceea ce priveste aspectul de consolidare a solvabilitatii al ajutorului, astfel cum se explici in considerentul 442, in
absenta ajutorului, capitalul propriu al DB Cargo ar fi trebuit s absoarbd pierderile i, prin urmare, ar fi devenit
negativ in 2022. O pozitie negativd a capitalului propriu, ceea ce inseamnd cd pasivele unei societati ii depasesc
activele, ar reprezenta o problemd gravd de solvabilitate, care a fost evitatd intre 2022 si 2024 prin acordarea
ajutorului.

(523) In ceea ce priveste chestiunea unei remuneratii adecvate pentru instrumente, Comisia observa ci pierderile sunt
imputate automat, in temeiul PLTA, societdtii-mamd DB AG a DB Cargo. DB AG nu primeste nicio remuneratie
pozitivd netd directd pentru transferul pierderilor. Cu toate acestea, DB Cargo este detinutd integral de DB AG, prin
urmare DB AG, in calitate de actionar unic al DB Cargo, va beneficia pe deplin de pe urma oricirui avantaj care
decurge din restabilirea viabilitdtii pe termen lung a DB Cargo.

(524) In acest context, evaluarea anticipeazd profituri financiare viitoare rezonabile din partea DB Cargo, care se
preconizeazd cd vor proteja interesele strategice mai ample ale DB AG, cum ar fi mentinerea unei filiale esentiale
precum DB Cargo, in special prin deservirea unor industrii precum siderurgia, industria auto si industria chimicd,
care genereazd o parte substantiald din veniturile anuale de 4,5 miliarde EUR ale DB Cargo. Prin urmare, asigurind
continuarea functiondrii acesteia prin intermediul ajutorului, Germania mentine pozitionarea strategicd pe termen
lung a DB Cargo. Evaluarea previziunilor din scenariul de referintd anticipeazd in mod rezonabil randamente
financiare cumulate ale DB Cargo pentru urmdtorii cinci pand la zece ani aliniate la remuneratia preconizatd pe
parcursul perioadei de restructurare si ulterior. Cu toate acestea, sub nivelul pe care l-ar putea detine un investitor in
economia de piatd aflat intr-o situatie similard si care a suportat pierderile recente inregistrate incepand cu 2022,
rentabilitatea rimane rezonabild si adecvatd, in special incepand cu ultimul an al perioadei de restructurare si
ulterior. In acest sens, Comisia a calculat rata internd de rentabilitate economici (RIRE) pe care DB AG ar putea si o
astepte in urma succesului planului de restructurare. Comisia utilizeazd abordarea descrisd in considerentele 378
si 379. Totusi, in loc sd utilizeze ca bazd planurile intermediare, Comisia utilizeazd proiectiile din scenariul de
referintd al planului de restructurare. Pe baza acestui calcul, DB AG s-ar putea astepta la o RIRE de aproximativ
[...] %. Aceastd RIRE s-ar incadra in intervalul de randament al celor mai recente obligatiuni emise de Deutsche Bahn
Finance GmbH (%), care in prezent se situeazd intre [..] % si [...] % (%) Prin urmare, remuneratia este in mare
madsurd in concordantd cu costurile de finantare ale DB AG.

(525) In acest context, instrumentul de ajutor preconizat va aborda si va remedia situatia degradatd a solvabilitatii,
remunerdnd in acelasi timp in mod suficient DB AG, prin urmare si statul german, a cdrui participatie in cadrul
beneficiarului va fi crescut ca valoare.

(526) Rezultd cd instrumentul de ajutor de restructurare este adecvat.

5.4.3.3. Proportionalitatea ajutorului i repartizarea sarcinilor

(527) Conform punctului 38 litera (e) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, ajutorul de restructurare nu trebuie
sd depdseascd nivelul minim necesar pentru realizarea obiectivului urmdrit prin respectivul ajutor. Cuantumul si
intensitatea ajutoarelor de restructurare trebuie s se limiteze la minimul strict necesar pentru a se putea efectua
restructurarea in functie de resursele financiare existente ale beneficiarului, ale actionarilor acestuia sau ale grupului
de intreprinderi din care face parte acesta (punctul 61 din Orientirile privind salvarea si restructurarea). In special,
trebuie sd se asigure un nivel suficient al contributiei proprii la costurile aferente restructurdrii, precum si al
repartizdrii sarcinilor, in cazul in care sprijinul de stat este acordat sub o formd care consolideazd pozitia
beneficiarului in materie de capitaluri proprii. Evaluarea acestor cerinte va tine seama de orice ajutor pentru salvare
acordat anterior.

("% Obligatiuni cu numerele internationale de identificare a valorilor mobiliare (ISIN):
—  XS2624017070;
—  XS2689049059;
— XS2755487076;
— XS2808189760.
("% Conform datelor de pe site-ul https:/[www.boerse-frankfurt.de/en, accesat ultima datd la 27 noiembrie 2024.
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5.4.3.3.1. Contributia proprie

(528) Contributia proprie a beneficiarului la costurile aferente restructurdrii din resursele proprii ale societdtii DB Cargo,
ale actionarilor sau creditorilor — sau ale noilor investitori — ai acesteia trebuie sd fie reald si efectivi si, in mod
normal, ar trebui si fie comparabild cu ajutorul acordat in ceea ce priveste efectul asupra solvabilititii sau a pozitiei
lichiditatii beneficiarului. Conform punctului 63 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, Comisia trebuie sd
evalueze dacd diferitele surse ale contributiei proprii sunt reale si nu implicd niciun fel de ajutor. Conform
punctului 64 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, Comisia considerd, in mod normal, o contributie
proprie ca fiind adecvatd in cazul in care cuantumul acesteia este de cel putin 50 % din costurile de restructurare.

(529) In primul rand, ca o consideratie preliminard pentru evaluarea proportionalititii, trebuie remarcat faptul ci valoarea
ajutorului de restructurare care sprijind costurile planului de restructurare este plafonatd de facto, prin conceptie, la
valoarea pierderilor nete inregistrate in perioada de restructurare pand la 31 decembrie 2024. Ulterior, orice
pierdere netd suferitd de DB Cargo — astfel cum se preconizeazd in 2025 — ar trebui, in absenta rezilierii PLTA cu DB
AG, si fie inregistratd in contul de profit si pierdere si in bilantul DB Cargo. In plus, contributia proprie a
actionarului DB Cargo include capitalul de tip mezanin (imprumuturi convertibile subordonate in valoare de 842
de milioane EUR) care ar putea fi convertit si ar putea sprijini pozitia capitalului propriu si solvabilitatea DB Cargo,
dacd este necesar, intr-un mod similar sprijinului pe care l-a acordat ajutorul de restructurare si pe care il acordd
pand in 2024 inclusiv.

(530) Intr-adevir, orice problemd de solvabilitate dupd rezilierea PLTA si efectele intarziate ale acestuia pand cand se
asteaptd profituri este abordatd prin disponibilitatea liniilor de finantare cu care contribuie DB AG si, in special, prin
capitalul de tip mezanin (imprumuturi subordonate in valoare de 842 de milioane EUR), care reprezintd cea mai
mare suma unicd a contributiei proprii. In ceea ce priveste solvabilitatea DB Cargo, capitalul de tip mezanin ar juca
un rol similar cu PLTA de consolidare a pozitiei capitalului propriu al DB Cargo, avind in vedere subordonarea sa i,
prin urmare, clasificarea garantiei ca fiind apropiatd de capitalul propriu.

(531) In ceea ce priveste punctul 63 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, Comisia trebuie si verifice daci
diferitele surse de finantare a contributiei proprii la costurile planului de restructurare descrise in sectiunea
4.1.5.3.2.2 nu implicd ajutor si sunt reale, cu alte cuvinte daci este suficient de probabil sd se materializeze in cursul
punerii in aplicare a planului, excluzand profiturile. In ceea ce priveste neimplicarea vreunui ajutor in contributia
proprie a beneficiarului, cu exceptia cesiondrilor de active si a factoringului, cea mai mare parte a acesteia este
alcdtuitd din instrumente financiare sau sprijin pus la dispozitie de DB AG pentru DB Cargo prin intermediul
resurselor de stat, este necesar ca aceasta sd fie strict structuratd si furnizatd in conditiile pietei.

