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1. INTRODUCERE

Regulamentul (UE) 2021/782 al Parlamentului European si al Consiliului din
29 aprilie 2021 privind drepturile si obligatiile cilitorilor din transportul feroviar (})
(denumit in continuare ,,regulamentul”) a intrat in vigoare la 7 tunie 2021 si se aplica de la
7 iunie 2023. Acesta a abrogat si a inlocuit Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 privind
drepturile si obligatiile céldtorilor din transportul feroviar, care a intrat in vigoare in
2009 (?). Regulamentul a modificat si a introdus dispozitii privind: derogirile (articolul 2),
egalitatea de tratament (articolul 5), transportul bicicletelor (articolul 6), informatiile de
calatorie in timp real (articolul 10), biletele directe (articolul 12), dreptul la redirectionare
pe cont propriu [articolul 18 alineatul (3)], forta majora [articolul 19 alineatul (10)],
formularul comun pentru cererile de rambursare si de despagubire [articolele 18
alineatul (7) si 19 alineatul (6)], perturbarile majore si planurile de urgenta [articolul 20
alineatul (6)], drepturile persoanelor cu handicap sau cu mobilitate redusa (capitolul V) si
gestionarea plangerilor si asigurarea respectarii legii (articolul 28 si capitolul VII).

Articolul 39 din regulament prevede obligatia Comisiei de a prezenta Parlamentului
European si Consiliului, pana la 7 iunie 2026, un raport privind punerea in aplicare si
rezultatele regulamentului. Scopul prezentului raport este de a indeplini aceasta obligatie.
Prezentul raport se axeaza pe noile elemente introduse prin revizuirea din 2021.

Prezentul raport se bazeaza pe informatiile furnizate in temeiul regulamentului, inclusiv pe
rapoartele intreprinderilor feroviare cu privire la performanta lor in ceea ce priveste
calitatea serviciilor si pe rapoartele organismelor nationale de aplicare a legii din statele
membre cu privire la activititile lor (3). Raportul se bazeazi, de asemenea, pe notificirile
transmise Comisiei de catre statele membre 1n temeiul articolului 2 alineatul (7), al
articolului 11 alineatul (4), al articolului 31 alineatul (3) si al articolului 35 alineatul (1)
din regulament.

In plus, prezentul raport include constatirile unui studiu justificativ condus de Comisie (%),
care a colectat date din toate statele membre cu privire la punerea in aplicare a
regulamentului. Tntrucat studiul s-a axat pe practicile principalei intreprinderi feroviare din
fiecare stat membru, trimiterile din prezentul raport la constatarile privind aplicarea
normelor intr-un anumit stat membru ar trebui intelese ca trimiteri la practicile principalei
intreprinderi feroviare din statul membru respectiv, cu exceptia cazului in care se prevede
altfel.

(" Regulamentul (UE) 2021/782 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2021 privind
drepturile si obligatiile célatorilor din transportul feroviar (reformare), JO L 172, 17.5.2021, p. 1.

(® A se vedea articolul 41 din regulament. Numai articolul 6 alineatul (4), referitor la procedurile de
achizitii pentru materialul rulant nou sau care a facut obiectul unei modernizari semnificative destinat
transportului bicicletelor, se aplica de la 7 iunie 2025.

(® Din articolul 32 alineatul (3) din regulament rezultd cd, la fiecare doi ani, organismele nationale de
aplicare a legii publica, pana la 30 iunie a urmatorului an calendaristic, rapoarte care contin statistici cu
privire la activitatea lor, inclusiv cu privire la sanctiunile aplicate. Rapoartele respective se publica pe
site-ul de internet al Agentiei Uniunii Europene pentru Ciile Ferate.

(*) Studiu justificativ pentru Raportul privind punerea in aplicare si rezultatele Regulamentului (UE)
2021/782 privind drepturile si obligatiile céldtorilor din transportul feroviar, realizat de Ramboll
Management Consulting A/S, Milieu Consulting SRL si Transport & Mobility Leuven.

2



Constatarile prezentului raport, in special In ceea ce priveste biletele directe, sunt, de
asemenea, relevante in contextul unei noi propuneri a Comisiei [COM(2026) 233] de
extindere a drepturilor calatorilor in cazul pierderii legaturilor feroviare pe baza unui bilet
unic achizitionat pe o singura platforma in cadrul unei singure tranzactii comerciale.



2. PUNEREA iN APLICARE SI REZULTATELE REGULAMENTULUI (UE) 2021/782
2.1. Derogiri (articolul 2)

Articolul 2 din regulament defineste domeniul de aplicare al acestuia prin stabilirea
calatoriilor si serviciilor feroviare care intra sub incidenta regulamentului. La articolul
respectiv se precizeaza, de asemenea, serviciile de transport feroviar de calatori pe care
statele membre le pot exclude din domeniul de aplicare al anumitor norme prevazute in
regulament. Motivele derogarilor trebuie incluse in notificarile catre Comisie. Revizuirea
din 2021 a regimului derogarilor a fost menita sa limiteze utilizarea excesiva a derogarilor
prevazute in normele anterioare, sd extinda treptat domeniul de aplicare al regulamentului
la mai multe servicii si sa asigure faptul ca drepturile calatorilor sunt mai coerente si mai
previzibile. Statele membre trebuie sa notifice orice astfel de derogari Comisiei Europene
si s prezinte motivele pentru acordarea acestora (°).

Tn anexa A se giseste o prezentare generala a derogarilor acordate fiecarui stat membru in
temeiul regulamentului actual. Tn anexa B poate fi gisiti o comparatie a derogarilor
adoptate pentru fiecare serviciu si pentru fiecare stat membru intre Regulamentul (UE)
2021/782 si Regulamentul (CE) nr. 1371/2007.

Din 27 de state membre, doud — Cipru si Malta — nu dispun de o retea feroviara. Sase state
membre (%) cu o retea feroviard nu s-au prevalat de nicio derogare. Celelalte 19 state
membre se prevaleaza de derogari: majoritatea Intr-o masura limitata si un numar mai mic
de state Tntr-o mésurd mai mare (7).

Tn temeiul articolului 2 alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2021/782, posibilitatea de a
aplica derogari legate de serviciile de transport feroviar intern de lung parcurs de
calatori este limitata la statele membre care s-au bazat deja pe o derogare comparabila
pentru serviciile respective in temeiul regulamentului anterior pana in 2024. In plus, noul
regulament a redus numarul de dispozitii de la care se poate acorda derogare pentru aceste
servicii (%), iar prelungirea poate fi reinnoita o singura dati pana in 2029. In principiu, acest
lucru ar fi permis unui numar de pana la zece state membre sd mentina derogérile pentru
serviciile respective pani in 2029 (°). Cu toate acestea, doar cinci state membre au notificat
ci vor continua si aplice derogdrile pana in 2029 (*°).

Acest lucru sugereaza ca recurgerea la derogari nationale pentru serviciile de transport
feroviar intern de lung parcurs a scazut semnificativ in practica in temeiul Regulamentului
(UE) 2021/782, ceea ce, la randul sau, ar putea sprijini o aplicare mai larga si mai coerenta
a drepturilor calitorilor in toate statele membre. In acelasi timp, domeniul de aplicare
efectiv al derogirilor variazi intre aceste cinci state membre ().

(®) Articolul 2 (Domeniul de aplicare) alineatul (7) din regulament.

(6) BE, EE, EL, ES, IE, SI.

(") A sevedeaanexa A.

(® Si anume, articolele 15 (Pldtile in avans), articolul 17 (Rdspunderea pentru intarzieri, pierderea
legaturii §i anulari) si articolul 19 (Despdgubirea), articolul 20 (Asistentd), Tn special alineatul (2)
literele (a) si (b) si articolul 30 (Informarea caldtorilor cu privire la drepturile lor) alineatul (2) din
regulament.

(®) BG, EE, HU, IE, LV, LT, PL,PT, RO, SK.

(*%) BG, HU, PT, RO, SK.

(*) O imagine de ansamblu cuprinzitoare a derogirilor nationale in temeiul Regulamentului (UE) 2021/782
este disponibilad pe site-ul web al Comisiei: https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/passenger-
rights/rail-passenger-rights_en.
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https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/passenger-rights/rail-passenger-rights_en

In plus, regulamentul permite, de asemenea, statelor membre — la fel ca in temeiul
regulamentului anterior — sa acorde serviciilor de transport feroviar (sub)urban si regional
de cilitori derogiri de la aplicarea regulamentului (}2), dar cu exceptia unui numir mai
mare de dispozitii de baza obligatorii de la care nu existd nicio derogare si care trebuie sa
se aplice intotdeauna in consecinti (1%). Existd, comparativ, mai multe dispozitii obligatorii
pentru serviciile de transport feroviar regional de calatori decat pentru serviciile de
transport (sub)urban (*4).

Serviciile de transport feroviar regional de ciilitori fac obiectul unor derogari (*°) in 12
din cele 25 de state membre. Aceleasi state membre s-au prevalat, de asemenea, de derogari
pentru serviciile de transport feroviar (sub)urban de cilitori (*°).

Tn acest sens, la momentul respectiv, 18 state membre (*') s-au prevalat de posibilitatea
prevazuta in Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 de a excepta serviciile de transport feroviar
(sub)urban si regional de calatori. Acest lucru confirma tendinta observata anterior in ceea
ce priveste serviciile de transport feroviar intern de lung parcurs, conform careia mai putine

1o vy

regulament.

Patru state membre au exceptat serviciile de transport feroviar (sub)urban de la majoritatea
dispozitiilor regulamentului, asigurand astfel aplicarea principalelor dispozitii obligatorii
ale regulamentului (*%). In alte trei state membre, se utilizeazi o abordare similard a
derogarilor (aplicand dispozitiile obligatorii de baza), cu diferenta considerabila ca si alte
dispozitii neobligatorii continui si se aplice (*°). Un alt grup de cinci state membre au optat
pentru derogiri mai specifice dispozitiilor (°°). Aceste tendinte sunt, in linii mari,
confirmate pentru aceleasi state membre in ceea ce priveste derogarile pentru serviciile de
transport feroviar regional de calatori (%).

(*?) Articolul 2 (Domeniul de aplicare) alineatul (6) litera (a) din regulament.

(*3) A se vedea Articolul 2 (domeniul de aplicare) alineatul (8) din regulament. Tn special, este vorba despre
articolul 5 (Conditii contractuale si tarife nediscriminatorii), articolul 11 (Disponibilitatea legitimatiilor
de transport si a rezervarilor), articolul 13 (Raspunderea fata de calatori si de bagajele lor), articolul 14
(Asigurare si acoperirea rdspunderii), articolul 21 (Dreptul la transport), articolul 22 (Informarea
persoanelor cu handicap §i a persoanelor cu mobilitate redusa), articolul 27 (Securitatea personald a
calatorilor) si articolul 28 (Plangeri) din regulament.

(*) Articolul 5 (Conditii contractuale si tarife nediscriminatorii), articolul 6 (Biciclete), articolul 11
(Disponibilitatea legitimatiilor de transport si a rezervarilor), articolul 12 (Bilete directe), articolul 13
(Raspunderea fata de calatori si de bagajele lor), articolul 14 (4sigurare si acoperirea raspunderii),
articolul 18 (Rambursare si redirectionare) alineatul (3), articolul 21 (Dreptul la transport), articolul 22
(Informarea persoanelor cu handicap si a persoanelor cu mobilitate redusa), articolul 23 (4sistenta in
gari si la bordul trenurilor), articolul 24 (Conditiile in care se acorda asistenta), articolul 25
(Despdgubirea pentru echipamente de mobilitate, dispozitive de asistare si cdini de asistentd),
articolul 26 (Programe de formare a personalului), articolul 27 (Securitatea personala a calatorilor) si
articolul 28 (Plangeri). Cu toate acestea, derogarea de la aplicarea articolelor 12 alineatul (1) si 18
alineatul (3) acordata serviciilor de transport feroviar regional de célatori se poate aplica pana la 7 iunie
2028 [a se vedea articolul 2 alineatul (8) din regulament].

(*) AT, BG, DE, FI, FR, HU, LU, PL, PT, RO, SE, SK.

(*% AT, BG, DE, FI, FR, HU, LU, PL, PT, RO, SE, SK.

(*) AT, BG, DE, EE, EL, ES, FI, FR, HU, IE, LT, LU, LV, PL, PT, RO, SE, SK.

(*® HU, PT, RO, SK.

(*) FR, LU, PL.

(®*) AT, BG, DE, FI, SE.

(®Y) AT este singurul stat membru care face distinctie intre serviciile de transport feroviar urban si suburban
de calatori. In Austria, regimul de derogiri pentru serviciile de transport feroviar suburban de calatori
este, In general, aliniat la derogarile pentru serviciile de transport feroviar regional de célatori.
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Sapte state membre au exceptat serviciile de transport feroviar international citre tari
terte de la aplicarea regulamentului actual (%), comparativ cu opt state membre in temeiul
regulamentului anterior. Tn plus, 15 state membre s-au prevalat de derogare pentru servicii
feroviare care sunt exploatate strict pentru utiliziri istorice sau turistice (*®). Tn toate
aceste tari, serviciile feroviare care sunt exploatate strict pentru utilizari istorice sau
turistice sunt exceptate de la aplicarea regulamentului in ansamblu, cu exceptia
articolelor 13 (Raspunderea fata de caldatori si de bagajele lor) si 14 (Asigurare si
acoperirea raspunderii).

Sase state membre au acordat derogari de la aplicabilitatea articolului 10 din regulament
deoarece nu este fezabil din punct de vedere tehnic ca administratorii de infrastructura sa
distribuie date in timp real intreprinderilor feroviare, vanzatorilor de legitimatii de
transport, operatorilor de turism sau gestionarilor de gara (*%). Tn toate cazurile, derogarea
se aplica pana la 7 iunie 2030 [articolul 2 alineatul (5) din regulament].

Opt state membre s-au prevalat de posibilitatea de a aplica un termen mai lung de
notificare prealabila, de 36 de ore, in loc de 24 de ore, pentru acordarea de asistenta
persoanelor cu handicap si persoanelor cu mobilitate redusi (*°). In toate cazurile,
derogarea se aplica pana la 30 iunie 2026, in conformitate cu termenul maxim permis
pentru aceasta derogare in temeiul articolului 24 litera (a) al treilea paragraf din
regulament. In majoritatea statelor membre, termenul maxim de notificare prealabila de
24 de ore se aplica deja de la intrarea in vigoare la 7 iunie 2023. In Danemarca, domeniul
de aplicare al derogarii este mai restrans, deoarece se aplicd numai serviciilor feroviare
transfrontaliere catre Germania si nu tuturor serviciilor de transport feroviar de caldtori.

Din cele de mai sus rezulta ca prevalarea de derogarile prevazute in regulament este relativ
raspandita, dar variaza semnificativ in ceea ce priveste domeniul de aplicare. Un numar
considerabil de state membre se prevaleazd de mai multe optiuni de derogare, in special
cele privind serviciile de transport feroviar urban, suburban si regional, precum si de

.....

de derogare, cum ar fi cele referitoare la serviciile de transport feroviar intern de lung
parcurs si la serviciile de transport feroviar international catre tari terte.

In cazul in care decid si excepteze anumite servicii feroviare de la aplicarea anumitor
dispozitii ale prezentului regulament, statele membre trebuie sa informeze Comisia in
consecinta. Atunci cand furnizeaza aceste informatii, statele membre trebuie sd prezinte
motivele acordarii unor astfel de derogéri. Considerentul 10 din regulament clarifica faptul
ca, atunci cand informeaza Comisia cu privire la derogarile care au fost acordate, statele
membre ar trebui, de asemenea, sd explice masurile luate sau preconizate pentru a se
conforma obligatiilor care le revin in temeiul prezentului regulament atunci cand
derogarile in cauzi expira. 26 de state membre (%°) au notificat Comisiei masurile nationale

(® BG, CZ, FI, HU, LV, PL, RO. Domeniul de aplicare al derogirilor si aplicabilitatea la toate tirile terte
sau la anumite tari terte pot fi diferite.

(®) BG, CZ, FI, FR, DE, HU, IT, LV, LT, NL, PL, PT, RO, SK, SE.

(*) AT, HR, HU, LV, PL, RO.

(®) BG, CZ, HR, DK, DE, HU, LV, RO.

(%) Pe langi cele 25 de state membre care dispun de o retea feroviard, un stat membru care nu dispune de o
retea feroviara (MT) a notificat Comisiei masurile de punere in aplicare, iar celélalt (CY) nu a facut inca
acest lucru. In special, trebuie desemnat un organism national de aplicare a legii pentru a asigura
monitorizarea si aplicarea obligatiilor prevazute in regulament in ceea ce priveste vanzatorii de
legitimatii de transport si operatorii de turism care ar putea fi stabiliti pe teritoriul unui stat membru fara
retea feroviara.



de punere in aplicare, inclusiv derogarile pe care le-au acordat in conformitate cu
regulamentul.

In comparatie cu abordarea din regulamentul anterior, acest lucru sugereazi o trecere la o
utilizare mai structurata si diferentiati a derogarilor. In cadrul anterior, derogirile erau
utilizate pe scara larga in toate statele membre si pentru toate categoriile de servicii si aveau
adesea un domeniu de aplicare larg, unele dintre acestea putand fi, de asemenea, reinnoite
pe perioade lungi. In cadrul actual, continui si existe derogari, in special pentru serviciile
de transport feroviar urban, suburban si regional, dar exista o distinctie mai clara intre un
grup limitat care se prevaleazi de derogiri pe scari mai largd (*') si un numir tot mai mare
de state membre care se prevaleazi intr-o micid masura (%) sau (aproape) (*°) deloc (*°) de
derogari. In plus, derogarile sunt mai adesea incadrate ca exceptii specifice anumitor
dispozitii sau amanari limitate In timp si nu ca excluderi ample, deschise, ceea ce sugereaza
o restrangere treptata a rolului derogérilor si o extindere corespunzatoare a domeniului de
aplicare al regulamentului 1n practica.

2.2. Egalitatea de tratament (articolul 5)

Articolul 5 din regulament impune intreprinderilor feroviare, vanzatorilor de legitimatii de
transport si operatorilor de turism sa ofere conditii contractuale si tarife fara a discrimina
calatorii, in mod direct sau indirect, pe baza cetateniei calatorului (dintr-un stat membru)
sau a locului 1n care este stabilit in Uniune furnizorul de servicii de transport. Aceasta
dispozitie nu aduce atingere tarifelor sociale si se aplica, de asemenea, rezervarilor in
temeiul articolului 11 din regulament. Tnainte de intrarea in vigoare a regulamentului,
existau deja dispozitii similare privind nediscriminarea referitoare la alte moduri de
transport, in timp ce, in contextul transportului feroviar, a trebuit sa se recurga la dispozitia
generala privind nediscriminarea din tratat (articolul 18 din Tratatul privind functionarea
UE). Prin urmare, introducerea articolului 5 sporeste securitatea juridica. in plus, acest
articol reprezinta una dintre principalele dispozitii obligatorii ale regulamentului de la care
nu se poate acorda nicio derogare pentru serviciile de transport feroviar (sub)urban si
regional de cdlatori si nici pentru serviciile de transport feroviar intern de lung parcurs.

Pe baza dovezilor disponibile colectate in contextul studiului justificativ, se pare ca nu se
produce nicio discriminare a calatorilor in mod direct pe baza cetateniei in niciun stat
membru. Intreprinderile feroviare consultate au confirmat cd, desi se pot aplica tarife
diferite (de exemplu, un tarif social, o reducere de grup, o crestere a pretului aproape de
data calatoriet, preturi diferite in functie de vanzatorul de legitimatii de transport), nu se
produce nicio discriminare sau nu se aplicd tarife diferite pe baza cetéteniei.

In acelasi timp, exista, de asemenea, indicii in studiul justificativ cd persoanele care nu
sunt resortisanti ai unui stat membru pot face obiectul unui tratament diferit in practica din
cauza cerintelor de asigurare a accesului la tarifele sociale, de exemplu prin solicitarea
unor certificari nationale. Acest lucru ar putea limita accesul la astfel de reduceri pentru
calatorii care nu sunt resortisanti ai statului membru in cauza, deoarece, chiar daca ar
indeplini in mod normal conditiile pentru acordarea reducerii (de exemplu, deoarece este
vorba despre o persoana cu handicap, o persoana cu mobilitate redusa sau un student), este
posibil ca acestia sd nu detind certificarea nationald necesard pentru a achizitiona

(¥) BG, HU, RO.
(*) AT, CZ, DE, FI, FR, HR, LU, LV, PL, PT, SE, SK.
(*) 1n special, mai multe state membre au exceptat de la aplicarea regulamentului numai servicii care sunt

exploatate strict pentru utilizari istorice sau turistice.
(*) BE, DK, EE, EL, ES, IE, IT, LT, NL, SI.



legitimatii de transport la pret redus. In conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie a
UE (%), fiecare caz privind tarifele sociale pentru rezidenti trebuie evaluat individual si
poate fi considerat acceptabil in temeiul dreptului UE dacad este intemeiat pe motive
obiective de interes public, independente de nationalitatea sau cetatenia persoanelor n
cauza, iar masura este proportionald cu obiectivul urmarit.

Rapoartele organismelor nationale de aplicare a legii in temeiul articolului 32 din
regulament din trei state membre (*?) mentioneazi articolul 5 la descrierea activititilor lor
de aplicare a legii. Cu toate acestea, in prezent nu exista plangeri, investigatii sau sanctiuni
legate Tn mod explicit de articolul 5 din regulament. Un singur raport al unui organism
national de aplicare a legii (**) enumeri 14 plangeri din categoria ,,discriminarii cilitorilor
pe baza cetdteniei” din cele 647 de incidente din 2024 legate de dispozitiile regulamentului,
dar nu existd detalii cu privire la rezultate, investigatii sau sanctiuni in temeiul
regulamentului. Un alt raport al unui organism national de aplicare a legi (3*) enumera
articolul 5 din regulament la sanctiuni, dar nu mentioneaza sanctiunile aplicate. Acest lucru
este In concordanta cu interviurile desfasurate in contextul studiului justificativ, indicand
faptul cd problemele de discriminare bazate direct pe cetatenie sunt rare sau complet
absente.

2.3.  Transportul bicicletelor (articolul 6)

Regulamentul consolideaza dreptul preexistent la transportul bicicletelor prevazut in
Regulamentul (CE) nr. 1371/2007, stabilind dreptul calatorilor de a lua biciclete la bordul
trenului (1a un cost rezonabil, dupa caz). Acesta include dreptul de a face o rezervare pentru
transportul bicicletelor in trenurile pentru care sunt obligatorii rezervarile, precum si
furnizarea de masuri de remediere pentru refuzul nejustificat al locurilor rezervate
[dispozitiile privind redirectionarea de la articolul 18, cele privind compensatia de la
articolul 19 si cele privind asistenta de la articolul 20 alineatul (2) din regulament].
Regulamentul introduce, de asemenea, obligatii de depunere a bicicletelor in locurile
special amenajate pentru biciclete (utilizarea locurilor pentru biciclete dacd sunt
disponibile si, in caz contrar, supravegherea bicicletelor pentru a nu provoca nicio
vatamare altor cdldtori sau pentru a nu afecta in vreun fel operatiunile feroviare).
Intreprinderile feroviare au, de asemenea, obligatia de a publica restrictiile de capacitate si
conditiile pe site-urile web si In gdri, aplicand specificatiile tehnice de interoperabilitate
referitoare la aplicatiile telematice pentru serviciile de célatori. Regulamentul introduce,
de asemenea, cerinta ca, incepand cu 7 iunie 2025, la initierea procedurilor de achizitii
pentru material rulant nou sau la realizarea unei modernizari semnificative a materialului
rulant existent care necesitd o noud autorizatie de introducere pe piata a vehiculului (cu
exceptia vagoanelor restaurant, a vagoanelor de dormit sau a vagoanelor cusetd),
compunerile trenurilor In care este utilizat materialul rulant in cauza sa fie dotate cu un
numir adecvat de locuri pentru biciclete asamblate (spre deosebire de cele pliate). in plus,
articolul 6 alineatul (5) si alineatul (6) permit intreprinderilor feroviare sau autoritatilor
competente in temeiul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 sa adopte planuri pentru
transportul de biciclete in urma unei consultari publice. In cazul in care nu exista astfel de
planuri sau planurile nu determina un numar de locuri pentru bicicletele asamblate, fiecare
compunere a trenului dispune in mod implicit de cel putin patru locuri pentru biciclete.
Aceasta cerintd poate face obiectul unor derogari justificate in mod obiectiv (de exemplu,

(®Y) A sevedea, de exemplu, Hotararea din 1 octombrie 2009, Gottwald, C-103/08, EU:C:2009:597, punctele
27 si 30.

(*) BE, CZ, PT.

(*) PT.

(*) BE.



cererea din sezonul de schi pe traseele unde cererea de transport de biciclete este redusd),
in timp ce statele membre pot impune niveluri minime mai ridicate pentru anumite tipuri
de servicii.

Se pot acorda derogéiri de la aplicarea dispozitiilor articolului 6 pentru serviciile de
transport feroviar urban si suburban de calatori [articolul 2 alineatul (6) litera (a)], pentru
serviciile internationale din care o parte semnificativa opereaza in afara UE [articolul 2
alineatul (6) litera (b)] si pentru serviciile exploatate strict pentru utilizari istorice sau
turistice [articolul 2 alineatul (2)]. Cu toate acestea, dispozitiile articolului 6 nu pot face
obiectul unei derogari si se aplica intotdeauna integral serviciilor de transport feroviar
regional de calatori [articolul 2 alineatul (8) al doilea paragraf] si serviciilor de lung
parcurs de transport feroviar intern, care sunt definite ca nefiind servicii de transport
feroviar urban, suburban sau regional de calatori (articolul 3 punctul 15). Acest lucru
asigurd faptul ca cerintele privind transportul bicicletelor raiman obligatorii pentru aceste
servicii ale retelei centrale. In general, posibilitatea de derogare de la aceasta dispozitie nu
a fost utilizata pe scara larga in statele membre: in ceea ce priveste serviciile de transport
feroviar urban sau suburban, sapte state membre (*°) au notificat derogiri, in timp ce sapte
state membre () au notificat derogiri in ceea ce priveste serviciile internationale din care
o parte semnificativa, inclusiv cel putin o oprire programata intr-o gara, este exploatatd in
afara UE.

In ceea ce priveste constatirile, studiul justificativ sugereaza ca cinci state membre impun
intreprinderilor feroviare si elaboreze planuri cu numirul de locuri pentru biciclete (%').
In doud state membre, intreprinderile feroviare au elaborat astfel de planuri Tn lipsa
cerintelor nationale (®®). Numirul de spatii pentru biciclete este prezentat in planurile cu
numdrul de locuri pentru biciclete ale intreprinderilor feroviare care isi desfasoara
activitatea Tn patru state membre (). Studiul justificativ indica faptul ci aceste planuri au
fost stabilite in consultare cu publicul si cu organizatiile reprezentative relevante.

Pe baza informatiilor disponibile, se pare, de asemenea, ca un stat membru (Franta) a
adoptat dispozitii legislative nationale care stabilesc un numar minim mai mare de
locuri pentru biciclete: opt locuri pentru biciclete in trenurile noi si renovate destinate
serviciilor cu acces liber, serviciilor de interes national si anumitor servicii regionale (*°).

Studiul justificativ a constatat, de asemenea, cd intreprinderile feroviare traditionale care
isi desfasoara activitatea in 17 state membre respecta numarul minim de patru locuri
pentru biciclete (*!). Cu toate acestea, in anumite circumstante, pot fi disponibile mai
putin de patru locuri pentru biciclete In cadrul serviciilor furnizate de intreprinderile
feroviare in 14 state membre (*?). Acest lucru poate fi pus, de exemplu, pe seama
restrictiilor de capacitate pentru anumite trenuri, rute sau servicii sau a restrictiilor stabilite

(®) AT, BG, FR, HU, PT, RO si SK. Pentru FR, derogarea notificatd nu se aplici articolului 6 alineatul (3)
si alineatul (4) din regulament.

(*) BG, CZ, FI, HU, LV, PL, RO.

(*) DE (incepand din decembrie 2025), ES, FR, HU, LU; articolul 6 alineatul (5) din regulament permite
statelor membre sd impund autoritatilor competente si intreprinderilor feroviare care isi desfasoara
activitatea pe teritoriul lor sa stabileascé aceste planuri.

(®) NL si DE (in DE au existat planuri cu numdrul de locuri pentru biciclete inainte de a incepe si se aplice
cerinta legala nationala care impune existenta unui plan).

(*) DE, FR, HU, NL.

(*°) Code des transports, Article D1272-5, astfel cum a fost introdus prin Décret n 2021-41 du 19 janvier
2021 relatif a I'emport de vélos non démontés a bord des trains de voyageurs.

(*Y BE, CZ, DE, DK, EE, FI, FR, HU, IE, IT, LT, LU, LV, PT, RO, SI, SK.

(*» BE, BG, DE, EL, ES, FI, FR, HU, IE, IT, NL, PL, SE, SI.
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in anumite sezoane sau in caz de supraaglomerare. Numarul minim de locuri pentru
biciclete puse la dispozitie de fiecare Intreprindere feroviard poate varia, de asemenea, in
functie de tren sau serviciu. In acelasi timp, in unele situatii, pot fi disponibile mai mult de
patru locuri pentru biciclete in cadrul serviciilor furnizate de intreprinderile feroviare
traditionale din 11 state membre (*3). Acest lucru se poate intimpla, de exemplu, atunci
cand se pune in functiune material rulant mai nou.

Tntrucat articolul 6 alineatul (4) din regulament a intrat Tn vigoare in iunie 2025, in aproape
toate statele membre cu servicii feroviare, intreprinderile feroviare care au fost evaluate n
studiul justificativ par s tind seama in prezent de cerintele minime privind numarul de
locuri pentru biciclete atunci cand achizitioneaza material rulant nou.

Studiul justificativ indicd, de asemenea, ca intreprinderile feroviare din aproape toate
statele membre solicita o taxa pentru transportul unei biciclete la bordul unui tren. Aceste
taxe fixe sau variabile sunt cuprinse, de regula, intre 1,50 EUR si 7,95 EUR. Majoritatea
intreprinderilor feroviare impun, de asemenea, efectuarea unor rezervari prealabile, In
special pentru serviciile in cazul carora sunt obligatorii rezervarile locurilor.

Majoritatea intreprinderilor feroviare care fac obiectul studiului justificativ par sd impuna
o anumita forma de restrictie operationala (de exemplu, la ore de varf, in baza unor norme
sezoniere, referitoare la serviciile de inlocuire a autobuzelor), inclusiv in ceea ce priveste
greutatea si dimensiunile bicicletelor transportate (de exemplu, restrictii privind bicicletele
de marfa sau bicicletele de tip ,,fat bike”).

Pe scurt, se pare cd exista un nivel in general bun de punere in aplicare, care a creat, de
asemenea, un impuls pozitiv pentru stimularea transportului de biciclete in trenuri.