5.4.3.3.1.1. Capital de tip mezanin (imprumuturi convertibile subordonate in valoare de 842 de milioane EUR)
si linii de credit (325 de milioane EUR si 434 de milioane EUR)

(532) Comisia considerd cd DB AG a respectat acest principiu al conditiilor de piatd prin atribuirea, in primul rind, pe baza
caracteristicilor financiare intrinseci ale DB Cargo, a unui rating intern masurabil, verificabil si bazat pe piatd i, in al
doilea rand, prin evaluarea comparativi a instrumentelor financiare pe care le furnizeazd DB Cargo pe baza datelor
provenite de la instrumente de renume de stabilire a preturilor de piatd precum LSEG Data & Analytics (%),
asigurdndu-se astfel ca ratele dobanzii aplicate diferitelor instrumente reflectd riscul asociat ratingului DB Cargo.

(%) LSEG Data & Analytics, fostd Refinitiv, este un furnizor mondial americano-britanic de date si infrastructurd privind pietele financiare.
Societatea a fost infiintatd in 2018 ca filiald a Thomson Reuters, care a vandut apoi o participatie de 55 % citre Blackstone Group LP in
august 2018. in octombrie 2019, Blackstone si Thomson Reuters au anuntat vanzarea societdtii citre London Stock Exchange Group
(LSEG). LSEG Data & Analytics este consideratd extrem de fiabild in ceea ce priveste datele referitoare la pietele financiare datoritd
reputatiei sale indelungate, acoperirii globale cuprinzdtoare si acuratetei. Aceasta furnizeaza date exacte si in timp real pentru diferite
clase de active si este integratd in principalele sisteme financiare. LSEG Data & Analytics indica faptul cd respectd standarde stricte de
reglementare, asigurdnd transparenta si conformitatea. Afilierea sa la LSEG i-a consolidat si mai mult credibilitatea. Institutiile
financiare, analistii si autoritdtile de reglementare se bazeazd pe instrumentele sale solide de date i analizd, LSEG Data & Analytics
devenind astfel o piatrd de temelie a sectorului financiar.
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(533) In ceea ce priveste finantarea intreprinderilor, ratingurile de credit servesc drept instrument esential pentru evaluarea
riscului de credit al unei firme si, in consecintd, a costului datoriei acesteia. Conform teoriei echilibrului in structura
capitalului, intreprinderile compara beneficiile datoriei (scuturile fiscale) cu costurile (riscul de faliment si costurile
cu dobanzile). Intrucat societiti precum DB Cargo se confruntd cu presiuni financiare, reflectate in ratinguri de
credit mai mici, costul indatordrii creste din cauza riscului crescut de nerambursare.

(534) In acest sens, Comisia considerd ci faptul cd DB AG evalueazi la nivel intern bonitatea DB Cargo utilizand principii
consacrate de finante corporative aliniate la cele utilizate de agentii de rating de credit precum S&P (%) reprezintd o
bazd solidd pentru determinarea ratingului de credit intern al DB Cargo, deoarece, in cazul marilor corporatii,
procesul de rating de credit intern reflectd, de reguld, metodologiile agentiilor externe, dar este adaptat pentru a
prezenta mai bine perspectivele strategice si operationale ale societitii. In consecintd, Comisia considerd ci procesul
de rating intern al DB AG asigurd faptul cd contributia DB AG este structuratd cu respectarea standardelor de
reglementare aplicabile si in conformitate cu principiile pietei care stau la baza stabilirii primelor de risc adecvate si
a ratelor dobanzii la instrumente financiare cum sunt imprumuturile subordonate, finantarea de tip mezanin si
liniile de credit furnizate de DB AG societitii DB Cargo drept contributie proprie a beneficiarului la costurile de
finantare aferente planului de restructurare al DB Cargo.

(535) In plus, Comisia recunoaste ci indicatorii financiari precum ,acoperirea recuperdrii’ (adicd fluxul de numerar
operational dupd impozitare impdrtit la datoria netd), ,datoria neti/EBITDA” (") si ,EBITDA/acoperirea
dobanzilor” (), pe care DB AG 1ii utilizeazd ca referinte pentru a-si clasifica filialele, printre care si DB Cargo, in
diferite clase de credit si de rating pe baza indicatorilor financiari, sunt fundamentali in evaludrile riscului de credit
si sunt recunoscuti pe scard largd in teoria finantelor corporative (%) pentru evaluarea sustenabilitatii datoriei, a
lichiditatii si a performantei operationale a unei firme i, ca atare, sunt utilizati in mod regulat de analistii pietelor
financiare care evalueazd bonitatea intreprinderilor.

(536) In ceea ce priveste DB Cargo, Comisia consider cd decizia DB AG, in urma analizarii performantelor si previziunilor
financiare ale DB Cargo (de exemplu, EBITDA preconizatd pentru 2024), de a reduce ratingul intern al DB Cargo de
la ,[..]” la ,[..]", in special pe baza deteriordrii soliditdtii financiare a DB Cargo in perioada 2021-2023, este o
abordare prudentd care contribuie la stabilirea unor rate mai realiste §i mai adecvate ale dobanzii aplicabile
instrumentelor financiare relevante furnizate de DB AG in favoarea DB Cargo.

(537) Retrogradarea la ,[...]” indicd faptul cd DB Cargo se incadreazd in categoria obligatiunilor cu risc ridicat (obligatiuni
speculative), care este adesea asociatd cu societdtile aflate in dificultate, a cdror probabilitate de nerambursare este
cuantificatd prin utilizarea unor modele de risc de credit precum Altman Z-Score si modelul Merton ('), care
reflectd utilizarea de citre DB AG a indicatorilor financiari si a conditiilor de piatd in procesul sdu de rating de credit
intern.

(538) Prin urmare, Comisia considerd ci ratingul de credit intern al DB Cargo de ,[...]" reflectd in mod adecvat inrdutitirea
bonitdtii sale ca urmare a deteriordrii preconizate a EBITDA in 2024, determinati de provocirile din industrie si de
dificultitile operationale, ceea ce ii sldbeste capacitatea de a genera suficient profit din exploatare pentru a-si
indeplini obligatiile in materie de datorii, in special avdnd in vedere caracteristica sa de utilizare intensivd a
capitalului, fiind o societate de logistic.

(%) Cum ar fi probabilititile istorice de nerambursare publicate de S&P.

('7%) Raportul datorie netid/EBITDA mdsoard gradul de indatorare al unei firme, indicand numdrul de ani de care ar avea nevoie pentru a-si
rambursa datoria daci atat datoria, cat si EBITDA ar rimane constante. Ca buna practicd, un raport de peste 3 este adesea considerat
un semn al unui risc de credit ridicat, iar in cazul DB Cargo, un raport ridicat intre datoria netd si EBITDA a contribuit probabil la
sciderea ratingului sdu.

(") Raportul EBITDA [capacitatea de acoperire a dobanzilor misoard capacitatea firmei de a-si onora obligatiile de datorie, valorile mai
ridicate reflectind o mai mare stabilitate financiara.

("7) Conform practicilor moderne in domeniul finantelor corporative, un model cuprinzitor de rating de credit intern evalueazi atat
factori cantitativi (indicatorii financiari), cat si factori calitativi (perspectivele de afaceri, calitatea managementului, riscul aferent
industriei).

(") Altman Z-Score este un model financiar utilizat pentru a prevedea probabilitatea falimentului unei societati. Acesta combind mai multi
indicatori financiari intr-un punctaj unic, punctajele mai mari indicand un risc de insolventd mai scizut. Modelul Merton estimeazd
riscul de credit al unei societiti calculand probabilitatea de nerambursare pe baza valorii activelor firmei in raport cu pasivele sale,
utilizand teoria de evaluare a optiunii.
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(539) Acest rating, care include un risc de credit mai ridicat in comparatie cu filialele mai bine cotate, afecteazd in mod
direct ratele dobanzii percepute pentru finantarea prin indatorare, deoarece, conform teoremei Modigliani-
Miller (**%), in prezenta unor dificultiti financiare, datoria devine din ce in ce mai costisitoare, reflectdnd primei de
risc de credit majoratd. Prin urmare, Comisia considerd cd ratele dobanzii aplicate de DB AG capitalului de tip
mezanin al DB Cargo (denumit si imprumuturi convertibile subordonate) in valoare de 842 de milioane EUR si
celor doud linii de credit in valoare de 325 de milioane EUR si 434 de milioane EUR reflectd aceastd primd de risc,
respectand principiile acceptate pe scard largd ale finantelor corporative privind rentabilitatea ajustatd in functie
risc, §i tin seama in mod corespunzitor de ratingul ,[...]” al DB Cargo, prin urmare asigurd faptul ci conditiile
imprumutului sunt competitive cu obligatiunile cu randament ridicat similare de pe piata.