Pe baza rapoartelor intocmite de organismele nationale de aplicare a legii, a existat o
incidenta scdzuta a plangerilor legate de biciclete in statele membre evaluate. Doua
organisme nationale de aplicare a legii (**) au inregistrat cate doud plangeri fiecare, in timp
ce un alt organism national de aplicare a legii (*°) a inregistrat o plangere; un organism
national de aplicare a legii (*) a indicat ci 0,7 % din plangerile primite se refereau la
biciclete. Un alt organism national de aplicare a legii (*') monitorizeazi daci informatiile
privind transportul bicicletelor sunt afisate pe site-urile web ale transportatorilor si a
planificat activititi de asigurare a respectarii legii in viitor. In ceea ce priveste
monitorizarea generald a articolului 6 din regulament de catre organismele nationale de
aplicare a legii, este necesara o monitorizare continud si, dupa caz, trebuie luate masuri cu
privire la numarul minim de biciclete din trenuri si la informarea calatorilor asupra
conditiilor privind transportul de biciclete.

2.4.  Informatiile de calatorie in timp real (articolul 10)

Articolul 10 din regulament a introdus posibilitatea de a avea acces la informatii in timp
real cu privire la Intarzieri, rezervari si disponibilitate pentru a face piata biletelor de tren
mai dinamica si pentru a Incuraja vanzarea de bilete mai inovatoare. Aceastd posibilitate
ar trebui sd permitd diferitilor transportatori feroviari, vanzatorilor de legitimatii de
caldtorie si operatorilor de turism sa vanda pachete de bilete de la transportatori diferiti si

(*%) BE, DE, EE, EL, FI, FR, HU, LU, LV, PL, PT.
(* BE, PT.

(*5) LT.

(*) 1T.

N cz.
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pentru o varietate de legaturi. In plus, articolul elimind discriminarea anterioard intre
calatori, cand numai cei care cumpdrau legitimatia de transport direct de la intreprinderea
feroviard obtineau informatii complete cu privire la intarzieri (care au loc in timp real, daca

de legatura pentru continuarea calatoriei.

Articolul 10 din regulament, care se bazeaza pe articolul 10 din Regulamentul (CE)
nr. 1371/2007, contine doud temeiuri pentru schimbul de date intre diferiti actori din
sectorul feroviar in sens larg. In primul rdnd, aceasta obligi administratorii de
infrastructurd sd comunice Intreprinderilor feroviare, vanzatorilor de legitimatii de
transport, operatorilor de turism si gestionarilor de gara informatii in timp real referitoare
la sosirea/plecarea trenurilor. In al doilea rand, intreprinderile feroviare trebuie sa acorde
altor intreprinderi feroviare, vanzatorilor de legitimatii de transport si operatorilor de
turism care le comercializeaza serviciile accesul la informatii de célatorie minime
(partile I-II din anexa II), precum si la operatiunile privind sistemele de rezervare (anexa Il
partea I11). Astfel cum s-a mentionat mai sus, statele membre pot acorda derogéri de la
aplicarea acestui articol pana la 7 iunie 2030, 1n cazul in care nu este fezabil din punct de
vedere tehnic ca administratorul de infrastructura sa respecte cerinta de a partaja informatii
de trafic Tn timp real Tn conformitate cu normele stabilite la articolul 10.

Tn cazul in care este imposibil din punct de vedere tehnic ca administratorii de
infrastructura sa prezinte informatii de trafic in timp real (si anume, aceste date nu pot fi
furnizate niciunei entitati), un stat membru poate aplica o derogare de la aceastd obligatie
pana 1n 2030. Cu toate acestea, statul membru trebuie sd reevalueze situatia si sa prezinte
Comisiei Europene un raport o datd la doi ani. Aceastd obligatie de raportare a fost
introdusa pentru a asigura transparenta in ceea ce priveste dificultatile Intdmpinate si pentru
a contribui la accelerarea cautdrii de solutii la astfel de probleme tehnice.

In ceea ce priveste comunicarea informatiilor in timp real de citre administratorii de
infrastructuri in temeiul articolului 10 alineatul (1) din regulament, sase state membre (*8)
au notificat Comisiei o derogare totala de la acest articol pana in 2030. Alte state
membre au notificat derogari specifice de la prezentul articol pentru serviciile de transport
urban si suburban (*°), serviciile de transport regional (*°), serviciile de transport
international in afara UE (*!) si serviciile feroviare care sunt exploatate strict pentru
utiliziri istorice sau turistice (°2).

In ceea ce priveste obligatia impusa administratorilor de infrastructuri prin articolul 10
alineatul (1) din regulament, studiul justificativ indicd transmiterea pe scara largd a
informatiilor de trafic in timp real cétre intreprinderile feroviare, dar comunicarea inegala
a informatiilor in timp real catre alti actori. Potrivit studiului, administratorii de
infrastructura par sa ofere informatii de trafic in timp real intreprinderilor feroviare din 22
de state membre (°3), gestionarilor de gara din 11 state membre (**), vanzitorilor de bilete
din 12 state membre (*°) si operatorilor de turism din 10 state membre (°°). Studiul arat,
de asemenea, ca administratorii de infrastructura furnizeaza informatii gratuit in 12 state

(*) AT, HR, HU, LV, PL si RO.

(*) FR, LU, PT, SK.

() FR, LU, PT, SK.

(Y) BG, CZ, FI.

(*») BG, CZ, DE, FI, FR, IT, LT, NL, PT, SE, SK.

(%) BE, BG, CZ, DE, DK, EE, EL, ES, FI, FR, HR, HU, IE, IT, LT, LV, PL, PT, RO, SE, S, SK.
(*Y) BE, BG, DE, ES, FI, FR, HU, IE, RO, SE, SI.

() BE, CZ, DE, ES, FI, FR, HR, HU, IE, RO, SE, SI.

(*) BE, CZ, DE, ES, FI, FR, HU, IE, SE, SI.
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membre (°7). Tn unele state membre au fost raportate dovezi cu privire la existenta unor
relatii contractuale pentru furnizarea unor astfel de informatii (*®). In Franta,
administratorul de infrastructurd afiseaza informatiile sub doud forme. Prima forma consta
in informatii deschise, care sunt gratuite pentru toti actorii care doresc sa aiba acces la ele.
in plus, administratorul infrastructurii oferd, de asemenea, diferite tipuri de date care pot fi
integrate direct in sistemele fiecarui actor, cum ar fi vanzatorii de bilete si operatorii de
turism. Acest tip de date nu este obligatoriu pentru acesti distribuitori de bilete, desi
administratorul de infrastructura incurajeaza utilizarea si disponibilitatea acestora.

In ceea ce priveste articolul 10 alineatul (2) din regulament, care obliga Tntreprinderile
feroviare sa ofere altor intreprinderi feroviare, vanzatorilor de legitimatii de transport si
operatorilor de turism care le comercializeaza serviciile acces la informatii de calatorie
minime, astfel cum se prevede in regulament, din articolul 2 alineatul (5) din regulament
reiese cd o derogare acordatd de un stat membru se extinde la toate dispozitiile
articolului 10. Prin urmare, aceleasi state membre care au acordat o derogare de la aplicarea
articolului 10 alineatul (1) din regulament fac, de asemenea, obiectul unei derogari de la
cerintele articolului 10 alineatul (2) din regulament.

Dovezile disponibile din studiul justificativ indica faptul cd, in opt state membre,
intreprinderile feroviare partajeazi informatiile necesare cu alte intreprinderi feroviare (*°),
in opt state membre cu vanzitorii de bilete (°°) si in cinci state membre cu operatorii de
turism (%Y). Dovezile indici, de asemenea, ci informatiile anterioare cilitoriei au fost
partajate in 11 state membre (°?), informatiile de cilitorie au fost partajate in sapte state
membre (®%), iar accesul la operatiunile privind sistemele de rezervare a fost acordat in 10
state membre (®%). In ceea ce priveste tarifele, intreprinderile feroviare impun cel putin
unele tarife in doua state membre (*°), in timp ce accesul este gratuit in 12 state
membre (%6). Tn patru state membre au fost raportate contracte oficiale sau alte acorduri cu
intreprinderile feroviare in ceea ce priveste informatiile de cilitorie minime (°7).

Rapoartele organismelor nationale de aplicare a legii indica faptul ca unele organisme
nationale de aplicare a legii (°®) au primit plangeri cu privire la informatii, fard a specifica
dacd plangerea se referea la informatii de trafic in timp real. Un organism national de
aplicare a legii (*) a evidentiat in raportul siu activititile de asigurare a respectirii
legislatiei pe care le-a desfasurat in legatura cu aceasta chestiune.

(*) BE, BG, CZ, DK, ES, FI, IE, LT, PT, SE, SI, SK.

(®® DE, EE, PT, RO, SK, SI. Pentru FR, desi nu au putut fi obtinute informatii cu privire la aceastd chestiune,
faptul ca administratorul infrastructurii percepe tarife pentru distribuirea anumitor informatii in timp real
sugereaza cd ar putea exista unele acorduri contractuale.

(*) CZ, DE, LT, LU, NL, SE, SI, SK.

(¢ Cz, DE, LT, NL, PL, SE, SI, SK.

(®Y) Cz, DE, NL, SE, SI.

(®» BE, CZ, DE, DK, LT, LU, NL, PT, SE, SI, SK.

(®® BE, DE, NL, PL, PT, SI, SK.

(*) BE, DE, DK, LU, NL, PL, PT, SE, SI, SK.

(%) FR, NL.

(%% Cz, DK, FR, HU, LT, LU, NL, PL, RO, SE, SI, SK.

(¢") LU, PT, SI, SK.

(®®) BE, BG, EL, ES, HR, PL, RO.

(*) EL.
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2.5. Biletele directe (articolul 12)
2.5.1. Obligatia intreprinderilor feroviare unice de a oferi bilete directe

Articolul 12 alineatul (1) din regulament a introdus o noud obligatie ca, pentru serviciile
de lung parcurs de transport feroviar de calatori sau serviciile de transport feroviar regional
de cilitori operate de o ,,intreprindere feroviard unica” ('°), intreprinderile respective si
ofere un bilet direct ("*). Scopul acestei misuri este de a asigura o protectie mai
cuprinzdtoare a calatorilor care se confruntd cu pierderea legaturilor in timpul calatoriei si
de a spori disponibilitatea biletelor directe pe piati. In special, calatorii care detin un bilet
direct si care pierd o legatura intre serviciile feroviare acoperite de biletul respectiv au
dreptul sa 1i se ofere posibilitatea de a alege intre rambursarea pretului biletului sau
continuarea calatoriei/redirectionarea catre destinatia finald, dreptul la despagubire (cu
exceptia cazului in care pretul biletului a fost rambursat) si dreptul la asistenta (bauturi
ricoritoare, mese, cazare) ('2).

Constatarile studiului justificativ arata ca, in toate statele membre Tn care sunt disponibile
servicii feroviare, intreprinderile feroviare care se califica drept ,,intreprindere feroviara
unicd” oferd, in general, bilete directe pentru célatoriile pe propriile servicii de lung parcurs
de transport feroviar de calatori si pe propriile servicii de transport feroviar regional de
calatori. Aceasta conformitate generalda poate fi explicatd prin domeniul de aplicare
restrans al obligatiei, care se limiteaza la serviciile unei ,,intreprinderi feroviare unice”, si
anume ale aceleiasi intreprinderi feroviare sau ale mai multor intreprinderi care sunt
detinute integral de acelasi proprietar.

Tn plus, in unele state membre au fost identificate unele caracteristici specifice. De
exemplu, in Luxemburg, calatoriile cu trenul la clasa a doua pentru serviciile de transport
de caldtori furnizate de principala intreprindere feroviard sunt gratuite si nu necesita un
bilet (direct) (). in Tarile de Jos, existd un sistem national de inregistrare la inceperea
caldtoriei si la incheierea célatoriei. Calatoriile incep atunci cand célatorii se Inregistreaza
in gara de plecare si se incheie atunci cand sosesc in gara de destinatie finald, indiferent de
transferuri, de tipul de servicii feroviare utilizate sau de schimbarile intreprinderilor
feroviare. In practici, acest sistem pare sa functioneze ca un sistem de bilete directe.

2.5.2. Cooperarea pentru alte servicii de transport feroviar de calatori

In ceea ce priveste serviciile de transport feroviar de calatori, altele decat serviciile de lung
parcurs de transport feroviar de céldtori sau serviciile regionale operate de intreprinderi
feroviare unice, articolul 12 alineatul (1) din regulament prevede cad intreprinderile

(") Sintagma ,,intreprindere feroviard unicd” include nu numai serviciile aceleiasi intreprinderi feroviare, ci
si ale tuturor Intreprinderilor feroviare care sunt detinute integral de acelasi proprietar sau sunt filiale
detinute in totalitate de catre una dintre intreprinderile feroviare implicate.

(") Un bilet direct este definit la articolul 3 punctul 35 din Directiva 2012/34/UE din 21 noiembrie 2012
privind instituirea spatiului feroviar unic european ca fiind ,, biletul sau biletele de transport care
reprezintd un contract pentru servicii de transport feroviar succesive executate de cdtre una sau mai
multe intreprinderi feroviare”. A se vedea, de asemenea, articolul 3 punctul 9 din Regulamentul (UE)
2021/782.

("® Articolul 12 (Biletele directe) alineatul (3) din regulament.

("® Luxemburgul a exceptat serviciile de transport feroviar regional intern de cdldtori de la aplicarea
articolului 12 alineatul (1) din regulament pana in iunie 2028. A se vedea studiul justificativ pentru
Raportul privind punerea in aplicare si rezultatele Regulamentului (UE) 2021/782 privind drepturile si
obligatiile calatorilor din transportul feroviar, sectiunea 2.6.4.1 Disponibilitatea biletelor directe din
raportul final.
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feroviare depun toate eforturile rezonabile pentru a oferi bilete directe si coopereaza in
acest scop intre ele.

In ceea ce priveste serviciile de transport feroviar urban si suburban de calitori, constatarile
studiului justificativ arata ca se oferd, de asemenea, bilete directe pentru aceste servicii
operate de ntreprinderi feroviare in 17 state membre ("#). Ele par chiar si fie oferite de
principala intreprindere feroviara din doud state membre care au notificat o derogare de la
articolul 12 alineatul (1) din regulament pentru serviciile de transport feroviar
(sub)urban ("°). Aceste cazuri indica faptul c, in practici, pentru aceste servicii se pot oferi
bilete directe pe o scara mai larga decat s-ar putea deduce doar din cadrul privind
derogirile. In schimb, in trei state membre care nu au notificat o derogare de la articolul 12
alineatul (1) din regulament ("®), nu par si fie disponibile bilete directe pentru serviciile de
transport feroviar (sub)urban.

In ceea ce priveste transportul feroviar intern (si anume, in interiorul unui singur stat
membru), intr-un numar limitat de state membre, s-au gasit dovezi ale faptului ca sistemele
de bilete directe acoperd mai multe intreprinderi feroviare:

- In Cehia, Tn cadrul sistemului Oneticket, indiferent de numarul de intreprinderi
feroviare, intreaga calatorie este consideratd un contract de transport unic atunci
cand este efectuata in cadrul retelei feroviare a tarii. Se aplica drepturile caldtorilor
in caz de perturbare a cilitoriei (*');

- in Germania, Intreprinderile feroviare participd la un sistem tarifar comun in
temeiul Deutschlandtarif. Biletele emise pentru o calatorie care consta in servicii
feroviare direct adiacente ale intreprinderilor care participa la Deutschlandtarif,
inclusiv permisele de calatorie temporare, cum ar fi biletul lunar Deutschlandticket,
sunt considerate bilete directe in temeiul regulamentului. Deutschlandtarif se refera
in principal la serviciile de transport feroviar regional si (sub)urban de calatori
furnizate de aproximativ 50 de intreprinderi feroviare publice si private si nu
include serviciile de lung parcurs furnizate, de exemplu, de DB Fernverkehr AG,
Flixtrain sau Eurostar ("®);

- in Ungaria, toate biletele pentru calatoriile interne sunt considerate bilete directe,
inclusiv bilete pentru caldtorii care acoperd mai multe intreprinderi feroviare
diferite. Majoritatea serviciilor de transport feroviar intern de célatori sunt operate
insa de MAV si GYSEV. Aceasta din urmia opereazi doar unele servicii feroviare
in nord-vestul tarii. GYSEV este, de asemenea, detinuta partial de statul maghiar,
la fel ca MAV (7);

- in Polonia, PKP Intercity coopereaza cu noud intreprinderi feroviare regionale
pentru a oferi bilete comune cu tarife calculate Tntr-un sistem integrat (Wspolny
Bilet sau WB). Biletul WB nu este valabil pentru cilitoriile cu trenuri TLK (&%) sau
Intercity (IC) in vagoane de dormit sau Tn vagoane cusetd sau pentru serviciile

(74) BE, CZ, DE, DK, EE, EL, ES, FI, HR, HU, IE, LV, NL, RO, SE, SI, SK.