(540) Dupd evaluarea elementelor componente si a majordrilor ratelor dobanzii in cauzd si a justificdrii financiare a
acestora, este, de asemenea, oportun in practicd si se evalueze nivelul ratelor care rezultd din aplicarea dispozitiilor
respectivelor acorduri de finantare pentru capitalul de tip mezanin (sau imprumuturile subordonate) si pentru cele
doua linii de credit puse la dispozitia DB Cargo.

(541) In acest sens, intrucat DB Cargo nu imprumuti de la institutii financiare sau banci externe, nu existd o dobanda de
piatd observabild perceputd pentru imprumuturile sale care si fie disponibild ca valoare de referintd pentru
comparatie. Nu este posibil nici sd se identifice un operator de transport feroviar de marfi — sau un altfel de
operator — care imprumutd in conditii de piatd, care si fie suficient de aseminitor in ceea ce priveste profilul
operational si financiar si care sd permitd si se formuleze concluzii valabile cu privire la costurile indatoririi DB
Cargo in cazul in care aceasta ar obtine finantare de pe piete sau de la institutii financiare. In aceasti situatie,
Comunicarea Comisiei privind revizuirea metodei de stabilire a ratelor de referintd si de scont prevede criterii
pentru determinarea unui indicator al ratei pietei monetare (**!).

(542) Indicatorul adecvat care rezultd din Comunicarea privind revizuirea metodei de stabilire a ratelor de referintd si de
scont ar fi, prin urmare, un imprumut acordat de o societate-mamd unei filiale precum DB Cargo, cu un rating slab
si fird imprumuturi externe. In caz de neindeplinire a obligatiilor de platd, societatea-mami/creditorul ar avea in
continuare dreptul de a solicita despagubiri din activele negrevate de sarcini ale filialei. Activele imobilizate ale DB
Cargo se ridicd la [..] miliarde EUR in bilantul sdu, cu mult peste valoarea totaldi de 1,7 miliarde EUR a
instrumentelor financiare pe care DB AG le furnizeazd pentru a sprijini costurile planului de restructurare al DB
Cargo. Prin urmare, creditorul nu ar trebui sd inregistreze pierderi sau pierderile ar trebui si fie reduse in cazul in
care DB Cargo nu si-ar indeplini obligatiile de platd. (Indicatorul pentru) rata dobanzii rezultatd perceputd de
societatea-mamd/creditor ar fi [..] si [..] astfel cum se prevede in Comunicarea privind revizuirea metodei de
stabilire a ratelor de referintd si de scont. Rata anuald a dobanzii de [...] % pe care DB AG o percepe de la DB Cargo
pentru cele doud linii de credit, care sunt imprumuturile cu cel mai mare rang din contributia proprie, se situeazi in
intervalul ratelor indicatorului: cu mult peste primul indicator si aproape de cel de al doilea. Finantdrile mai riscante
din punctul de vedere al rangului de prioritate, cum este capitalul de tip mezanin (*}) (sau imprumuturile
convertibile subordonate), atrag rate ale dobanzii mult mai mari, in conformitate cu metodologia obiectivd si bazatd
pe piatd previzutd in contractele de credit incheiate cu DB AG, pani la [...] % in prezent.

(543) In plus, Comisia a colectat date financiare din baza de date SEP Capital IQ (') pentru evaluarea comparativa a ratelor
dobanzii pe care DB Cargo trebuie s3 le pliteasci pentru liniile de credit si pentru capitalul de tip mezanin. In acest
sens, Comisia a colectat date privind randamentele obligatiunilor corporative pentru societdtile nefinanciare cu un
profil de risc similar cu DB Cargo, si anume societdtile cu ratingul ,[..]” si ,[...]". Figura 9 descrie curbele
randamentului obligatiunilor corporative pentru astfel de societdti. Pentru un anumit grup de risc, curba oferd o
estimare relevanti a randamentului la care piata stabileste in prezent pretul datoriei pentru emitentii respectivi.
Comisia utilizeazi randamentele obligatiunilor ca indicator de referintd, intrucat randamentul unei obligatiuni este
rentabilitatea pe care un investitor o realizeazd cu privire la o obligatiune, ceea ce oferd o bund indicatie a costului
total al imprumuturilor pentru o societate.

(%) Teoria Modigliani-Miller sugereazi c3, pe o piatd perfectd, ratingurile de credit, dificultdtile si riscurile de faliment nu afecteaza valoarea
unei intreprinderi, deoarece structura capitalului este irelevantd. Totusi, in realitate, acesti factori conteazd pentru ci pieele nu sunt
perfecte. Prin urmare, ratingurile de credit si riscurile de faliment influenteazd intotdeauna costurile indatorarii/cheltuielile cu
dobanzile, perceptia investitorilor si stabilitatea financiard a intreprinderilor aflate in dificultate, ceea ce face ca deciziile privind
structura capitalului si fie esentiale in scenarii reale.

()]0 C 14, 19.1.2008, p. 6.

(**?) Finantarea de tip mezanin are, de reguld, o ratd a dobanzii mai mare din cauza pozitiei sale sub nivelul datoriei cu rang prioritar in
structura capitalului, in concordantd cu teoria ordinii de prioritate (pecking order) a finantelor corporative. Aceastd teorie afirma cd
intreprinderile preferd si mobilizeze capital in ordinea cea mai putin costisitoare, finantarea de tip mezanin reprezentind o optiune
intre capital propriu si datorie cu rang prioritar. In cazul particular al DB Cargo si spre deosebire de alte cazuri de finantare de tip
mezanin, imprumutul de tip mezanin al DB AG nu permite suspendarea platii dobanzii sau amanarea datei rambursirii, ceea ce
conduce la o dobandd mai micd decét in cazul finantarii directe prin capitaluri proprii, care nu are nici scadentd, nici obligatia de a
plati dobanzi.

(***) https:|fwww.capitaliq.com/.
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Figura 9

Curba randamentului obligatiunilor corporative pentru diferite scadente si ratinguri

[.]

#- EUR - Non-Financials - B -~ All In Yield - Annual Compounding 1/25/2024
EUR = Non=Financials = CCC - All In Yield - Annual Compounding - 11/25/2024

Sursa:  baza de date S&P Capital 1Q, accesatd la 26 noiembrie 2024

(544) Comisia observi cd, pentru liniile de credit temporare, a se vedea considerentul 257 literele (f) si (b), rata aplicabili a
dobanzii se calculeazd pentru tragerea individuald. Utilizdnd exemplul perioadei de sase luni pentru care, in
conformitate cu metodologia privind dobanzile descrisi in contracte, ratele dobanzii se ridica in prezent la [...] % pe
an, Comisia observi ci piata a stabilit in prezent pretul datoriei cu o scadentd de sase luni la [...] % pentru societdtile
cu rating , [...]", respectiv la [...] % pentru societdtile cu rating ,[...]". Dobanda DB Cargo s-ar incadra intre aceste doud
limite, fiind mai aproape de limita superioara. Prin urmare, rata dobanzii pare si fie in conformitate cu asteptirile
pietei.

(545) In ceea ce priveste imprumuturile convertibile subordonate, a se vedea considerentele 257 literele (a)-(e), Comisia
observd cd imprumuturile respective au scadente cuprinse intre aproximativ cinci ani si aproximativ sapte ani, cu o
ratd a dobanzii aplicabild de [...] % pe an in prezent. In momentul de fati, piata a stabilit un pret al datoriei cu o
scadentd de cinci ani de [...] % pentru societdtile cu rating ,[...]" si de [...] % pentru societatile cu rating ,[...]”. In plus,
pentru obligatiunile cu o scadentd de sapte ani, randamentul este stabilit in prezent la [...] % pentru societdtile cu
rating ,[...]", respectiv la [...] % pentru societdtile cu rating ,[...]". Aceasta inseamnd ci DB Cargo plateste o prima
considerabild pentru caracterul mai riscant al imprumuturilor convertibile subordonate in comparatie cu
randamentul obligatiunilor curente. Prin urmare, nici in ceea ce priveste imprumuturile convertibile subordonate,
analiza comparativi nu aratd ci finantarea ar fi furnizati de DB AG in conditii vadit avantajoase pentru DB Cargo.

(546) Rezultd cd conditiile in care finantarea prin capital de tip mezanin si linii de credit este pusi la dispozitia DB Cargo ca
surse de contributie proprie sunt in conformitate cu si, de fapt, peste indicatorii si valorile de referinta ale ratelor
pietei, prin urmare nu implicd ajutor.

5.4.3.3.1.2. Incasiri din cesiondri de active ([460-560] milioane EUR)

(547) Cesiondrile de active ale DB Cargo in valoare de [460-560] milioane EUR care trebuie si aiba loc in cursul perioadei
de restructurare exclud achizitiile intragrup, prin urmare se poate considera cd nu implic resurse de stat. In plus,
cazurile disponibile de vanziri deja efectuate citre operatori privati si principiile care reglementeazd vanzdrile
planificate indicd o abordare bazatd pe piatd a selectdrii cumpardtorului, care protejeaza interesele DB Cargo (a se
vedea sectiunea 4.1.5), pe care Germania si DB Cargo ar trebui si o urmeze in cazul cesiondrilor si al vanzarilor de
active angajate.
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(548)

(549)

(550)

(551)

(552)

(553)

(554)

Totusi, punctul 63 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea exclude asteptdrile privind profituri viitoare din
domeniul de aplicare al contributiilor efective. Contributia proprie reald si efectivd din partea DB Cargo identificatd
de Germania include incasdrile de [460-560] milioane EUR preconizate din vanzdrile de active sau participatii care
trebuie si aibi loc [...]. Acest cuantum total al incasirilor nu este inci suficient de sigur. Intr-un alt caz anterior de
ajutor compatibil acordat unui concurent din sectorul transportului feroviar de marfd, Comisia a considerat ¢i un
angajament de a cesiona active sau participatii in cursul planului de restructurare, pe langa finantarea din partea
societdtii-mamd, reprezenta o sursd valabild de contributie proprie efectivd, chiar dacd nu era pus in aplicare integral
sau lipseau cumpdrdtorii angajati (**4).

Cu toate acestea, Comisia va exclude, in mod prudent, din evaluarea proportionalitdtii ajutorului de restructurare
acordat DB Cargo valoarea veniturilor preconizate din cesiondri sau vanzari de active care nu sunt incd semnate §i a
celor pentru care nu existd cumpdritori suficient de angajati identificati sifsau pretul de vinzare este o simpld
estimare. Prin urmare, costurile relevante planificate a fi suportate pentru aceeasi suma vor trebui si fie finantate
din profitul din exploatare preconizat a fi obtinut din exploatarea normali.

Din descrierea situatiei actuale oferitd de autoritdtile germane rezultd cd veniturile preconizate a fi obtinute din
cesiondri sau vinzdri de active care sunt semnate si din cele pentru care existd oferte ferme din partea unor
cumpdrdtori identificati se ridicd la [...] EUR din valoarea totald preconizatd a vanzarilor de [460-560] milioane
EUR (considerentul 325). Aceste prime venituri deja plitite sau iminente pentru DB Cargo ar trebui considerate
contributii reale si efective din partea beneficiarului.

5.4.3.3.1.3. Factoringul creantelor HSBC ([100-140] milioane EUR)

Factoringul creantelor in valoare de [100-140] milioane EUR este agreatd de [...], o bancd privatd selectatd in urma
unei proceduri de licitatie cu cea mai bund ofertd ferma [considerentul 257 literele (c) si (f)]. Factoringul creantelor
reduce si va reduce costurile pentru DB Cargo si ii va imbundtati capitalul circulant si fluxurile de lichidititi. Ca
urmare a furnizdrii de resurse care nu se afld sub controlul statului german, factoringul de citre [...] este o sursd de
contributie proprie efectivd si care nu implicd ajutor.

5.4.3.3.1.4. Transferul si acoperirea salariilor personalului si a platilor compensatorii ([100-140] milioane EUR)

Costurile legate de reducerea numdrului de membri ai personalului DB Cargo ca urmare a planului de restructurare
vor fi acoperite prin contributia DB JobService Gmbh [considerentul 257 literele (c) si (f)]. Reducerea si
redistribuirea in cadrul grupului DB au fost convenite de organismele interne competente pentru un numdr exact de
angajati, astfel incit implicarea DB JobService Gmbh este sigurd, definitd si cuantificatd cu precizie. Aceastd
contributie rezultd din aplicarea unor norme si politici corporative prestabilite ale DB AG. Decizia DB Cargo de a
utiliza serviciul respectiv este o decizie autonomd in cadrul grupului, care este putin probabil si se datoreze
implicdrii sau interventiei statului in calitatea sa de actionar al DB AG.

In plus, rolul DB JobService Gmbh in calitate de furnizor intern de servicii este similar cu cel al agentiilor de plasare
pe piata fortei de muncd pentru redistribuirea personalului disponibilizat. Caracterul intragrup al domeniului de
aplicare, al furnizdrii si al valorii serviciului furnizat nu impiedicd sd se considere cid serviciul este furnizat in
conditiile pietei, asa cum ar fi cazul unui grup privat de dimensiuni si cu activitdti similare. Rezultd cd aceastd sursd
de contributie nu implicd ajutor si este reald si efectiva.

5.4.3.3.1.5. Concluzie

Se poate considera cd resursele furnizate de beneficiar si de actionarul acestuia si de banca de factoring nu implicd
ajutor de stat. Contributiile propuse de Germania se ridicd efectiv la 2 291 de milioane EUR si depisesc valoarea
estimatd de 1 914 milioane EUR a ajutorului de restructurare, reprezentdnd astfel 54 % din finantarea necesard
pentru costurile planului. Ajutorul este plafonat la un maxim al pierderilor inregistrate in 2022 si 2023 si al celor
planificate pentru 2024, astfel incit sd rdmind proportional daca pierderile efective inregistrate la 31 decembrie
2024, incd transferate in baza aplicdrii PLTA, ar rdimane sub valoarea contributiei proprii din partea DB Cargo.

("*%) Decizia C(2004) 3955 final din 2 martie 2005, considerentele 82-87 si 186-187.
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(555) Totusi, aceste contributii trebuie si fie si reale si efective, ceea ce nu este valabil pentru intreaga valoare de [460-560]
milioane EUR a incasdrilor preconizate a fi obtinute din cesiondri de participatii sau vanziri de active in cursul
perioadei de restructurare. Chiar si in ipoteza extrem de prudentd potrivit cdreia nu ar exista incasiri din vanzarile si
cesiondrile pe care DB Cargo trebuie sd le efectueze in perioada de restructurare si pentru care nu existd incd
cumpdrdtori suficient de angajati, contributia proprie efectiva la costuri din celelalte surse de finantare fard ajutor
garantatd in prezent s-ar ridica totusi la 50 % din total.

(556) Prin urmare, este indeplinitd cerinta previzuti la punctul 64 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea,
conform cdreia contributia proprie din partea beneficiarului va fi, in mod normal, adecvati in cazul in care
cuantumul acesteia este de 50 % din costurile de restructurare si este semnificativa.

5.4.3.3.2. Repartizarea sarcinilor

(557) In conformitate cu punctele 65-67 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, sprijinul de stat acordat intr-o
formd care consolideazd pozitia beneficiarului in materie de capitaluri proprii poate avea ca efect protejarea
actionarilor si a creditorilor subordonati de consecingele alegerii lor de a investi in beneficiar, generind astfel un
hazard moral si subminand disciplina pietei. Prin urmare, ajutorul pentru acoperirea pierderilor ar trebui sd se
acorde numai in conditii care implicd o repartizare adecvatd a sarcinilor intre investitorii existenti, iar statul ar
trebui sd intervind dupi ce pierderile au fost integral contabilizate si atribuite actionarilor existenti si titularilor de
creante subordonati existenti.

(558) Repartizarea adecvatd a sarcinilor va insemna, in mod normal, ci actionarii preexistenti i, daci este cazul, creditorii
subordonati trebuie si suporte in totalitate pierderile. Creditorii subordonati ar trebui si contribuie la absorbtia
pierderilor, fie prin conversia in capitaluri proprii, fie prin reducerea valorii contabile a principalului instrumentelor
relevante. Prin urmare, statul nu ar trebui sd intervind decit dupd ce pierderile au fost integral contabilizate si
atribuite actionarilor existenti si titularilor de creante subordonate existenti. in orice caz, iesirile de numerar de la
beneficiar citre detindtorii de actiuni sau de creante subordonate ar trebui si fie evitate in timpul perioadei de
restructurare in mdsura in care acest lucru este posibil din punct de vedere juridic, cu exceptia cazului in care i-ar
afecta in mod disproportionat pe cei care au injectat noi capitaluri proprii (punctul 66 din Orientdrile privind
salvarea si restructurarea).

(559) In plus, punctul 67 din Orientrile privind salvarea si restructurarea prevede ci orice ajutor de stat care consolideazd
pozitia beneficiarului in materie de capitaluri proprii ar trebui acordat in conditii care si asigure statului o cotd
rezonabild din viitoarele cresteri de valoare ale beneficiarului, avand in vedere cuantumul capitalurilor proprii
investite de stat in comparatie cu restul capitalurilor proprii ale intreprinderii dupi contabilizarea pierderilor.