(") HU, SK.

() IT, LT, PL.

(") https://oneticket.cz.

("® A se vedea https://www.deutschlandtarifverbund.de/ueber-uns/, precum si partile A si C din conditiile
tarifare (Tarifbedingungen; versiunea din 14 decembrie 2025).

(") https://www.mavcsoport.hu/sites/default/files/upload/page/vasuti_uzletszabalyzat 25.10.01.pdf.

(®) TLK sau Twoje Linie Kolejowe sunt trenuri de lung parcurs cu mai multe opriri si viteze mai mici decat
trenurile Intercity.
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feroviare operate de intreprinderile feroviare care au decis sd nu participe la aceasta
cooperare (2%). In cazul intarzierilor sau al altor obstacole care cauzeaza pierderea
legaturilor, calatorii pot obtine un certificat de intarziere pentru continuarea
conditionata a calatoriei cu urmatorul tren disponibil al intreprinderii feroviare
despagubire din partea intreprinderii feroviare emitente pentru intregul tarif
integrat (32). Cu toate acestea, sistemul nu acoperd unele intreprinderi feroviare
independente care isi desfasoard activitatea pe piata poloneza, cum ar fi RegioJet
si Leo Express (3%);

- In Suedia, Resplus le ofera calatorilor posibilitatea de a combina calatoria cu mai
multi operatori de transport (tren, autobuz, feribot etc.) folosind un singur bilet
Resplus, datorita cooperarii dintre operatorii de transport public din Suedia. Fiecare
tren care isi incepe sau isi incheie cilatoria in Suedia este acoperit de Resplus. In
cazul pierderii unei legaturi in timpul unei calatorii pe baza unui bilet Resplus, se
aplica Kom-Fram-Garanti (garantia la sosire). Aceasta inseamna ca operatorul de
transport care cauzeaza pierderea legdturii de catre calator este rdspunzator pentru:
alternative pentru o noua rezervare, oferirea de cazare, alimente si bauturi, precum
si acordarea unei rambursari partiale sau integrale sau a unei despagubiri pentru
intarziere (pentru calatorii combinate cu o distanta totala de peste 150 km),
utilizand aceleasi praguri si valori ca cele previzute in regulament (%%).

Cooperarea internd dintre Intreprinderile feroviare in vederea oferirii de bilete directe nu
pare si aibi loc in alte state membre. In unele cazuri, acest lucru poate fi explicat prin
faptul ca o singurad intreprindere feroviara furnizeazd in prezent servicii de transport
feroviar intern de célatori pe teritoriul lor.

Cooperarea privind serviciile transfrontaliere de transport feroviar de caldtori are loc in
mod voluntar pentru a oferi bilete directe pentru unele calatorii cu una sau mai multe
legaturi, dar aceasti cooperare nu pare si aiba loc in mod sistematic in cadrul UE (%).

2.5.3. Informarea calatorilor cu privire la biletele directe

Potrivit articolului 12 alineatul (2) din regulament, in cazul calatoriilor care includ una sau
mai multe legaturi, calatorul este informat, inainte de a achizitiona legitimatia sau
legitimatiile de transport, daca respectivele legitimatii constituie un bilet direct (2¢). Din
perspectiva calatorului, aceastd cerintad este esentiald pentru intelegerea si anticiparea
nivelului de protectie asociat legitimatiei (legitimatiilor) de transport in cazul unei
perturbari a calatoriei apdrute in timpul efectudrii acesteia care afecteazd legatura
calatorului intre diferite servicii de transport feroviar de calétori.

Studiul justificativ pentru prezentul raport a identificat o varietate de mijloace prin care
partile interesate (in principal intreprinderile feroviare traditionale) par sd respecte aceasta

(Y https://kolejedolnoslaskie.pl/wp-content/uploads/2024/06/Zalacznik-nr-2-do-ZW-WB_dane-
przewoznikow.pdf.

(®) https://www.intercity.pl/pl/dokumenty/wspolny-bilet/tekst ujednolicony ZW-WB zm_1-
20 2507 _2025.pdf.

(3) Wspdlny Bilet - Ministerstwo Infrastruktury - Portal Gov.pl.

(% https://samtrafiken.se/tjanster/resplus.

(®) A se vedea Documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD(2026) 233.

(®) Din considerentele 24 si 25 ale regulamentului rezultd ci aceste informatii trebuie furnizate ,,in mod
explicit”.
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cerintd de informare inainte de cumpdrarea legitimatiilor de transport. Printre exemplele
mentionate de partile interesate se numara o eticheta sau un anunt in diferite momente ale
procesului de rezervare online (87), informatii transmise verbal de personal la casele de
bilete, la birourile de asistenta sau in timpul vanzarilor prin telefon, precum si informatii
din clauzele si conditiile intreprinderii feroviare. In acelasi timp, studiul raporteazi, de
asemenea, cd, in unele state membre, calatorii nu sunt informati inainte de achizitionare
daca legitimatia sau legitimatiile de transport constituie sau nu un bilet direct. Pentru cateva
dintre statele membre, acest lucru poate fi explicat prin faptul ca toate legitimatiile de
transport nationale achizitionate Intr-o singura tranzactie comerciala sunt considerate bilete
directe, reducand astfel necesitatea de a informa in mod explicit calatorii inainte de
cumpirare (3). De asemenea, din studiul justificativ rezulti c, in cel putin un stat membru,
intreprinderea feroviard principald si organizatia reprezentativa a caldtorilor au exprimat
opinii divergente cu privire la furnizarea acestor informatii inainte de cumparare (%9).

Prin urmare, céldtorii ar putea sa nu fie intotdeauna informati in mod consecvent si explicit
inainte de cumparare daca legitimatia sau legitimatiile de transport pe care le cumpara
pentru o cdlatorie cu trenul constituie un bilet direct. Gama de mijloace potentiale de
comunicare intre statele membre disponibile pentru transmiterea acestor informatii catre
calatori in diferite momente ale procesului de rezervare — in cazul in care informatiile
respective chiar sunt comunicate — ingreunecaza parcurgerea procesului de catre calatori
pentru a obtine informatiile respective si a-si intelege propriilor drepturi. Acest lucru este
si mai problematic in cazul in care un caldtor efectueaza o célatorie cu mai multe
intreprinderi feroviare (in absenta unei obligatii de a oferi bilete directe), eventual in mai
multe state membre.

Intr-un raport publicat de un organism national de aplicare a legii, se mentioneazi o
plangere referitoare la informatii privind biletele directe, fara a oferi detalii
suplimentare (°°).

25.4. Raspunderea pentru biletele directe

Tn conformitate cu articolul 12 alineatul (3) din regulament si astfel cum s-a mentionat deja
mai sus, in cazul in care o cdlatorie care include una sau mai multe legaturi este vanduta
ca bilet direct, intreprinderea feroviara are obligatia de a asigura rambursarea sau
redirectionarea (°!), de a oferi despagubiri (°?) si asistentd (*) cilitorului in cazul in care
acesta pierde una sau mai multe legaturi.

In studiul justificativ, desi majoritatea partilor interesate consultate in statele membre
examinate nu au putut furniza informatii cu privire la aceastd chestiune, dovezile
disponibile, obtinute in principal de la intreprinderile feroviare traditionale, sugereaza ca

(®") De exemplu, numai dupi ce cilatorul a selectat cildtoria si, uneori, chiar inainte de efectuarea platii.

(®) FI, SE.

(%) In special, situatia este contestatd in Tarile de Jos: potrivit intreprinderii feroviare, calatorii sunt informati
inainte de finalizarea achizitiei, In timp ce organizatia calatorilor considera ca acestia nu sunt informati
n mod sistematic.

(*9) Hu.

(Y Articolul 18 (Rambursare si redirectionare) din regulament.

(®») Articolul 19 (Despdagubirea) din regulament.

(%) Articolul 20 (4sistentd) din regulament.
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marea majoritate a calatorilor opteaza pentru redirectionare atunci cand pierd legaturi in
timpul calatoriilor cumparate cu bilete directe (°%).

Regulamentul ia in considerare, de asemenea, o situatie in care o intreprindere feroviara,
din proprie initiativa, vinde o combinatie de legitimatii de transport pentru o cdldtorie care
implica intreprinderi feroviare care nu fac parte din aceeasi intreprindere feroviara si face
acest lucru Intr-o singura tranzactie comerciala. In acest caz, existd o prezumtie generala
ca legitimatia de transport respectiva constituie un bilet direct — cu exceptia cazului in care
intreprinderea informeaza calatorul, inainte de cumparare, ca biletele reprezinta contracte
de transport separate ().

Informatiile corecte privind serviciul feroviar sunt esentiale si atunci cind calatorii
cumpard legitimatii de transport de la un vanzator de legitimatii de transport sau de la un
operator de turism. Tn cazul in care vanzitorii de legitimatii de transport sau operatorii de
turism vand, sub forma de pachete, legitimatii de transport separate in cadrul unei singure
tranzactii comerciale, ei ar trebui sa informeze céldtorul nainte de achizitionare in mod
explicit ca respectivele legitimatii de transport nu ofera acelasi nivel de protectie ca biletele
directe si nu au fost eliberate ca bilete directe de cétre intreprinderea feroviara
(intreprinderile feroviare) care furnizeaza serviciile. In caz contrar, vanzitorului de
legitimatii de transport sau operatorului de turism 1i revine raspunderea pentru rambursarea
sumei platite prin tranzactia respectiva pentru legitimatia sau legitimatiile de transport si,
in plus, pentru plata unei despagubiri in valoare de 75 % din respectiva suma in cazul in
care cilitorul pierde una sau mai multe legituri (°°).

Constatarile studiului justificativ par sa sugereze cd, potrivit concluziilor formulate in
sectiunea 2.5.3 de mai sus, in cazul in care li se furnizeaza célatorilor informatii privind
natura contractuala separata a legitimatiilor de transport, acest lucru se realizeaza in diverse
moduri, fie Tnainte de cumparare (de exemplu, pe un site web sau in timpul procesului de
rezervare online), fie dupa cumpdrare printr-un mesaj pe bilet. Tn unele state membre, nu
s-a putut gasi nicio dovada ca informatiile respective au fost furnizate, ceea ce poate fi
explicat In unele cazuri prin faptul ca toate serviciile de transport feroviar intern de célatori
din statul membru respectiv sunt considerate bilete directe.

Pentru a spori gradul de complexitate in aceasta privintd, regulamentul prevede un regim
de derogare in temeiul caruia statele membre pot, sub rezerva unor conditii specifice, sa
excepteze anumite servicii feroviare (°) de la obligatiile previzute la articolele 18-20 din
regulament (si anume rambursarea sau redirectionarea, despagubirea si acordarea de
asistentd). Aceste derogari se aplicd indiferent dacd respectivul céldtor detine sau nu un
bilet direct. Prin urmare, pot exista situatii in care intreprinderile feroviare sunt obligate sa
ofere bilete directe pentru un anumit tip de serviciu in temeiul articolului 12 alineatul (1),
in timp ce acelasi tip de serviciu este, Intr-o anumita masurd, exceptat de la aplicarea
normelor corespunzatoare privind raspunderea pentru pierderea legaturii in temeiul
articolelor 18-20 (%).

(®¥) Studiul justificativ a constatat, de asemenea, ci unii cilitori nu solicitdi nici rambursarea, nici
redirectionarea, ci pur si simplu renunta la calétorie fara a solicita rambursarea, desi ar avea acest drept.
De exemplu, Germania a estimat cd: 60-70 % dintre calatori opteaza pentru redirectionare, 10-15 %
pentru rambursare, 20-30 % pentru despagubire si aproximativ 5 % solicitd asistenta.

(*) A se vedea articolul 12 (Biletele directe) alineatul (4) si considerentul 24 din regulament.

(®) A se vedea articolul 12 (Biletele directe) alineatele (4) si (5), precum si considerentul 25 din regulament.

(®") A se vedea articolul 2 (Domeniul de aplicare) din regulament si sectiunea 2.1 de mai sus.

(®®) Pentru o analizi mai detaliati a derogirilor acordate de statele membre pentru biletele directe, a se vedea
studiul justificativ pentru Raportul privind punerea in aplicare si rezultatele Regulamentului (UE)
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Unele intreprinderi feroviare au incheiat acorduri sectoriale multilaterale pentru a acorda
asistentd calatorilor in cazul in care acestia pierd o legaturd intre serviciile feroviare ale
unor intreprinderi diferite care nu sunt acoperite de un bilet direct [de exemplu, Acordul
privind continuarea calatoriei (Agreement on Journey Continuation — AJC)] (*9),
Continuarea caldtoriei cu urmatorul tren disponibil [Hop On the Next Available Train —
HOTNAT) (3%)]. Cadrul juridic general privind rispunderea si informarea cilitorilor pare
sa contribuie la o situatie in care calatorii Intdmpina dificultati in a-si cunoaste drepturile
in cazul pierderii unei legaturi in timpul célitoriei lor cu trenul (*°3).

Un raport publicat de un organism national de aplicare a legii (:°?) se referi la doui plangeri
legate de raspunderea pentru caldtoriile continue si de aplicarea raspunderii pentru biletele
directe. In primul caz, s-a considerat ca se aplica raspunderea, iar in celalalt caz ca nu se
aplica.

2.6. Dreptul la redirectionare pe cont propriu [articolul 18 alineatul (3)]

Articolul 18 alineatul (3) din regulament introduce dreptul célatorilor la ,,redirectionare pe
cont propriu”, ceea ce Inseamna ca acestia nu pot lua initiativa de a gasi un plan de calatorie
alternativ decat atunci cand intreprinderea feroviara nu ofera (imediat) o alternativa viabila.
Mai important, in baza acestui drept, calatorii pot beneficia de rambursarea de catre
intreprinderea feroviara a costurilor aferente realizarii propriului plan de calatorie. In lipsa
unui astfel de drept, calatorii care aleg redirectionarea ar avea cel mult dreptul la
rambursarea pretului biletului si ar intdmpina dificultati in recuperarea costurilor aferente
demersurilor de ultim moment la tarifele zilnice aplicabile (care pot fi semnificativ mai
mari decat pretul biletului initial la momentul rezervarii).

Aceasta dispozitie din regulament contine o abordare in doud etape pentru caldtori.

Articolul 18 alineatul (3) primul paragraf din regulament prevede ca intreprinderea
feroviara poate permite calatorului, la cerere, sa incheie contracte cu alti furnizori de
servicii de transport care sa 1i permita sa ajungd la destinatia finald in conditii comparabile,
caz In care intreprinderea feroviara ramburseaza calatorului costurile suportate. Acest lucru
presupune ca intreprinderea feroviard sa fie de acord cu cererea calatorului.

Articolul 18 alineatul (3) al doilea paragraf din regulament a introdus un nou drept, astfel
incat, In cazul in care intreprinderea feroviara nu ii oferd calatorului o solutie in timp util
in termen de 100 de minute in cazul unei perturbari a calatoriei, calatorul poate recurge la
o solutie alternativa de transport public pe calea feratd, cu autocarul sau cu autobuzul si
are dreptul de a 1 se rambursa de catre intreprindere costurile ,,necesare, corespunzatoare
si rezonabile” ale legitimatiei de transport suplimentare. Dupa 100 de minute, cdlatorul nu

2021/782 privind drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar, sectiunea 2.6.4.3 din
raportul final, referitoare la normele privind raspunderea in contextul biletelor directe.