(560) In cazul de fatd, ajutorul de restructurare nu stimuleazi hazardul moral sau asumarea de riscuri excesive in beneficiul
actionarilor sau al creditorilor beneficiarului. Intr-adevir, nu existd creditori subordonati care si fi finantat DB Cargo,
intrucat intreaga finantare a DB Cargo a fost furnizatd intre societati direct de la departamentul de trezorerie al DB
AG. In acest context, pierderile DB Cargo pe care PLTA le-a impiedicat s3 apard au fost si vor fi, pentru anul 2024,
absorbite in fapt de actionarul unic DB AG prin transferarea acestor pierderi in cadrul punerii in aplicare a PLTA
incepand cu 31 decembrie 2022. Prin urmare, nu existd pierderi inregistrate rimase care s fie absorbite de DB AG
sau atribuite acesteia. Din punct de vedere contabil, pierderile nu au fost inregistrate si nici absorbite; totusi, ele au
fost deja sprijinite in fapt de actionarul unic al DB Cargo. Avand in vedere producerea concomitentd a transferului
de pierderi, a ajutorului pentru restructurare si a intreruperii PLTA incepand cu 31 decembrie 2024, care impiedicd
transferul automat al profiturilor DB Cargo citre DB AG, un astfel de ajutor pentru sporirea capitalului propriu este
conform cu punctul 66 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

(561) Ajutorul de restructurare respectd, de asemenea, punctul 67 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea,
deoarece, atunci cand se iau in considerare imbunititirile aduse capitalului propriu pe care le genereazd ajutorul
prin prevenirea eroddrii pierderilor nete, Germania, actionar unic al DB Cargo prin intermediul DB AG, va beneficia
pe deplin de toate beneficiile potentiale ale actionarilor care decurg din avantajele asteptate in urma punerii in
aplicare a planului de restructurare si din restabilirea viabilitdtii pe termen lung a DB Cargo. Acest lucru este valabil
indiferent dacd viitoarele avantaje se acumuleazd sub forma de dividende viitoare sau sub formd de venit net retinut
care mdreste capitalul propriu si valoarea participatiei indirecte a statului pe care transferurile de pierderi au
crescut-o din 2022 si o vor creste in continuare pentru 2024. Rezultd cd, prin intermediul DB AG, conditiile
interventiei statului acordd Germaniei o cotd rezonabili din cresterile viitoare de valoare ale DB Cargo.
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(562)

(563)

(564)

(565)

(566)

(567)

(568)

5.4.3.3.3. Concluzie

In consecintd, Comisia concluzioneazi ci ajutorul de restructurare este proportional si implici o repartizare
adecvatd a sarcinilor.

5.4.3.4. Principiul ,pentru prima si ultima dat3” si limitarea denaturdrilor concurentei

Pentru a se asigura cd efectele negative ale ajutorului sunt limitate, astfel incét sa se evite efectele nejustificate asupra
concurentei §i a schimburilor comerciale si sd se asigure ci bilantul general este pozitiv (***), atunci cind se acorda
ajutoare intreprinderilor aflate in dificultate trebuie si se respecte principiul ,pentru prima si ultima datd”, conform
caruia ajutoarele respective sunt limitate la o perioadd de zece ani.

Comisia autorizeazd ajutorul de restructurare in sprijinul unei singure operatiuni de restructurare si cu conditia ca,
daci este cazul, si fi trecut mai mult de zece ani de la acordarea unui alt ajutor de restructurare sau de la incheierea
sau oprirea planului de restructurare (**%). Comisia permite exceptii de la aceastd reguld atunci cind ajutorul de
restructurare este acordat ulterior ajutorului pentru salvare in cadrul unei singure operatiuni de restructurare (**").

5.4.3.4.1.1. Principiul ,pentru prima si ultima datd”

Ajutorul de restructurare sprijind o singurd operatiune de restructurare a beneficiarului. Autorititile germane au
confirmat cd beneficiarul nu a beneficiat in trecut de niciun ajutor pentru salvare sau ajutor de restructurare si de
niciun sprijin temporar pentru restructurare si nu apartine unui grup mai mare de Intreprinderi care ar fi putut
primi un astfel de ajutor. Evaluarea de cdtre Comisie a situatiei financiare anterioare a DB Cargo, precum si
evidentele Comisiei privind ajutoarele de salvare sau de restructurare anterioare §i sprijinul temporar pentru
restructurare confirmi aceastd declaratie. Prin urmare, ajutorul de restructurare respectd principiul ,prima si ultima
datd”.

Conform punctului 74 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, principiul ,prima si ultima datd” se extinde
la grup, in sensul cd, in cazul in care un grup de intreprinderi a primit un ajutor pentru salvare, un ajutor de
restructurare sau un sprijin temporar pentru restructurare, Comisia nu va autoriza, in mod normal, niciun nou
ajutor pentru salvare sau de restructurare pentru grup ca atare sau pentru vreo entitate care face parte din grup, cu
exceptia cazului in care au trecut 10 ani de la acordarea ajutorului sau de la incheierea perioadei de restructurare sau
de la oprirea punerii in aplicare a planului de restructurare, luandu-se in considerare evenimentul cel mai recent. in
plus, statele membre trebuie s demonstreze cd, in cazul in care o entitate care apartine unui grup de intreprinderi a
primit un ajutor pentru salvare, un ajutor de restructurare sau un sprijin temporar pentru restructurare, insd grupul
in ansamblu, precum si celelalte entititi ale grupului riman eligibile pentru ajutor pentru salvare sau restructurare,
niciun ajutor nu va fi transferat de la grup sau alte entitati din grup citre beneficiarul anterior al ajutorului.

In ceea ce priveste grupul DB, autorititile germane au confirmat c societatea-mami a beneficiarului si societatile-
sord ale acestuia nu au beneficiat in trecut de niciun ajutor pentru salvare, ajutor de restructurare sau sprijin
temporar pentru restructurare. Evidentele Comisiei privind ajutoarele de salvare sau de restructurare anterioare si
privind sprijinul temporar pentru restructurare confirmd aceastd declaratie. Prin urmare, ajutorul pentru salvare
respectd principiul ,prima si ultima datd”.

5.4.3.4.1.2. Limitarea denaturdrilor concurentei

Conform punctului 76 si urmdtoarele din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, atunci cand se acordd un
ajutor de restructurare, trebuie s se ia mdsuri de limitare a denaturdrilor concurentei, astfel incat efectele negative
asupra conditiilor comerciale si fie reduse cit mai mult posibil, iar efectele pozitive si le depiseascd pe cele
negative. Astfel cum se explicd la punctele 87-93 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, mdsurile in
materie de concurentd ar trebui s3 fie calibrate si stabilite proportional cu efectele de denaturare ale ajutorului. In
special, factorii relevanti sunt dimensiunea si natura ajutorului si conditiile si circumstantele in care acesta este
acordat, gradul de contributie proprie si repartizarea sarcinilor, precum si dimensiunea si importanta relativi a DB
Cargo pe piatd si caracteristicile pietei in cauzd. Misurile de limitare a denaturdrilor concurentei nu ar trebui si
compromitd perspectivele de restabilire a viabilitatii si nici nu ar trebui si fie in detrimentul consumatorilor si al
concurentei.

(***) Punctul 38 litera (f) din Orientarile privind salvarea i restructurarea.
(*%) Punctele 70 si 71 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.
(**7) Punctul 72 litera (a) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.
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(569) In cele din urmd, punctul 122 din Orientirile privind salvarea si restructurarea reaminteste ci beneficiarul trebuie s
pund in aplicare integral planul de restructurare si sd respecte orice altd obligatie previzutd in decizia Comisiei de
autorizare a ajutorului. Astfel cum se prevede in detaliu in sectiunea 4.1.5, Germania se angajeazd ca DB Cargo si
pund in aplicare urmdtoarele misuri de limitare a denaturdrilor concurentei, care se vor aplica [...]: (i) o vinzare de
participatii (descrisd in sectiunea 4.1.5.1.2), (i) interzicerea publicittii pentru ajutorul de stat primit (a se vedea
considerentul 301), (i) o interdictie privind achizitiile (a se vedea sectiunea 4.1.5.1.1), (iv) un angajament de
externalizare a anumitor volume de productie (a se vedea sectiunea 4.1.5.2), (v) un angajament de a limita volumele
de productie ale DB Cargo (a se vedea sectiunea 4.1.5.3) si (vi) o vinzare de locomotive (a se vedea sectiunea 4.1.5.4).
Prin urmare, DB Cargo ar trebui sd pund in aplicare masurile in cauzd din proprie initiativa, cu diligentd si in timp
util.

(570) Evaluarea calibrarii adecvate a acestor masuri trebuie si {ind seama de impactul asupra concurentei al ajutorului de
restructurare acordat DB Cargo, avand in vedere gradul de contributie proprie si de repartizare a sarcinilor atins in
cazul de fatd. In ceea ce priveste contributia proprie, natura si valoarea diferitelor surse si instrumente sustin
concluzia ci ajutorul este proportional, demonstrand in acelasi timp increderea actionarului actual in continuarea
operatiunilor DB Cargo, sub rezerva restructurdrii sale. In plus, se asigurd o repartizare adecvatd a sarcinilor,
deoarece actionarul existent a absorbit pierderile DB Cargo (inclusiv prin mésura de ajutor), DB Cargo nu are datorii
subordonate, iar statul are dreptul, prin intermediul DB AG, s primeascd o parte rezonabild din castigurile viitoare
din valoarea DB Cargo.

(571) In ceea ce priveste dimensiunea si natura ajutorului (punctul 88 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea),
Comisia observd cd pierderile transferate in temeiul PLTA incepand din 2022 totalizeazd aproximativ 1914
milioane EUR (a se vedea Table ). Chiar dacd sunt considerabile in total, reprezentind [...] din veniturile anuale
preconizate ale DB Cargo in 2024 (a se vedea tabelul 21 din considerentul 282), atunci cind se compard pierderile
transferate anual separat cu veniturile anuale din anul respectiv (tabelul 21 din considerentul 282) sau cu activele
totale (tabelul 22), importanta acestora scade: [...] % din venituri in 2022, [...] % in 2023 si [...] % in 2024, respectiv
[...] % din totalul activelor in 2022, [...] % in 2023 si [...] % in 2024. Luind in considerare, de asemenea, ponderea
transportului feroviar de marfi pe piata totald a transportului de marfd din Germania (tabelul 31) sau chiar
dimensiunea pietei transportului feroviar de marfd din Germania, estimatd ca generand venituri de aproximativ 6,3
miliarde EUR in 2022 si in crestere comparativ cu 2021 (astfel cum se aratd in Figura 10), valoarea ajutorului nu
pare excesiva.

Figura 10

Evolutia veniturilor pe piata feroviard germand in miliarde EUR (transportul feroviar de marfi este colorat
cu grifin partea superioard a coloanelor)
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Abbildung 57: Umsatzentwicklung im
Eisenbahnverkehrsmarkt (2018-2022; in Mrd. Euro)

Sursa:  Agentia Federald pentru Retele [Bundesnetzagentur Marktuntersuchung Eisenbahnen 2023,
Marktuntersuchung Eisenbahnen 2023 (bundesnetzagentur.de), site accesat ultima dati la 10 octombrie
2024]
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(572) Comisia observd cd DB Cargo furnizeaza aproximativ 8,5 % din serviciile de transport de marfd furnizate in
Germania (2022, relativ stabile, cu proportii similare de aproximativ 10 % sau mai putin in anii precedenti). In ceea
ce priveste activitatea economicd mai restrnsa a transportului feroviar de marfd, cota sa de piatd in Germania pentru
toate segmentele (transport cu vagoane izolate, transport combinat rutier-feroviar si transport cu trenuri complete)
luate impreund este mai semnificativd, de aproximativ 43 % in 2022. Totusi, cota DB Cargo pentru activitatea de
transport feroviar de marfd a scizut continuu, iar alti furnizori de servicii au castigat cote mai mari (considerentul
26). In plus, atunci cand se ia in considerare un domeniu geografic mai larg al activititilor de transport feroviar de
marfd pe piata internd, DB Cargo furnizeazd servicii de transport de marfd intr-o serie de alte state membre,
detinand cote de piatd cuprinse intre [...] % si [...] % in tdrile respective. Cu toate acestea, astfel cum se aratd in Figura
2, DB Cargo detine in total o cotd de piatd de aproximativ 22 %, care a scizut constant in ultimii ani, diminuand
pozitia DB Cargo pe piatd. De asemenea, pe langd Germania, DB Cargo atinge cote de piatd semnificative doar in
alte doud state membre, si anume [...] [a se vedea considerentele 26 si 27, Table 2, Table 2 si tabelul 12]. Atunci
cand se iau in considerare diferitele segmente de activitate (SWL, transportul combinat rutier-feroviar si transportul
cu trenuri complete), DB Cargo detine aproape o pozitie de monopol pe piata SWL din Germania, detindnd in
acelasi timp cote de piatd semnificative cuprinse intre [...] % si [...] % In segmentul de transport cu trenuri complete
siin cel de transport combinat (a se vedea tabelul 3). De fapt, potrivit unui raport al Agentiei Federale pentru Retele,
DB Cargo detinea doar 39,3 % din piata totald relativ diversificatd a transportului feroviar de marfi din Germania in
2023, incluzind si segmentul SWL, in care majoritatea furnizorilor foarte numerosi de transport feroviar de marfd
nu sunt activi (tabelul 3).

Figura 11

Piata transportului feroviar de marfid din Germania in 2023
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Abbildung 15: Marktanteile im SGV 2023 in Prozent

Sursa:  Agentia Federald pentru Refele [Bundesnetzagentur Marktuntersuchung Eisenbahnen 2024 (Kurzerhebung
Berichtsjahr 2023), Marktuntersuchung Eisenbahnen Kurzerhebung Berichtsjahr 2023 (bundesnetzagentur.de), site
accesat ultima datd la 10 octombrie 2024]

(573) Tinind seama de dimensiunea si natura ajutorului, de gradul de contributie proprie si de repartizarea sarcinilor,
precum si de pozitia pe piatd a DB Cargo (a se vedea considerentele 570-572), Comisia va evalua caracterul adecvat
al masurilor de limitare a denaturdrilor concurentei propuse de Germania.
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5.4.3.4.1.2.1. Mdisuri structurale

Vinzarea de participatii

(574) Vanzarea participatiilor descrise in considerentul 305 si urmitoarele se referd la cesionarea de interese comerciale in

conditii de continuitate a activititii in cadrul unor intreprinderi viabile. In special, cesiondrile din [...] se referd la
cesionarea filialelor controlate indirect de DB Cargo (a se vedea considerentul 324). Potrivit elementelor de probi
prezentate de Germania, societdtile respective au inregistrat profit in trecut (a se vedea Table 30) si, prin urmare,
iesirea grupului DB Cargo ar deschide imediat noi oportunititi pentru concurenti, dupd cum o demonstreazd
interesul manifestat deja de potentiali (a se vedea considerentul 325). Comisia observd cd cesiondrile vizeazd nu

numai Germania ([...]), ci si [...], unde grupul DB Cargo detine o cotd de piatd semnificativa.

(575) In plus, cesionarea a mai mult de [...] se referd, din punct de vedere istoric, la intreprinderi care inregistreazd profit,
astfel cum se aratd in Table .

(576) In ceea ce priveste cesiondrile [...], este in desfasurare un proces de diligentd necesard [a se vedea considerentul 325
litera (c)], prin urmare, interesul fatd de activele respective aratd oportunitdtile potentiale pentru concurentii
grupului DB Cargo. De asemenea, aceastd cesionare se referd la intreprinderi viabile, desi [...] a inregistrat pierderi in
2023.

(577) In plus, in cazul in care angajamentul nu va fi pus in aplicare pe deplin pana la 31 decembrie 2026, Comisiei ii va
reveni sarcina s evalueze dacd alternativele instituite au o dimensiune si un impact comparabile.

Vinzarea de locomotive

(578) Pelangd vanzarea de participatii, DB Cargo intentioneazd, astfel cum se arati in considerentul 318, s cesioneze si un
numdr semnificativ de locomotive. Aceastd vanzare vizeazi cel mult [...] locomotive, ceea ce reprezintd un numdr
considerabil.

(579) In acest sens, cesionarea locomotivelor reduce capacitatea DB Cargo si posibilitatea sa de a furniza servicii de
transport de marfd, prin urmare are un impact negativ asupra competitivititii societatii. In plus, locomotivele vor fi
vandute concurentilor, ceea ce va creste competitivitatea acestora in comparatie cu DB Cargo. In cele din urmi,
Comisia observd, de asemenea, cd locomotivele in cauzd sunt utilizate in segmentul de transport cu trenuri
complete si cel de transport combinat, cele doud segmente in care DB Cargo se confruntd cu o concurentd mai

intensa.