(*) A se vedea cea mai recentd brosurd informativa privind AJC de pe site-ul Comitetului pentru transport
feroviar international, publicata in decembrie 2025: https://www.cit-rail.org/media/files/civ-products-
april-2025/ajc_leaflet 2025-12-14 en.pdf?cid=437997 (nota: acordul integral nu este public).

(*©) A se vedea site-ul Railteam: https://www.railteam.eu/en/services-on-your-journey/hop-on-the-next-
available-train-hotnat/. HOTNAT implica doar un numar limitat de operatori feroviari de mare viteza
care apartin Railteam (Deutsche Bahn, Eurostar, OBB, SNCF, SBB, SNCB/NMBS si NS). Aceasta
acopera numai reteaua lor de mare viteza.

(%) Cererea de contributii pentru revizuirea specifici a Regulamentului (UE) 2021/782 privind drepturile si
obligatiile calatorilor din transportul feroviar.

(102) DK.
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mai are nevoie de consimtamantul transportatorului pentru a recurge la o solutie alternativa
de transport.

In sapte state membre, serviciile de transport feroviar regional sunt in prezent exceptate
in mod explicit de la aplicarea articolului 18 alineatul (3) (*°%). Aceasti derogare ar trebui
si expire la 7 iunie 2028 (°4). Pentru serviciile de transport feroviar urban si suburban,
articolul 18 alineatul (3) nu se aplici in zece state membre (*%). In sase state membre (1%),
serviciile de transport feroviar international catre tari terte sunt exceptate de la aplicarea
articolului 18.

Studiul justificativ prezinta o imagine fragmentatd a aplicarii in practica a articolului 18
alineatul (3) primul paragraf (si anume in cazul in care este necesar consimtamantul
intreprinderii feroviare cu privire la cererea de redirectionare pe cont propriu a calatorului).
In timp ce majoritatea intreprinderilor feroviare incluse in studiu par si permiti calatorilor
sa isi organizeze propria calatorie alternativa in caz de perturbare, exercitarea acestui drept
si rambursarea corespunzatoare a costurilor pot fi supuse anumitor conditii de catre unele
dintre aceste intreprinderi. Printre conditiile respective se numara faptul ca trenul in cauza
este ultimul tren din ziua respectiva, intarzierile prelungite sau lipsa de informatii,
incapacitatea intreprinderii feroviare de a oferi o optiune adecvata sau eventuala limitare a
dreptului la rambursare la anumite mijloace de transport (feroviare sau cu
autobuzul/autocarul) sau la solutii alternative cu costuri reduse. In cateva state membre, se
raporteaza, de asemenea, ca intreprinderile feroviare par s se bazeze pe propriile capacitati
pentru a asigura solutii alternative de transport si, in general, nu ramburseaza costurile
calatoriilor organizate pe cont propriu (*°7). Tn cateva state membre, au fost raportate opinii
diferite cu privire la aplicarea acestui nou drept intre intreprinderile feroviare, pe de o parte,
si organizatiile de calatori sau organismele nationale de aplicare a legii, pe de alta
parte (18).

In ceea ce priveste articolul 18 alineatul (3) al doilea paragraf din regulament (si anume
atunci cand consimtamantul intreprinderii feroviare nu mai este necesar dupa termenul de
100 de minute), majoritatea intreprinderilor feroviare sustin ca asigura rambursarea pentru
calatorii care isi exercitd dreptul la redirectionare pe cont propriu. Cu toate acestea, doar
constatarile studiului justificativ nu demonstreaza dacd acest drept este efectiv respectat in
mod consecvent in practica.

Aceste constatari confirma observatiile ECC-Net care indica provocdri legate de aplicarea
articolului 18 alineatul (3) din regulament. De exemplu, adesea, caldtorii nu sunt constienti
de termenul de 100 de minute si 1-au identificat ca fiind nepractic pentru scenarii care
implicd ultimul tren din ziua respectiva, perturbari ale trenurilor de noapte si calatorii
transfrontaliere complexe. ECC-Net a subliniat, de asemenea, lipsa célatoriilor cu avionul

(*®)BG, LU, PL, PT, RO, SK, SE (pentru serviciile de transport feroviar intern care acoperd mai putin de
150 km). O derogare de la articolul 18 alineatul (3) din regulament este permisd numai pana la 7 iunie
2028, in conformitate cu articolul 2 alineatul (8) ultimul paragraf din regulament.

(*%%) A se vedea articolul 2 (Domeniul de aplicare) alineatul (8) ultimul paragraf din regulament.

(**)BG, FR, HU, LU, PL, PT, RO, SK, SE pentru serviciile de transport feroviar intern care acopera mai
putin de 150 km si AT pentru serviciile de transport feroviar urban.

(*)BG, CZ, FI, LV, PL, RO.

(*)FI, RO.

(*%®) BG, NL, SI.
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ca mod de transport alternativ valabil pentru ofertele de redirectionare in temeiul
articolului 18 alineatul (3) din regulament (*%).

Un organism national de aplicare a legii (*'°) a observat in raportul siu bienal ci existi o
nevoie mai mare de explicatii in ceea ce priveste aplicarea, in special pentru articolul 18.
propria cilitorie. Potrivit observatiilor unui alt organism national de aplicare a legii (*'),
n timpul unui eveniment in care au existat mai multe anulari ale célatoriilor cu trenul de
lung parcurs din cauza unei greve sau a unei probleme la calea ferata, calatorilor nu li s-a
permis sa aleagd redirectionarea gratuitd in locul calatoriei anulate. Dupa interventia
organismului national de aplicare a legii, intreprinderea feroviard a luat masuri pentru a se
alinia la norme.

Avand in vedere cele de mai sus, dreptul la redirectionare pe cont propriu introdus de
regulament nu pare sa fie aplicat in mod consecvent in intreaga UE. Normele par sa
conduca la o varietate de practici de rambursare diferite — in cazul in care sunt aplicate —
care consolideaza perceptia unei lipse de claritate pentru calatori in ceea ce priveste acest
drept.

2.7.  Despagubirea — forta majora [articolul 19 alineatul (10)]

Articolul 19 alineatul (1) din regulament stabileste principiul conform caruia un calator are
dreptul sa-i fie acordatd de catre intreprinderea feroviara o despagubire pentru intarziere,
in cazul 1n care se confrunta cu o Intarziere intre locul de plecare si cel de destinatie finala
mentionate pe legitimatia de transport sau pe biletul direct, pentru care costul nu a fost
rambursat in conformitate cu articolul 18 din regulament. Regulamentul stabileste, de
asemenea, despadgubirea minima pentru intarzieri, care este stabilita ca procent din pretul
biletului (*'2). Articolul 19 alineatul (10) din regulament scuteste intreprinderile feroviare
de la plata despagubirilor pentru intirziere in trei scenarii: (1) dacd dovedesc ca intarzierea,
pierderea legaturii sau anularea a fost cauzata direct de circumstante extraordinare
independente de exploatarea feroviara. Aceste circumstante extraordinare pot include
conditii meteorologice extreme, dezastre naturale majore sau crize majore in domeniul
sandtdtii publice, cum ar fi pandemiile, pe care intreprinderea feroviard, in ciuda efectuarii
demersurilor rezonabile, nu le-a putut evita si ale cadror consecinte nu le-a putut
preintampina; (2) culpa célatorilor sau (3) acte specifice ale tertilor (de exemplu, sabotaj,
furtul de cabluri), cu exceptia grevelor personalului unei intreprinderi feroviare sau a
actiunilor sau omisiunilor altor intreprinderi feroviare, ale administratorilor de
infrastructura sau ale gestionarilor de gara. Aceste dispozitii sunt diferite de articolul 17
din Regulamentul (CE) nr. 1371/2007, care a impus o raspundere obiectiva fara astfel de
derogiri [astfel cum a confirmat jurisprudenta Curtii (**3)]. De asemenea, este important
de remarcat faptul ca aceasta clauza de fortd majora se aplicd numai despagubirilor si nu

(3%%) Consolidarea drepturilor cilitorilor din transportul feroviar din UE | Reteaua Centrelor Europene ale
Consumatorilor.

(110) DE.

(Y FI, a se vedea https://www.kkv fi/paatokset/kuluttaja-asiat/kuluttaja-asiamiehen-
ratkaisut/rautatieyrityksen-uudelleenreitityskaytannot-kaukojunamatkojen-peruuntuessa-lakon-tai-
ratavian-takia/.

(**?) In special, despagubirea minima este de 25 % din pretul legitimatiei de transport pentru o intarziere intre
60 si 119 minute si de 50 % din pretul legitimatiei de transport pentru o intarziere de 120 de minute sau
mai mult.

(*%) Hotararea din 26 septembrie 2013, OBB Personenverkehr, C-509/11, EU:C:2013:613.
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afecteaza aplicarea altor drepturi ale calatorilor, cum ar fi redirectionarea si acordarea de
asistenta.

Niciun stat membru nu a acordat in mod specific derogare de la aplicarea articolului 19
alineatul (10) din regulament. Cu toate acestea, unele state membre au acordat derogare de
la aplicarea in intregime a articolului 19 pentru serviciile de lung parcurs de transport
feroviar de calatori ('4), serviciile de transport feroviar regional (**°), serviciile de
transport feroviar urban si suburban (1), serviciile de transport feroviar oferite strict
pentru utiliziri istorice sau turistice (1!') si serviciile de transport feroviar international
citre tiri terte (*5).

Studiul justificativ arata ca utilizarea acestei derogari variaza de la un stat membru la altul.
Potrivit constatirilor, in 13 state membre (*!°) se pare ci intreprinderile feroviare analizate
in cadrul studiului nu aplica derogarea in practica si acorda despagubiri chiar si in cazul in
care intarzierile, anularile sau pierderea legaturilor pot fi puse pe seama unor circumstante
extraordinare. Tn 10 state membre (*?°), intreprinderile feroviare examinate in cadrul
studiului au raportat cd invoca derogarea fard a plati despagubiri, in cazul in care
intarzierile, anularile sau pierderea legaturilor sunt cauzate de evenimente in mod clar
independente de vointa lor (cum ar fi conditii meteorologice extrem de nefavorabile,
accidente sau amenintari la adresa securitatii).

Studiul a constatat, de asemenea, cd, in 19 state membre, cilatorii par sd primeasca
despagubiri de la intreprinderile examinate atunci cand intarzierile, anularile si pierderea
legaturilor sunt cauzate de greve ale personalului intreprinderii feroviare, de actiuni ale
altor intreprinderi care utilizeaza aceeasi infrastructurd sau ale administratorilor de
infrastructurd si gestionarilor de gara (). In Grecia, numai titularii de cartele pentru
caldtorii multiple sunt mentionati in mod explicit ca fiind eligibili pentru despagubire in
caz de greva. Studiul a constatat, de asemenea, ca intreprinderile feroviare examinate din
patru state membre (1?2) par si excludi complet de la acordarea de despagubiri astfel de
intarzieri, anulari si pierderi ale legiturilor. Intreprinderea feroviara examinati in Romania
oferd despagubiri numai in caz de greva, dar nu si pentru alte actiuni ale tertilor din retea.

In general, dovezile disponibile colectate in contextul studiului justificativ nu indici o
aplicare consecventa in intreaga UE a clauzei de ,,fortd majora” prevazute la articolul 19
alineatul (10) din regulament. In special, se pare c¢a principalele intreprinderi feroviare din
aproximativ jumadtate dintre statele membre renunta la motivele de acordare a derogarii
pentru plata despagubirii introduse prin revizuirea regulamentului in 2021 si continua sa
plateasca despagubiri pentru evenimentele mentionate la articolul 19 alineatul (10) din
regulament. Tn plus, s-ar pirea c4, intr-un numar limitat de cazuri, dreptul unui cilator de
a continua sa primeasca despagubiri in caz de intarzieri, anulari si pierderi ale legaturilor
cauzate de greve ale personalului intreprinderii feroviare, de actiuni ale altor intreprinderi
care utilizeazd aceeasi infrastructura feroviara sau ale administratorilor de infrastructura si
ale gestionarilor de gara nu este aplicat in practica.

(**yBG, HU, PT, RO, SK.

(15 AT, BG, FI, HU, LU, PL, PT, RO, SE, SK.

(1% AT, BG, FI, FR, HU, LU, PL, PT, RO, SE, SK.

(*'YBG, CZ, DE, FI, FR, HU, IT, LT, LV, NL, PL, PT, RO, SE, SK.

(8 BG, CZ, FI, LV, RO.

(19 AT, BE, CZ, DK, EL, ES, FI, HR, IT, LU, NL, SE, SK.

(129 BG, DE, EE, FR, HU, LT, PL, PT, RO, SI.

(1 AT, BE, DE, DK, EE, ES, FI, FR, HU, IE, IT, LT, LU, LV, NL, PT, SE, SI, SK.
(122 BG, CZ, HR, PL.
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Un organism national de aplicare a legii (1?) a afirmat in raport ¢ motivele de excludere
prevazute la articolul 19 alineatul (10) din regulament au determinat mai frecvent calatorii
sd depuna o plangere dupa respingerea cererii lor de despagubire.

2.8. Formular comun pentru cererile de rambursare si de despagubire
[articolul 18 alineatul (7) si articolul 19 alineatul (6)]

In conformitate cu articolul 18 alineatul (7) si cu articolul 19 alineatul (6) din regulament,
calatorii au dreptul de a-si depune cererile de rambursare si de despagubire la
intreprinderile feroviare utilizand un formular comun. Tn acest scop, Comisia a adoptat
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2024/949 al Comisiei (124). Pe baza anexei la
regulamentul de punere n aplicare respectiv, Comisia a elaborat un formular comun in
toate limbile oficiale ale UE, care este adaptat la nevoile persoanelor cu deficiente de
vedere. Acesta este disponibil pe site-ul web al Comisiei (*2°). Formularul comun poate fi
depus sub forma de document fizic sau prin mijloace electronice (2°). Formularul este
conceput astfel incat calatorii sa poata specifica natura cererii si sd poatd furniza detaliile
necesare intreprinderilor feroviare.

Tn acest sens, Comisia ia act de o serie de caracteristici specifice legate de domeniul de
aplicare al delegarii de competente prevazute la articolele 18 si 19 din Regulamentul (UE)
2021/782 de a adopta norme de punere in aplicare Tn aceasta privinta.

Tn primul rand, formularul comun poate fi utilizat numai in ceea ce priveste intreprinderile
feroviare, nu si vanzatorii de legitimatii de transport si operatorii de turism, care pot fi, de
asemenea, obligati sa asigure rambursarea si despagubirea calatorilor in conditiile foarte
specifice descrise la articolul 12 din Regulamentul (UE) 2021/782. Acest lucru se
datoreaza faptului ca dispozitia respectivd nu contine o imputernicire pentru Comisie de a
adopta norme de punere in aplicare cu privire la aceastd chestiune In temeiul
regulamentului respectiv.

Tn al doilea rand, unele Intreprinderi feroviare pot avea propriul formular online sau un
sistem similar pe site-ul lor sau prin intermediul unei aplicatii pentru dispozitive mobile
pentru prelucrarea cererilor de rambursare sau de despagubire. Aceste formulare sau
sisteme integrate ar trebui s permita gestionarea mai eficientd si in timp util a cererilor. In
acelasi timp, competenta de a adopta norme de punere in aplicare prevazuta la articolele
18 si 19 din regulament permite doar stabilirea unui formular separat de citre Comisie (*?7)
si nu ofera o baza pentru reglementarea continutului si a prezentarii formularelor puse la
dispozitie de intreprinderile feroviare.