(580) Punerea in aplicare planificatd si introducerea treptatd a acestei mdsuri, conform angajamentului Germaniei, nu
submineazi o evaluare pozitivd a eficacititii acesteia. In special, sunt previzute garantii conform cirora DB Cargo
nu este obligatd sd piardd mai mult de [...] % din valoarea de piatd a locomotivelor din cauza obligatiei sale de a le
vinde in termenul previzut pand in 2026. O vanzare fortatd sub valoarea de piatd ar reduce in mod nejustificat, la
randul sdu, resursele proprii ale DB Cargo disponibile si care ar fi valoroase, in special in scenariul pesimist descris.
In plus, in cazul in care vanzirile de locomotive nu vor fi puse in aplicare pe deplin pand atunci, Comisiei ii va
reveni sarcina de a evalua daci alternativele instituite au o dimensiune si un impact comparabile.

5.4.3.4.1.2.2. Misuri comportamentale

Limitarea volumelor de productie

(581) Astfel cum se aratd in considerentul 317, DB Cargo nu va depdsi anumite volume de productie. Comisia observi cd
acest angajament pand la sfarsitul perioadei de restructurare, la 31 decembrie 2026, are ca efect o scidere a
volumelor de productie cu aproximativ [...] % comparativ cu productia de servicii furnizate de DB Cargo in 2022.
Aceastd reducere a productiei in zona geografici in care DB Cargo are cea mai intensa activitate este semnificativa in
termeni absoluti si, a fortiori, si in termeni relativi. Intr-adevir, DB Cargo preconizeaza o piatd in crestere in urmdtorii
ani (a se vedea considerentul 279). In scenariul in care se preconizeaza cresterea cererii pe piatd, plafonul de volum al
DB Cargo va reduce, de asemenea, intr-o misurd mai mare prezenta pe piatd a DB Cargo decit in conditiile stagndrii
sau scaderii cererii. Este probabil ca o astfel de reducere a volumelor si produci efecte intirziate dupi sfarsitul
perioadei de restructurare, sporind sau accelerand reducerea anuald observatd i periodicd a cotei DB Cargo din
totalul serviciilor de transport feroviar de marfi furnizate in Germania.
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(582)

(583)

(584)

(585)

(586)

(587)

(588)

Externalizarea unor volume de productie

Pe langd limitarea volumului, DB Cargo va si externaliza o parte din productie citre operatori terti (a se vedea
considerentul 314). Desi aceastd mdsurd in sine nu afecteazd prezenta pe piatd a DB Cargo in termeni nominali,
deoarece productia ar fi externalizatd numai cu conditia ca DB Cargo sd detind in continuare contractele cu clientii,
ea va oferi totusi concurentilor oportunitdti de a-si extinde activitatea actuald si va spori concurenta in viitor. Acest
lucru se datoreazd faptului cd externalizarea va avea un efect negativ asupra gradului de utilizare a capacititii de
productie a DB Cargo, in cazul in care capacitatea nu este redusa. In plus, pe langi veniturile suplimentare obtinute
din serviciile furnizate, pot apdrea oportunititi pentru concurentii care presteazd servicii in baza contractelor de
externalizare atunci cAnd clientii sunt multumiti de serviciile furnizate.

Interzicerea publicitatii si a achizitiilor

In plus, cresterea activititii DB Cargo va fi impiedicatd si de interdictia de achizitionare, care impune societdtii si se
abtind de la achizitionarea de actiuni in orice intreprindere in cursul perioadei de restructurare, cu exceptia cazului
in care acest lucru este necesar pentru a asigura viabilitatea pe termen lung a DB Cargo (considerentul 302).
Germania nu a prezentat nicio achizitie planificatd care si indeplineascd conditia de a fi indispensabild in aceastd
etapd. Orice achizitie consideratd de Germania ca fiind indispensabild pentru a asigura viabilitatea pe termen lung a
DB Cargo in viitor va trebui notificatd Comisiei si motivatd in mod corespunzitor, frd a fi pusd in aplicare pana
cand Comisia confirmd cd achizitia este necesard pentru a sprijini viabilitatea pe termen lung a DB Cargo.

Avand in vedere cd DB Cargo 1si va reduce productia, va externaliza servicii si va fi §i mai limitatd in ceea ce priveste
cresterea prin achizitii externe de concurenti sau de furnizori de produse sau servicii complementare celor proprii
pand la sfarsitul planului de restructurare, médsurile in materie de concurentd asigurd faptul cd DB Cargo nu isi va
recistiga cota de piatd prin achizitii, nu isi va asuma riscuri inutile si isi va concentra resursele asupra finalizdrii
restructurdrii sale. Prin urmare, spre deosebire de concurentii sdi, DB Cargo va fi impiedicatd sd se extindd prin
achizitii, demers care ar fi posibil in mod indirect prin ajutorul de restructurare.

In cele din urmi, DB Cargo se va abtine, de asemenea, de la a face publicitate sprijinului de stat ca avantaj
concurential atunci cAnd va comercializa produse si servicii (considerentul 301).

Prin urmare, Comisia considerd ci masurile de limitare a denaturdrilor concurentei propuse de Germania sunt
adecvate pentru reducerea efectelor negative ale ajutorului de restructurare.

5.4.3.5. Ajutor acordat DB Cargo sau filialelor sale in cursul perioadei de restructurare

Conform punctelor 127-130 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, acordarea oricarui alt ajutor in timpul
perioadei de restructurare, inclusiv in conformitate cu o schemai care a fost deja autorizatd, poate sd influenteze
evaluarea de citre Comisie a amplorii necesare a mdsurilor de limitare a denaturdrilor concurentei. Comisia trebuie
sd ia in considerare acest ajutor atunci cand evalueazd ajutorul de restructurare si trebuie sd se asigure cd acest alt
ajutor nu eludeazi ceringele previzute in Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

Germania a indicat ajutorul care este acordat sau planificat si fie acordat beneficiarului in cursul perioadei de
restructurare, informand cd DB Cargo primeste sau se preconizeaza ci va primi ajutor pand la sfarsitul perioadei de
restructurare in cadrul a 29 de scheme in vigoare incepand din 2019, cu aplicabilitate generald in sectorul feroviar
sau specifice transportului feroviar de marfd, din 12 state membre, §i anume Franta, Italia, Austria, Térile de Jos,
Suedia, Belgia, Cehia, Germania, Polonia, Ungaria, Spania si Danemarca. Sumele reale sau preconizate sunt: 337,7
milioane EUR (2023), 340 de milioane EUR (2024), 502,9 milioane EUR (2025) si 502,5 milioane EUR (2026).
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(589) Comisia considerd cd ajutorul individual acordat sau planificat a fi acordat de cele 12 state membre in favoarea
beneficiarului se referd in special la reducerea costurilor energiei sau a taxelor de acces la calea feratd sau la sprijinul
pentru transportul feroviar de marfi care este disponibil in general pentru alti furnizori de servicii de transport de
marfd, cu exceptia transportului rutier. Un astfel de ajutor individual nu constituie de drept sau de fapt un ajutor
ad-hoc. Avand in vedere proiectarea si contextul istoric al instrumentului de ajutor pentru restructurare sub forma
unui PLTA, precum si cronologia si diversitatea geograficd a schemelor respective, nu reiese ci ajutoarele individuale
in cauzd acordate sau avute in vedere de atit de multe state membre diferite au ca obiect sau ca efect eludarea
cerintelor prevdzute in Orientdrile privind salvarea si restructurarea, in special prin reducerea artificiald a
cuantumului ajutorului de restructurare care sprijind planul. Prin urmare, in imprejurdrile cazului de fatd, nu este
adecvat si se considere cd sunt oportune mdsuri suplimentare de reducere a denaturdrilor concurentei in statele
membre in cauzi.

(590) Astfel cum se mentioneazd in sectiunea 5.4.2.1, decarbonizarea transportului de marfuri este de o importantd
capitald pentru Pactul verde al Uniunii, iar serviciile pe care DB Cargo le furnizeazd au dezavantaje intrinseci in
materie de costuri in comparatie cu cele ale transportului rutier cu camioane. Cele 29 de scheme in cauzd abordeazi
partial aceste dezavantaje in materie de costuri §i sunt, in principiu, disponibile pentru operatorii de transport
feroviar de marfi care indeplinesc conditiile de eligibilitate necesare. In acest sens, DB Cargo va mentine o pozitie
solida a capitalului propriu pe tot parcursul planului de restructurare si, cu conditia ca planul si fie pus in aplicare
in mod corespunzitor si in timp util, Comisia nu ridicd nicio obiectie ca DB Cargo si beneficieze in continuare de
schemele in cauzd, fdrd a aduce atingere respectdrii conditiilor relevante previzute in acestea, aspect a cirui evaluare
va reveni in sarcina statelor membre in cauza.