Un organism national de aplicare a legii (}?®) a mentionat in raportul siu formularul comun
la activitatile de asigurare a respectarii legislatiei.

(123) DE.

(***) Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2024/949 al Comisiei din 27 martie 2024 de stabilire a
formularului comun pentru solicitarile de rambursare si de despagubire a caldtorilor din transportul
feroviar pentru intarzieri, legaturi pierdute si anulari ale serviciilor feroviare in conformitate cu
Regulamentul (UE) 2021/782 al Parlamentului European si al Consiliului, JO L, 2024/949, 2.4.2024,
ELI: http://data.europa.eu/eli/req_impl/2024/949/0j

(**) https://transport.ec.europa.eu/reimbursement-and-compensation-requests-form_en.

(%) Articolul 1 din Regulamentul de punere n aplicare (UE) 2024/949 al Comisiei.

(**)Tn perioada 1 iulie 2024-30 martie 2026, aceste rapoarte au fost descarcate de 1 718 ori de pe site-ul
Comisiei, majoritatea descarcarilor avand loc 1n ultimele doudsprezece luni ale acestei perioade.

(128) EL.
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2.9. Perturbari majore si elaborarea planurilor de urgentd [articolul 20
alineatul (6)]

Tn temeiul articolului 20 alineatul (6) din regulament, in cazul in care se stabilesc planuri
de urgentd in temeiul articolului 13a alineatul (3) din Directiva 2012/34/UE (*?°),
intreprinderile feroviare isi coordoneaza impreund cu gestionarii de gard si cu
administratorii de infrastructura pregatirea pentru perturbari majore si intarzieri prelungite
care ar duce la blocarea in gard a unui numar considerabil de calatori. Aceste planuri de
urgentd trebuie sd includd cerinte privind accesibilitatea sistemelor de alertd si de
informare.

In ceea ce priveste derogirile, in timp ce serviciile de lung parcurs de transport feroviar de
calatori nu pot fi exceptate de la obligatia prevazuta la articolul 20 alineatul (6) din
regulament, serviciile de transport feroviar regional au fost exceptate in opt state
membre (%), serviciile de transport feroviar urban si suburban au fost exceptate Tn zece
state membre (*3%), serviciile care sunt exploatate strict pentru utiliziri istorice sau turistice
au fost exceptate in 15 state membre (**2), iar serviciile de transport feroviar international
citre tari terte au fost exceptate in sapte state membre (*3).

Dovezile disponibile colectate pentru studiul justificativ indica faptul ca intreprinderile
feroviare din 18 state membre (***) par si se coordoneze cu gestionarii de gari si cu
administratorii de infrastructura cu privire la planurile de urgenta pentru perturbari majore,
tinand seama, de asemenea, in mod oficial de accesibilitatea pentru persoanele cu handicap
si persoanele cu mobilitate redusa in sistemele de alertd si de informare. In patru state
membre, intreprinderile feroviare par sa se coordoneze cu gestionarii de gard si cu
administratorii de infrastructura, dar fie nu dispun de planuri de urgenta oficiale, fie nu iau
membre (*3®) nu existi planuri de urgenti sau nu s-au obtinut informatii clare cu privire la
acest subiect.

Astfel de planuri de urgentd sunt esentiale pentru a asigura raspunsuri rapide, coordonate
si axate pe cdlatori la perturbdri, inclusiv informatii in timp util, asistentd si, dacd este
necesar, solutii alternative de transport. Problema a fost ridicata, de asemenea, in cadrul
reuniunii din decembrie 2025 a Grupului de experti privind drepturile calatorilor
(subgrupul pentru organismele nationale de aplicare a legii pentru drepturile calatorilor din
transportul feroviar), in cadrul careia organismele nationale de aplicare a legii au sugerat
efectuarea unui schimb de bune practici cu privire la modul in care sunt elaborate planurile
de urgenta in statul lor membru respectiv (**). Schimbul de bune practici este important
pentru consolidarea calitatii si a coerentei in elaborarea planurilor de urgentd in toate
statele membre si pentru sporirea rezilientei generale a sistemului feroviar. Elaborarea

(**°) In temeiul acestei dispozitii, statele membre solicita intreprinderilor feroviare care opereaza servicii de
transport de calatori sa instituie planuri de urgentd si asigurd coordonarea corespunzatoare a acestor
planuri de urgentd pentru a oferi calatorilor asistentd, in sensul articolului 18 din Regulamentul (CE)
nr. 1371/2007, in cazul unei perturbari majore a serviciilor.

(% BG, HU, LU, PL, PT, RO, SE, SK.

(Y AT, BG, FR, HU, LU, PL, PT, RO, SE, SK.

(**?)BG, CZ, DE, FI, FR, HU, IT, LT, LV, NL, PL, PT, RO, SE, SK.

(*¥)BG, CZ, FI, HU, LV, PL, RO.

(3% AT, BE, BG, CZ, DE, DK, ES, FR, HU, LI, LT, LU, LV, NL, PL, PT, SI, SK.

(*®)EE, HR, IT, SE.

(B9 EL, FI, IE, RO.

(") A se vedea Registrul grupurilor de experti al Comisiei si al altor entitati similare, Grupul de experti
privind drepturile calatorilor (E02861/5).
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planurilor de urgenta este un proces continuu, mai degraba decat un exercitiu punctual, iar
mai multe accidente recente din sectorul feroviar au subliniat importanta unor planuri de
urgenta solide si testate, atat pentru a proteja caldtorii, cat si pentru a asigura continuitatea
serviciilor atunci cand apar perturbari grave.

Planurile de urgentd sunt mentionate de mai multe organisme nationale de aplicare a legii
in rapoartele lor, care fac referire la obligatiile de monitorizare in ceea ce priveste planurile
de urgenti (1®), precum si la activititile planificate de asigurare a respectirii legislatiei
pentru urmitoarea perioadi de raportare (**). Un organism national de aplicare a legii (1+°)
a furnizat informatii cu privire la activitatea sa de comparare si examinare a relatiei dintre
regulament si alte acte legislative ale UE si nationale care stabilesc cerinte referitoare la
planurile de urgenta.

2.10. Persoanele cu handicap sau cu mobilitate redusa (capitolul V)

Un principiu central al legislatiei UE privind drepturile calatorilor, inclusiv drepturile
calatorilor din transportul feroviar, este de a oferi persoanelor cu handicap si persoanelor
stabilirea unor norme privind nediscriminarea si asistenta pe parcursul caldtoriei acestor
persoane (**!). Mai multe dispozitii noi din regulament consolideazi dispozitiile
preexistente privind asistenta acordatd persoanelor cu handicap si persoanelor cu
mobilitate redusd care calatoresc pe calea feratd in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 1371/2007. Asistenta pentru aceste persoane — acordata de intreprinderile feroviare si
de gestionarii de gara — este indispensabild, avand in vedere cd multe gari si trenuri din
intreaga UE raman inaccesibile acestui grup. Pand cand nu se asigurd accesul deplin in
toate retelele feroviare europene, acesti calatori vor continua sa depinda de asistenta
specifica pentru a calatori.

Pentru a se asigura furnizarea unei asistente adecvate, intreprinderile feroviare si
gestionarii de gard au adesea nevoie de timp pentru a trimite personal instruit si
echipamente adecvate. Prin urmare, acestia pot obliga persoanele cu handicap si persoanele
cu mobilitate redusa sa notifice in prealabil nevoile lor de asistent. Intreprinderii feroviare
sau gestionarului de gara ii revine responsabilitatea de a garanta faptul ca o persoana cu
handicap sau o persoana cu mobilitate redusa poate urca in tren, se poate transfera la un
serviciu feroviar de legatura pentru care detine o legitimatie de transport sau poate cobori
din tren numai daca persoana respectiva notifica in prealabil, in timp util, nevoile sale de
asistentd. Una dintre principalele realizari ale revizuirii regulamentului in 2021 a constat
in reducerea la jumitate a timpului de notificare prealabila, de la 48 de ore la 24 de
ore (}*2). Pentru a permite intreprinderilor feroviare si gestionarilor de gari si se
pregateasca pentru aceastd modificare, regulamentul prevede o perioada de tranzitie:
statele membre pot decide sa aplice o perioada de notificare prealabila mai lunga, de pana
la 36 de ore, pani la 30 iunie 2026. In acest scop, statele membre au trebuit s notifice
Comisiel aceasta exceptie, furnizand, in acelasi timp, informatii cu privire la masurile care
au fost luate sau care urmeaza sa fie luate pentru a reduce termenul de notificare prealabila

(%) DE, EL.

) cz.

(*49FI.

(**1) A se vedea considerentul 27 din regulament. A se vedea, de asemenea, Comunicarea Comisiei citre
Parlamentul European si Consiliu — O viziune europeana asupra pasagerilor: Comunicare privind
drepturile pasagerilor pentru toate tipurile de transport [COM(2011) 898 final].

(**?) A se vedea articolul 24 litera (a) primul paragraf din regulament.
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la 24 de ore (**3). Opt state membre (***) au notificat Comisiei faptul ci se prevaleazi de
aceastd derogare. In schimb, studiul justificativ a constatat cd mai multe intreprinderi
feroviare au nevoie de termene de notificare prealabila mai mici de 24 de ore (}4°). Cu toate
acestea, organizatiile care reprezintd persoanele cu handicap si care au rdspuns la
consultarea partilor interesate desfasurata in contextul studiului justificativ au indicat ca
procesele de notificare prealabild sunt adesea greoaie si ineficace pentru multe
intreprinderi feroviare.

Regulamentul a introdus, de asemenea, cerinta ca, in cazul in care o intreprindere
feroviara impune unei persoane cu handicap sau unei persoane cu mobilitate redusa
sa fie insotita la bordul trenului, ceea ce este permis numai in cazul in care este strict
necesar pentru respectarea normelor de acces nediscriminatoriu ale intreprinderii feroviare,
cum ar fi din motive de siguranta, persoana insotitoare are dreptul sa calitoreasca
gratuit si sa se aseze, daca este posibil, langa persoana pe care o insoteste [articolul 23
alineatul (1) litera (b) coroborat cu articolul 21 alineatul (2) din regulament]. Persoanele
cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa isi pot transporta ciinii de asistenta gratuit,
in conformitate cu legislatia nationala relevanta [articolul 23 alineatul (1) litera (c) din
regulament]. Partile interesate care au raspuns la consultare au fost, in linii mari, de acord
ca aceste doua dispozitii au fost puse 1n aplicare pe deplin.

Regulamentul prevede, de asemenea, ca, daca in gara de plecare nu este disponibil niciun
ghiseu sau distribuitor automat de legitimatii de transport si nicio altd modalitate accesibila
de a achizitiona in avans o legitimatie de transport, persoanelor cu handicap li se permite
sa achizitioneze legitimatii de transport la bordul trenului fara taxe suplimentare
[articolul 11 alineatul (4) primul paragraf din regulament]. Desi intreprinderile feroviare
ar putea limita sau refuza acest drept din motive justificate legate de securitate sau de
rezervarea obligatorie a caldtoriei, majoritatea intreprinderilor feroviare examinate in
studiul justificativ au pus in aplicare aceastd obligatie firi nicio restrictie (1*6). Numai n
statele membre 1n care toate gdrile sunt echipate cu distribuitoare automate de legitimatii
de transport accesibile (**7) sau in care intreprinderea feroviara oferd mai multe alte solutii
alternative (achizitionarea de legitimatii de transport online, prin telefon sau in magazine

(**3) A se vedea articolul 24 litera (a) ultimul paragraf din regulament.

(**BG, CZ, HR, DE, HU, LV si RO s-au prevalat pe deplin de aceastd derogare, in timp ce DK a utilizat-0
numai pentru serviciile feroviare transfrontaliere citre DE. In cazul DE, derogarea vizeazi, in general,
calatoriile internationale in cazul cérora este posibil sa fi fost stabilit un termen de notificare diferit intre
statele membre. In practica, aceastd derogare se aplica in cazuri individuale dificile.

Cu toate acestea, Intreprinderile feroviare traditionale din BG si CZ solicitd persoanelor cu handicap si
persoanelor cu mobilitate redusa sa notifice in prealabil nevoile lor de asistenta chiar si cu 48 de ore sau
(in cazul anumitor trenuri din BG) cu mai multe ore inainte de calatorie.

EE nu s-a prevalat de aceasta derogare, Insa intreprinderea sa feroviara traditionald solicitd in continuare
persoanelor cu handicap si persoanelor cu mobilitate redusa sa notifice nevoile de asistenta cu 36 de ore
n avans.

(14%) De exemplu, intreprinderea feroviara traditionald din Belgia solicitd o notificare prealabild de trei ore
pentru serviciile care sosesc sau pleacd din cele mai importante 41 de gari, intreprinderea feroviara
traditionala din Austria solicitd o notificare prealabild de 12 ore pentru toate serviciile interne,
intreprinderea feroviara traditionald din Luxemburg solicitd o notificare prealabild de o ora pentru
serviciile interne (insd pentru serviciile de seara si de noapte necesitd o notificare prealabila pana cel
tarziu la ora 20:30 pentru plecirile in aceeasi zi). in Tarile de Jos, intreprinderea feroviara traditionala
prevede o notificare prealabild de o ora pentru serviciile interne, dar de cel putin 24 de ore pentru
serviciile internationale si de 36 de ore pentru serviciile citre Germania. in Spania, notificarea prealabila
a nevoilor de asistentd este necesard cu 30 de minute-12 ore inainte de plecare, in functie de tipul de
gara.

(18) AT, BE, BG, CZ, DE, DK, EE, EL, ES, FI, FR, HR, HU, IE, IT, LT, LU, LV, PL, PT, RO, SI, SK.

(**7) intreprinderea feroviara traditionald din NL.
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situate in giri sau in apropierea acestora) (**%), intreprinderile feroviare nu permit niménui
(nici macar persoanelor cu handicap) sa@ cumpere legitimatii de transport la bordul trenului.

Regulamentul impune intreprinderilor feroviare si gestionarilor de gard sa plateasca 0
despigubire pentru pierderea sau deteriorarea unor echipamente de mobilitate (1°)
pe baza costurilor inlocuirii sau al repararii echipamentelor [articolul 25 alineatul (1) din
regulament] si sd depund rapid toate eforturile rezonabile pentru a asigura imediat
inlocuirea temporara necesara a echipamentelor de mobilitate [articolul 25 alineatul (2) din
regulament]. Desi toate intreprinderile feroviare si toti gestionarii de gara examinati in
studiul justificativ au respectat obligatia de a plati despagubiri, majoritatea intreprinderilor
feroviare traditionale au recunoscut ca nu pot asigura inlocuiri temporare ale
echipamentelor de mobilitate.

Regulamentul impune intreprinderilor feroviare si gestionarilor de gara sd ofere intregului
personal care lucreaza direct cu publicul calator programe de formare pentru
constientizarea nevoilor persoanelor cu handicap. Personalul care oferd in mod regulat
asistenta directa calatorilor cu handicap sau cu mobilitate redusa trebuie sa beneficieze, in
plus, de programe de formare specifica pentru a dobandi competentele necesare pentru a
satisface necesitatile specifice ale acestor calatori [articolul 26 alineatul (1) din
regulament]. Desi Intreprinderile feroviare si gestionarii de gard examinati in cadrul
studiului justificativ au pus in aplicare astfel de programe de formare, organizatiile care
reprezintd persoanele cu handicap 1si exprima frecvent ingrijorarea cu privire la calitatea
formarii. De asemenea, organizatiile respective remarca faptul ca regulamentul nu impune
intreprinderilor feroviare sau gestionarilor de gara sda le implice in conceperea sau
organizarea acestor programe de formare. Desi nu exista o astfel de obligatie, majoritatea
intreprinderilor feroviare traditionale au raportat cooperarea cu organizatiile persoanelor
cu handicap n acest scop sau implicarea propriului personal cu handicap in astfel de
cursuri de formare.