(591) Comisia solicitd Germaniei, potrivit punctului 130 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, sd informeze cu
privire la orice ajutor viitor care va fi acordat beneficiarului in cursul perioadei de restructurare, inclusiv la ajutorul
acordat in conformitate cu o schemd aprobatd, in plus fatd de ajutorul individual cu privire la care Germania a
informat Comisia, astfel cum se mentioneazd in considerentul 588.

5.4.3.6. Transparenta

(592) Conform punctului 38 litera (g) din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, statele membre, Comisia,
operatorii economici si publicul trebuie s aibd acces cu usurintd la toate actele relevante si la toate informatiile
pertinente cu privire la ajutorul acordat. Aceasta inseamnd cd Germania trebuie sd respecte dispozitiile referitoare la
transparentd prevazute la punctul 96 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea. Comisia observa cd Germania
se angajeazd sd respecte aceste obligatii. Informatiile relevante vor fi puse la dispozitie pe urmatorul site:

https:|[webgate.ec.europa.eu/competition/transparency.

(593) Comisia considerd cd este necesar ca Germania si prezinte rapoarte periodice privind punerea in aplicare a planului
de restructurare, o datd la sase luni, de la data adoptdrii prezentei decizii pand la incheierea perioadei de
restructurare. Aceste rapoarte vor specifica, in special, datele §i cuantumurile platii efective a finantdrii angajate fie
sub formd de ajutor de restructurare, fie sub forma de contributii proprii, orice ajutor viitor planificat a fi acordat
beneficiarului sau filialelor acestuia, inclusiv in cadrul unor scheme aprobate, stadiul punerii in aplicare a masurilor
de reducere a denaturdrilor concurentei, orice abatere de la traiectoria financiard sau operationald din planul de
restructurare, limitarea costurilor si reducerile de costuri, veniturile obtinute prin masurile de restructurare si, dupad
caz, misurile corective avute in vedere sau adoptate de Germania, de DB AG sau de beneficiar in limitele
competentelor lor respective. Obligatia Germaniei de a prezenta astfel de rapoarte este prevazuti la articolul 4 din
prezenta decizie.

(594) In plus, Comisia reaminteste Germaniei obligatia sa de a prezenta Comisiei rapoarte anuale, in conformitate cu
punctul 131 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea, si de a raporta orice ajutor acordat DB Cargo sau
filialelor sale in cadrul pietei interne in cursul perioadei de restructurare, inclusiv ajutorul acordat in conformitate
cu o schemd aprobatd, potrivit punctului 129 din Orientdrile privind salvarea si restructurarea.

5.4.4. Compararea efectelor pozitive si negative

(595) Printr-o masurd de ajutor de stat conceputd cu atentie trebuie sd se garanteze cd bilantul general al efectelor masurii
este pozitiv si cd se evitd modificarea in mod nefavorabil a conditiilor schimburilor comerciale intr-o masurd care
contravine interesului comun.

130/132 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj


https://webgate.ec.europa.eu/competition/transparency

JO L, 30.6.2025 RO

(596) In Orientirile privind salvarea si restructurarea, Comisia a stabilit criteriile pe baza cirora evalueazi compatibilitatea
ajutorului de restructurare cu piata internd, asigurandu-se cd dezvoltarea activititii economice in cauzd nu modificd
in mod nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o masuri care contravine interesului comun. Astfel cum
se explicd in subsectiunile 5.4.3.1, 5.4.3.2 si 5.4.3.3, ajutorul de restructurare are un efect stimulativ si este necesar,
adecvat si proportional. In plus, existd suficiente garantii pentru a limita denaturdrile concurentei, printre care
transparenta (subsectiunile 5.4.3.4 si 5.4.3.6) si masuri adecvate in materie de concurentd care reduc efectele
negative ale ajutorului de restructurare (subsectiunea 5.4.3.4).

(597) In consecintd, impactul pozitiv al ajutorului de restructurare asupra dezvoltdrii activitdtii economice in cauzi
depiseste posibilele efecte negative asupra concurentei si a schimburilor comerciale, acestea nefiind, agadar,
modificate in mod nefavorabil intr-o masura care contravine interesului comun.

6. CONCLUZIE

(598) Comisia considerd cd Germania a pus in aplicare in mod ilegal ajutorul in cauzd, incilcind articolul 108 alineatul (3)
din TFUE. Cu toate acestea, avand in vedere constatdrile de mai sus, Comisia concluzioneazd ci ajutorul de
restructurare indeplineste conditiile de compatibilitate cu piata internd previzute in Orientdrile privind salvarea si
restructurarea, cu conditia ca DB Cargo sd pund in aplicare integral misurile prevdzute in planul de restructurare sif
sau angajamentele asumate de Germania. Ajutorul faciliteazd dezvoltarea unei activitdti economice si nu modifici in
mod nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o madsuri care contravine interesului comun. Prin urmare,
ajutorul este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Misurile care constau in furnizarea de servicii intragrup Deutsche Bahn citre DB Cargo AG, acordarea de finantare prin
imprumut de cdtre Trezoreria Deutsche Bahn citre DB Cargo AG, acoperirea partiald a remuneratiei functionarilor publici
angajati de DB Cargo AG si transferul pierderilor anuale ale DB Cargo AG pénd la 31 decembrie 2021 in temeiul acordului
privind transferul profitului si al pierderilor, incheiat intre Deutsche Bahn AG si DB Cargo AG la 25 octombrie 2012 si
prelungit, nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene (denumit in continuare , TFUE”).

Articolul 2

(1)  Transferul pierderilor anuale ale DB Cargo AG citre Deutsche Bahn AG pentru perioada cuprinsd intre 1 ianuarie
2022 si 31 decembrie 2024, in temeiul acordului privind transferul profitului si al pierderilor incheiat intre Deutsche Bahn
AG si DB Cargo AG la 25 octombrie 2012 si prelungit, constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din
TFUE. Ajutorul a fost acordat cu incélcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

(2)  Ajutorul mentionat la alineatul (1) este compatibil cu piata internd in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
TFUE, sub rezerva conditiilor previzute la articolul 3 din prezenta decizie si a obligatiilor previzute la articolul 4 din
prezenta decizie.

Articolul 3

Germania se asigurd cd DB Cargo AG sau Deutsche Bahn AG, dupi caz, in termenele prevazute in planul de restructurare
sau, dupd caz, cel tirziu pand la sfarsitul perioadei de restructurare, la 31 decembrie 2026, pune in aplicare integral
masurile incluse in planul de restructurare al DB Cargo AG, precum si mdsurile conexe de limitare a denaturdrilor
concurentei.
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Articolul 4

Germania informeazd Comisia, in termen de doud luni de la notificarea prezentei decizii, cu privire la misurile avute in
vedere sau adoptate pentru a se conforma acesteia.

Ulterior, Germania prezintd Comisiei rapoarte periodice privind punerea in aplicare a planului de restructurare, o dati la
sase luni, pand la sfarsitul perioadei de restructurare, la 31 decembrie 2026. Aceste rapoarte ar trebui si specifice, in
special, datele platii efective a finantarii angajate drept contributie proprie a beneficiarului, orice ajutor viitor planificat a fi
acordat DB Cargo AG sau filialelor sale, inclusiv in cadrul unor scheme aprobate, stadiul de avansare in ceea ce priveste
indeplinirea conditiilor previzute in prezenta decizie, orice abatere de la traiectoria financiard sau operationald din planul
de restructurare, limitarea costurilor si reducerile de costuri, cresterea veniturilor obtinute prin misurile de restructurare
operationald, precum si misurile corective avute in vedere sau adoptate de Germania sau, dupa caz, de DB Cargo AG sau
de Deutsche Bahn AG.

Articolul 5

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Federale Germania.

Adoptatd la Bruxelles, 29 noiembrie 2024.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER
Vicepresedintd executivd

132/132 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1167/oj



	Decizia (UE) 2025/1167 a Comisiei din 29 noiembrie 2024 privind ajutorul de stat SA.50952 (2022/C) (ex 2018/FC) pus în aplicare de Germania în favoarea DB Cargo [notificată cu numărul C(2024) 8610] (Numai versiunea în limba engleză este autentică) 