Regulamentul impune intreprinderilor feroviare si gestionarilor de gard sa depuna
weforturi rezonabile” pentru a permite persoanelor cu handicap si persoanelor cu
mobilitate redusd sd aiba acces la transportul feroviar in absenta personalului
instruit si acorde asistentd in gari si la bordul trenurilor la urcarea si la coborarea
din tren [articolul 23 alineatul (1) litera (g) din regulament]. Potrivit organizatiilor care
reprezintd persoanele cu handicap, acest lucru nu a condus la imbunatatiri semnificative in
practicd. Aceste grupuri criticd, de asemenea, regulamentul pentru ca nu impune asistenta
continud In garile In care existd personal instruit sd acorde asistentd persoanelor cu
handicap si persoanelor cu mobilitate redusi la trecerea trenurilor prin gari. In schimb,
acordarea de ajutor este obligatorie numai atunci cand in gara se afla in serviciu personal
instruit. Organizatiile sustin ca acest lucru restrictioneaza grav drepturile persoanelor cu
handicap si ale persoanelor cu mobilitate redusa la calatorii feroviare egale si
independente, precum si libertatea lor de a alege orice tren (**°).

O serie de organisme nationale de aplicare a legii au subliniat ca anumite dispozitii privind
asistenta pentru persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa sunt lipsite de

(148 SE.

(14%) De asemenea, acestia trebuie sa pliteascd despagubiri pentru pierderea ori rinirea ciinilor de asistentd
folositi de persoanele cu handicap sau de persoanele cu mobilitate redusa [a se vedea, de asemenea,
articolul 25 (Despdgubirea pentru echipamente de mobilitate, dispozitive de asistare si cdini de
asistenta) alineatul (1) din regulament].

(%) https://www.edf-feph.org/content/uploads/2021/06/EDF-analysis-of-the-adopted-Rail-Passengers-
Righs-Regulation-2021.pdf.
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claritate, ceea ce, la randul sau, impiedica aplicarea lor efectiva. Printre ambiguitatile
evidentiate se numara definitia gestionarului de gara, criteriile pentru a stabili cand o gara
sau un tren poate fi considerat(ii) cu personal [articolul 23 alineatul (1) litera (d)-(g) (**1)]
si sensul exact al dispozitiei care garanteaza transportul gratuit pentru un asistent personal
care Insoteste o persoana cu handicap [articolul 21 alineatul (1) litera (a)].

De la adoptarea regulamentului anterior privind drepturile calatorilor din transportul
feroviar, indeplinirea obligatiilor privind acordarea de asistentd ale intreprinderilor
feroviare si ale gestionarilor de gara a fost modelata in mod semnificativ de regulile lor de
acces nediscriminatorii [articolul 23 alineatul (2)], care trebuie elaborate cu implicarea
activa a reprezentantilor persoanelor cu handicap [articolul 21 alineatul (1)]. Publicarea
unor astfel de reguli de acces nediscriminatorii ar putea asigura faptul cd persoanele cu
handicap se pot familiariza cu accesul si isi pot exercita drepturile cu usurintd. Studiul
justificativ a constatat, pe baza cercetarii documentare efectuate de o organizatie care
reprezintd persoanele cu handicap, cad doar un numdr mic intreprinderi feroviare si
gestionari de gara au pus la dispozitia publicului normele de acces nediscriminatorii pe
site-urile lor web.

O intreprindere feroviard, un gestionar de gara, un vanzator de legitimatii de transport sau
un operator de turism trebuie sd furnizeze, la cerere, informatii (inclusiv in formate
accesibile) privind accesibilitatea garii si a facilitatilor asociate, cum ar fi locurile de
parcare si magazinele, precum si trenurile. in plus, in garile fara personal trebuie afisate
informatii usor accesibile, astfel Incat calatorul sa stie cum sa obtina asistenta si unde poate
fi gasita urmatoarea gara accesibila (articolul 22 din regulament). Cercetarea documentara
efectuatd in cadrul studiului justificativ cu privire la paginile web si aplicatiile mai multor
intreprinderi feroviare a aratat ca nivelul informatiilor privind accesibilitatea furnizate de
acestea difera, desi organizatiile care reprezintd persoanele cu handicap au fost extrem de
critice In timpul consultdrii partilor interesate cu privire la punerea In aplicare a
articolului 22. La consultarea specifica organizata in contextul studiului au participat doar
cateva organizatii care reprezinta persoanele cu handicap (in principal organizatii nationale
sau regionale), care s-au axat in principal pe practicile intreprinderilor feroviare
traditionale din statul lor membru. Ele au evidentiat mai multe probleme: acoperire
incompletd (de exemplu, detalii privind accesibilitatea garilor, dar nu si a trenurilor),
paginile principale ale intreprinderilor feroviare sunt inaccesibile utilizatorilor cu
deficiente de vedere, informatiile sunt greu de gasit pe pagina principald a intreprinderii
feroviare si existd mult mai mult continut In limba sau limbile oficiale ale statului membru
decat in alte limbi. Intrucat participarea organizatiilor persoanelor cu handicap la
consultare a fost limitata, ar fi necesare contributii mai ample pentru a evalua pe deplin
eficacitatea punerii in aplicare a normelor prevazute in regulament in acest domeniu.

Implicarea persoanelor cu handicap in deciziile care le afecteaza viata si valorificarea
experientei lor reprezinti un principiu de bazi al incluziunii. In consecinti, standardele
modificate de calitate a serviciilor impun intreprinderilor feroviare sd consulte
organizatiile care reprezintd persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusad cu
privire la modul de acordare a asistentei (1°2). Cele mai recente rapoarte ale intreprinderilor
feroviare cu privire la punerea in aplicare a standardelor lor de calitate a serviciilor arata
ca numai noua intreprinderi feroviare traditionale si o singura intreprindere nou intratd pe
piatd au indeplinit aceastd obligatie. Majoritatea au instituit platforme permanente de

(*Y) A se vedea Registrul grupurilor de experti al Comisiei si al altor entititi similare, Grupul de experti
privind drepturile calatorilor (E02861/5).
(*%?) A se vedea ultimul punct din anexa I11 la regulament.
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cooperare (**3), iar unele limiteazi cooperarea pentru a investiga impreuni accesibilitatea
garilor si a trenurilor (***) sau implica organizatiile Tn formarea personalului feroviar cu
privire la asistenta pentru persoanele cu handicap (**°).

Statele membre pot impune gestionarilor de gard si intreprinderilor feroviare care isi
desfasoara activitatea pe teritoriul lor sa coopereze la infiintarea si operarea de ghisee
unice pentru persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa. Aceste ghisee
unice ar urma sa fie responsabile de primirea cererilor de asistenta, de transmiterea acestora
catre gestionarii de gara si intreprinderile feroviare relevante si de furnizarea de informatii
privind accesibilitatea. Datoritd acestei solutii, cdlatorii cu handicap sau cu mobilitate
redusd nu trebuie sd depund mai multe cereri de asistentd, nici chiar in cazul in care
calatoria lor implica mai multe intreprinderi feroviare [articolul 24 litera (f) din
regulament]. Pani in prezent, un singur stat membru (**®) a notificat Comisiei legislatia
nationald care impune gestionarilor de gara si Intreprinderilor feroviare care 1si desfasoara
activitatea pe teritoriul sdu si infiinteze ghisee unice (**7).

In rapoartele lor de activitate, aproape jumatate dintre organismele nationale de aplicare a
legii (*°®) indica faptul ci au desfisurat activititi de monitorizare sau de asigurare a
respectarii legislatiei (de exemplu, inspectarea informatiilor privind accesibilitatea garilor,
furnizarea de asistentd in gari, informatii privind site-urile web ale intreprinderilor
feroviare, programe de formare cu privire la asistenta pentru persoanele cu handicap), in
timp ce noua organisme nationale de aplicare a legii (**°) au raportat ci au primit plangeri
cu privire la presupuse incalcari ale drepturilor persoanelor cu handicap si ale persoanelor
cu mobilitate redusa.

2.11. Gestionarea plangerilor si asigurarea respectarii legii (articolul 28 si
capitolul VII)

2.11.1.  Gestionarea plangerilor de catre intreprinderile feroviare,
gestionarii de gara §i vanzatorii de legitimatii  de
transport/operatorii de turism (articolul 28)

Regulamentul a introdus un cadru Imbunatétit de asigurare a respectarii legii, inclusiv noi
norme privind gestionarea plangerilor, cum ar fi termene clare [articolul 28 alineatul (2)]
si obligatia entitatilor juridice, altele decat intreprinderile feroviare, de a avea un regim de
gestionare a plangerilor, inclusiv pentru administratorii garilor prin care, in cursul unui an,
trec in medie peste 10 000 de calatori pe zi [articolul 28 alineatul (1)]. Tn conformitate cu
articolul 28 alineatul (1) din regulament, caldtorii pot adresa o plangere oricarei
intreprinderi feroviare sau oricdrui gestionar de gara, in limitele raspunderii fiecaruia, cu
privire la drepturile si obligatiile prevazute in prezentul regulament. O astfel de plangere
se prezinti in termen de trei luni de la incidentul care face obiectul plangerii. In termen de
o lunad de la primirea plangerii, destinatarul raspunde cu argumente la plangere sau, in
situatii justificate, informeaza caldtorii ca vor primi un raspuns in termen de trei luni de la
data primirii plangerii. Intreprinderile feroviare si gestionarii de gard pastreazi datele
necesare pentru a evalua plangerea pe durata intregii proceduri de gestionare a plangerii,
inclusiv procedurile mentionate la articolele 33 si 34, si le pun, la cerere, la dispozitia

(*53) intreprinderile feroviare traditionale din AT, BE, DE, DK, FR, LU, NL, SK.

(***) intreprinderea feroviara traditionald din LV.

(%) O intreprindere feroviard nou intrat pe piatd in ES, Ouigo Spania.

(156) DE.

(*5) Articolul 10 litera (a) din Legea germana privind cdile ferate — Allgemeines Eisenbahngesetz.
(*® BE, BG, DE, DK, EL, FR, HR, HU, IT, PT, RO, SK.

(*®) AT, DE, EL, ES, HR, IT, PL, PT, SE.
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organismelor nationale de aplicare a legii. Detaliile referitoare la procedura de gestionare
a plangerilor trebuie sa fie accesibile public, inclusiv persoanelor cu handicap si
persoanelor cu mobilitate redusa.

Studiul justificativ a constatat ca, in 15 state membre (**°), plangerile trebuie prezentate in
termen de trei luni de la incidentul care face obiectul plangerii. In trei state membre (*6%),
intreprinderile feroviare traditionale au stabilit un termen de un an pentru primirea unei
plangeri. Tn trei state membre (*6?), intreprinderile feroviare nu au stabilit un termen pentru
prezentarea plangerilor. Tntr-un stat membru (36%), legislatia national stabileste un termen
de sase luni pentru prezentarea cererilor privind transportul intern, dar o organizatie a
consumatorilor consultata in cadrul studiului a remarcat ca, in practica, se aplica un termen
de trei luni. Tntr-un stat membru (*64), termenul de prezentare a unei cereri de rambursare
sau de despagubire in caz de Intarziere este de 30 de zile, in conformitate cu conditiile
generale de transport ale Intreprinderii feroviare traditionale.

Patru state membre (**°) nu s-au prevalat niciodati de un termen de prelungire de pani la
trei luni pentru a riaspunde la o plangere, 15 state membre (}%®) s-au prevalat de aceasti
optiune doar rareori, trei state membre (**) s-au prevalat uneori de prelungire, iar un stat
membru (*%8) se prevaleazi de prelungire in mod regulat.

2.11.2.  Instituirea organismelor nationale de aplicare a legii (articolul 31)

Articolul 31 alineatul (1) din regulament prevede ca fiecare stat membru desemneaza unul
sau mai multe organisme responsabile pentru aplicarea prezentului regulament.
Fiecare organism adoptd masurile necesare pentru a asigura respectarea drepturilor
calatorilor. Toate statele membre, cu exceptia unuia (*°°), au desemnat unul sau mai multe
organisme nationale de aplicare a legii pentru asigurarea respectarii drepturilor calatorilor
din transportul feroviar. Fiecare organism este independent, in ceea ce priveste
organizarea, deciziile de finantare, forma juridica si adoptarea deciziilor, de orice
administrator de infrastructura, organism de tarifare, organism de alocare sau intreprindere
feroviara (17°). O listd a organismelor nationale responsabile cu aplicarea Regulamentului
(UE) 2021/782 este disponibila pe site-ul web al Comisiei (*'*).

(*%)BE, CZ, DE, EL, ES, FR, HR, HU, IT, LT, LV, PL, RO, SE, SI. Cu toate acestea, in Belgia, termenul
de trei luni impus de Intreprinderea feroviara traditionala din Belgia se refera la serviciile internationale
si despagubirile pentru intarzieri. Alte plangeri privind serviciile nationale nu au un termen fix. Cu toate
acestea, 1n Italia, potrivit unei asociatii de calatori, termenul limitd poate varia in functie de
intreprinderea feroviard in cauza.

(*1) AT, LU, SK.

(*%2)FI1, IE, NL.

(163) BG.

(164) PT.

(*®) AT, HR, LT, LU.

(*%)BG, CZ, DE, DK, EE, FI, FR, IE, LV, NL, PL, RO, SE, SI, SK.

(*)ES, HU, IT.

(168) PT.

(*) CY. Desi nu dispune de o retea feroviara pe teritoriul siu (la fel ca MT), Ciprul trebuie totusi si
monitorizeze si sda asigure aplicarea normelor Regulamentului in ceea ce priveste vanzatorii de
legitimatii de transport si operatorii de turism. A se vedea articolul 31 alineatul (4) din regulament.

(*"%) A se vedea articolul 31 alineatul (2) din regulament.

(171) Organismele nationale de aplicare a legii — Mobilitate si transport.
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2.11.3.  Aplicarea legii de catre organismele nationale de aplicare a legii
(articolul 32)

Tn conformitate cu articolul 32 alineatul (2) din regulament, organismele nationale de
aplicare a legii monitorizeaza 1indeaproape respectarea prezentului regulament.
Intreprinderile feroviare, gestionarii de gard, administratorii de infrastructurd, precum si
vanzatorii de legitimatii de transport si operatorii de turism pun la dispozitia organismelor
nationale de aplicare a legii, la cerere, documentele si informatiile relevante, fara intarzieri
nejustificate si, in orice caz, in termen de o luni de la primirea cererii. Intreprinderile
feroviare comunicd datele lor de contact organismului sau organismelor nationale de
aplicare a legii din statele membre In care isi desfdsoara activitatea [articolul 32
alineatul (4) din regulament]. Comisia nu a primit nicio informatie din partea organismelor
nationale de aplicare a legii cu privire la nerespectarea acestor cerinte.

2.11.3.1. Raportare

Articolul 32 alineatul (3) din regulament stabileste cerinta ca, la fiecare doi ani,
organismele nationale de aplicare a legii sa publice rapoarte care contin statistici cu privire
la activitatea lor, inclusiv cu privire la sanctiunile aplicate. Rapoartele respective se publica
pe site-ul de internet al Agentiei Uniunii Europene pentru Ciile Ferate (}2). Pe acelasi site
web se regisesc, de asemenea, rapoartele privind calitatea serviciilor (*3) ale
intreprinderilor feroviare, astfel cum se prevede deja in Regulamentul (CE) nr. 1371/2007.
Organismele nationale de aplicare a legii trebuie, de asemenea, sd monitorizeze daca
intreprinderile feroviare stabilesc standarde de calitate a serviciilor si pun in aplicare un
sistem de management al calitdtii pentru mentinerea calitatii serviciilor. Studiul justificativ
a constatat ca majoritatea standardelor de calitate a serviciilor enumerate in anexa III sunt
acoperite pe scara largd in rapoartele privind calitatea serviciilor intocmite de
intreprinderile feroviare analizate. Rezultatele studiului sugereazd, de asemenea, cd
intreprinderile feroviare care isi desfisoari activitatea in 23 de state membre ale UE (*"%)
au pus In aplicare un sistem de management al calitatii pentru mentinerea calitatii
serviciilor.

Rapoartele privind standardele de calitate a serviciilor reprezinta un instrument important
de asigurare a respectirii legislatiei. Mai multe organisme nationale de aplicare a legii (*"°)
au raportat ca fac trimitere la rapoartele privind calitatea serviciilor atunci cand
monitorizeaza punerea in aplicare a regulamentului si solutioneazad plangerile calatorilor.
Alte organisme nationale de aplicare a legii nu au acoperit acest aspect in rapoartele lor.
La un nivel mai general, organismele nationale de aplicare a legii sunt incurajate sa
monitorizeze aceste rapoarte si ar trebui sa se asigure ca intreprinderile le publica in mod
regulat si in timp util.

2.11.3.2. Prezentarea si publicarea in termenul stabilit

Primul set de rapoarte trebuia prezentat pana la 7 iunie 2025. Un organism national de
aplicare a legii dintr-un stat membru a transmis raportul in termenul stabilit (1),
organismele nationale de aplicare a legii din alte 25 de state membre si-au transmis

(172) Rapoartele organismelor nationale de aplicare a legii | Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate.

(*"®) Rapoarte privind calitatea serviciilor intreprinderilor feroviare | Agentia Uniunii Europene pentru Caile
Ferate.

™ in AT, BE, BG, CZ, DE, EE, ES, FL, FR, HR, HU, IE, IT, LT, LU, LV, NL, PL, PT, RO, SE, SI si SK
—dar nu si in DK, EL, CY si MT.

(*)HR, PL, BG, IE, HU, RO.

(176) BE.
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rapoartele inainte de sfarsitul anului 2025 (1’7 si nu s-a primit niciun raport din partea unui
singur stat membru (*'8).

2.11.3.3. Continutul rapoartelor

Depunerea cu regularitate a rapoartelor indeplineste un rol important in asigurarea unui
sistem coerent si transparent de aplicare a legii. In acest fel, atit Comisia, cat si organismele
nationale de aplicare a legii pot mentine o perspectiva transversala la nivelul UE cu privire
la modul in care drepturile calatorilor din transportul feroviar sunt puse in aplicare,
monitorizate si respectate pe teren. Aceasta imagine de ansamblu mai ampla este esentiala
pentru identificarea tendintelor, Tmbunatatirea coordondrii si consolidarea eficacitatii
globale a cadrului de reglementare. Rapoartele completeaza reuniunile anuale ale grupului
de experti privind drepturile calatorilor din transportul feroviar organizate de Comisie, in
cadrul carora organismele nationale de aplicare a legii fac schimb de experienta cu privire
la practicile de asigurare a respectarii legislatiei, la problemele emergente si la posibilele
solutii.

Primul set de rapoarte primite in 2025 evidentiazd mai multe tendinte. Organismele
nationale de aplicare a legii incearca tot mai mult sa treaca de la gestionarea pur reactiva a
plangerilor catre un model mai proactiv de asigurare a respectarii legislatiei, bazat pe
inspectii, audituri si controale tematice (de exemplu, in ceea ce priveste intarzierile si
anularile, obligatiile de informare si acordarea de asistentd persoanelor cu handicap si
persoanelor cu mobilitate redusa). Datele din plangeri sunt utilizate intr-un mod mai
sistematic pentru a identifica problemele recurente, iar intarzierile, pierderea legaturilor,
anularile si despagubirile apar ca fiind cele mai frecvente surse de litigii, alaturi de
deficientele persistente in ceea ce priveste furnizarea de informatii si, intr-o mai mica
formulare online structurate si linii telefonice de urgenta pentru a clasifica plangerile,
pentru a face distinctia Intre aspectele care intra sub incidenta regulamentului si cele care
nu intrd si pentru a directiona investigatiile cdtre domeniile cu tipare recurente de
neconformitate.

Comisia a furnizat un model de raport pe care organismele nationale de aplicare a legii il
pot utiliza Tn mod voluntar. Putine organisme nationale de aplicare a legii au utilizat
modelul la elaborarea raportului lor din 2025, dar mai multe organisme nationale de
aplicare a legii au rezumat informatiile pentru fiecare sectiune, astfel cum se sugereaza in
model. Sugestiile cu privire la ceea ce ar putea fi inclus in raport au fost aliniate, atunci
cand a fost posibil, la modelele de raportare recomandate pentru drepturile caldtorilor in
cadrul serviciilor de transport cu autobuzul si cu autocarul, precum si pe caile navigabile.
Comisia subliniaza faptul ca existenta unor cerinte comune de raportare contribuie la
furnizarea de informatii calitative si comparabile pentru asigurarea respectdrii drepturilor
calatorilor din transportul feroviar. De asemenea, ciclurile de raportare periodica din
urmatorii ani vor contribui la urmdrirea mai precisa a tendintelor emergente in materie de
asigurare a respectarii legii, la monitorizarea eficacitatii, a proportionalitatii si a efectului
disuasiv al regimurilor de sanctiuni in practicd, precum si la asigurarea unei mai mari
vizibilitati a problemelor de pe teren, inclusiv a cazurilor in care ar putea fi necesare
orientari, coordonari sau ajustari legislative suplimentare.

(*")AT, BG, CZ, DE, DK, EE, EL, ES, FI, FR, HR, HU, IE, IT, LT, LU, LV, MT, NL, PL, PT, RO, SE, SI.
(178) CY.
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211.4. Gestionarea plangerilor de catre organismele nationale de
aplicare a legii si alte organisme (articolul 33)

Studiul justificativ aratd ca majoritatea organismelor nationale de aplicare a legii primesc
documente pe cale electronica (prin e-mail, pe platforme online sau in cadrul
corespondentei oficiale) si cd raspunsul organismelor nationale de aplicare a legii la
plangerea calatorului este furnizat intr-un termen cuprins intre zece zile lucratoare si o
lun, cu posibilitatea de prelungire pani la trei luni in cazuri complexe (}’®). Un grup mai
mic de organisme nationale de aplicare a legii aplica termene foarte scurte in mod implicit,
de exemplu intre zece si cincisprezece zile (*¥°), in timp ce altele stabilesc termene in
functie de fiecare caz in parte sau de comun acord (*81). Practica este mai putin clard doar
ntr-un numir restrans de sisteme, deoarece nu au existat cazuri pana in prezent (*82).

Pe baza studiului justificativ, un organism de solutionare alternativa a litigiilor pare, de
asemenea, si fie disponibil pentru cilitori in 21 de state membre (*8%).

2.115.  Schimbul de informatii si cooperarea transfrontalierd intre
organismele nationale de aplicare a legii (articolul 34)

Articolul 33 alineatele (4), (5) si (6) si articolul 34 din regulament consolideaza obligatia
de cooperare intre organismele nationale de aplicare a legii: in cazul in care sunt
desemnate organisme diferite in temeiul articolelor 31 si 33, trebuie sa se asigure schimbul
de informatii intre acestea. In statele membre, cooperarea transfrontalierd intre
organismele nationale de aplicare a legii pare sd ramana limitatd In practica. Acest lucru
se poate datora faptului ca piata feroviara transfrontaliera reprezinta aproximativ 7 % din
totalul traficului feroviar din UE(*®%), usor peste nivelul de 6 % din 2013 (*%). Studiul
justificativ a constatat ci doar trei organisme nationale de aplicare a legii (}%®) au raportat
dificultdti concrete in a stabili care organism national de aplicare a legii din care stat
membru ar trebui sa gestioneze o plangere transfrontaliera, in timp ce 19 organisme
nationale de aplicare a legii indica faptul ci nu s-au confruntat cu astfel de probleme (*7).
A fost raportat un singur transfer al unei plangeri catre organismele nationale de aplicare a
legii dintr-un alt stat membru (28).

(**®)AT, BG, CZ, FR, HR, IT, PT.

(*89)EE, HU, LT, PT, RO.

(Y AT, EL, FI, LV, NL.

(*82) Cercetirile sugereaza ci acest lucru este valabil in sapte state membre (IE, LU, LT, LV, NL, SI, SK).

(1) AT, BE, BG, CZ, DE, DK, EE, EL, FI, FR, HU, IE, IT, LU, LV, NL, PL, PT, RO, SE, SK. Cu toate
acestea, ar trebui remarcat faptul ca partile interesate consultate au oferit raspunsuri diferite cu privire
la masura in care, in Irlanda, plangerile legate de transport au fost gestionate printr-o solutionare
alternativa a litigiilor.

(*8%) Al nouilea raport de monitorizare a evolutiei pietei feroviare Tn temeiul articolului 15 alineatul (4) din
Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului, COM(2025) 439 final, p. 4.

(%85) Raport privind aplicarea Regulamentului (CE) nr. 1371/2007 al Parlamentului European si al Consiliului
din 23 octombrie 2007 privind drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar, COM(2013)
587 final, p. 3.

(*88) AT, BE, DE.

(*¥)BG, CZ, DK, EE, ES, FR, HR, HU, IE, IT, LT, LV, PL, PT, RO, SE, SI, SK.

(188) CZ.

32


https://webgate.ec.testa.eu/docfinder/external.php?url=https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52025DC0439
https://webgate.ec.testa.eu/docfinder/external.php?url=https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:09b46d53-0897-11e3-a352-01aa75ed71a1.0018.01/DOC_1%5b|||%5dformat=PDF
https://webgate.ec.testa.eu/docfinder/external.php?url=https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:09b46d53-0897-11e3-a352-01aa75ed71a1.0018.01/DOC_1%5b|||%5dformat=PDF

3. ConNcruzil

Aplicarea regulamentului a avut loc relativ recent, intrucat acesta a intrat in vigoare abia
la 7 iunie 2023, iar multe dintre efectele sale preconizate vor necesita in mod inevitabil
timp pentru concretizarea lor in practica. Prin urmare, constatarile efectuate pana in prezent
ar trebui considerate ca fiind doar preliminare.

Cu toate acestea, se pare cd modelul derogarilor a devenit mai structurat si mai limitat decat
in temeiul regulamentului anterior. Desi inca exista derogari, in special pentru serviciile de
transport feroviar urban, suburban si regional, in prezent acestea sunt mai frecvent
orientate, limitate in timp si specifice anumitor dispozitii. Acest lucru indicd o reducere
treptatd a derogdrilor si o extindere corespunzatoare a domeniului de aplicare efectiv al
regulamentului In practica.

Efectele regulamentului par sa fi condus, de asemenea, la imbundtétirea mediului pentru
calatorii din transportul feroviar din UE. Aplicarea normelor extinse privind transportul
bicicletelor la bordul trenurilor arata ca cerintele minime privind locurile pentru biciclete
n trenuri pot fi Tndeplinite Tn majoritatea statelor membre. Intensificarea schimbului de
informatii de calatorie si trafic intre diferiti actori serveste, de asemenea, intereselor
calatorilor, in special 1n cazul in care acestia au nevoie de informatii in timp real cu privire
la célatoria lor. Regulamentul de punere in aplicare al Comisiei privind STI TEL, adoptat
recent, care stabileste diferite etape pana Tn 2029, va sprijini, de asemenea, actorii n
atingerea acestui obiectiv (**). In plus, datorita formularului comun, a carui utilizare
trebuie promovata in continuare, caldtorii dispun in prezent si de un instrument suplimentar
pentru a-si cere drepturile. Constatarile aratd cd, in majoritatea statelor membre, se
lucreaza, de asemenea, la elaborarea unor planuri de urgenta pentru perturbari majore.

Cu toate acestea, anumite domenii Tn care se poate preconiza in mod rezonabil un progres
mai rapid nu au Tnregistrat incd imbunatatiri suficiente. In special, problemele legate de
emiterea legitimatiilor de transport si de biletele directe continud sa persiste si necesitd
actiuni pe termen scurt. Prin urmare, prezentul raport este insotit de o propunere de
revizuire specifici a regulamentului pentru a se asigura ca pentru calatorii care
achizitioneaza un bilet unic pentru o calatorie cu una sau mai multe legaturi operate de mai
multe Intreprinderi feroviare se asigura un nivel de protectie similar cu cel pentru calatorii
care detin un bilet direct (**°). Aplicarea normelor privind conditiile contractuale si tarifele
nediscriminatorii si dreptul la redirectionare pe cont propriu, precum si a celor privind
derogarea de la dreptul la despagubire (fortd majord) necesitd, de asemenea, o analiza
suplimentard. De asemenea, va fi necesara o atentie continua pentru a se asigura faptul ca
persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa vor fi in masura sa calatoreasca
intr-un mod comparabil cu alti célatori.

La un nivel mai general, prezentul raport indicd, de asemenea, necesitatea unei mai bune
monitorizdri a normelor la nivelul statelor membre. Aplicarea eficace si consecventa a
normelor va fi, de asemenea, esentiald pentru a se asigura ca diferitii actori — intreprinderile
feroviare, gestionarii de gara, vanzatorii de legitimatii de transport si operatorii de turism
— aplica in mod corespunzator normele, astfel incat obiectivele regulamentului sa fie

(**%) Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2026/253 al Comisiei din 6 februarie 2026 privind o
specificatie tehnica referitoare la subsistemul ,,aplicatii telematice” al sistemului feroviar din Uniunea
Europeana pentru interoperabilitatea schimbului de date in transportul feroviar (,STI TEL”) si de
abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 454/2011 (,,STI TAP”) si (UE) nr. 1305/2014 (,,STI TAF”), JO L,
2026/253, 10.2.2026, ELI: http://data.europa.eu/eli/reqg_impl/2026/253/0j. A se vedea, Tn special,
etapele din apendicele G la acesta.

(1°) COM(2026) 233.

33


http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2026/253/oj

realizate efectiv in practica. Comisia va continua sa supravegheze punerea in aplicare a
regulamentului si sa ia masuri acolo unde este necesar.
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Annex A Prezentare generali a utilizirii derogirilor in temeiul Regulamentului (UE) 2021/782 (**%)

Servicii de transport N N NERY, N

feroviar de lung parcurs 5
Servicii de transport
feroviar \ \ \ v \ \ NN v | W 12
urban/suburban
Servicii de transport \ N N N N N NE R N 12

feroviar regional

Servicii feroviare care
sunt exploatate strict
pentru utiliziri istorice VN VA v Vo R A VA 15
sau turistice

Servicii de transport

feroviar international N, N \ N N N 7

citre tiri terte

Accesul la informatiile
de trafic si de calatorie v V| v v v

Perioada de notificare
prealabili pentru
persoanele cu handicap NN A A N A N N 8
si persoanele cu
mobilitate redusa

(191 Legenda: \ - Derogare utilizata.
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Annex B Comparatie cu derogarile aplicate de statele membre in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 1371/2007 (%)

Regulamentul (UE) 2021/782 privind drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar (derogari aplicabile la momentul publicarii raportului)

Servicii de transport N N N N N N N N N N N N 12

feroviar urban/suburban

Servicii de transport N N N N N N N N N N N N 12

feroviar regional

Servicii de transport
feroviar international R R \/ \ \ \ \ 7
citre tari terte

Servicii de transport

feroviar intern de lung v v R v N 5
parcurs
Total 2 0 4 1 2 0 0 0 0 3 2 0 4 0 0 0 2 1 0 3 3 4 0 3 2

Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 privind drepturile si obligatiile célatorilor din transportul feroviar (derogari aplicabile la 7 iunie 2023, data abrogarii sale)

servicii de transport ) v v v VIV Vo Vv VIV V|V s

feroviar urban/suburban

servicii de transport | v v v Vv VoA Vv Vv A VoV s

feroviar regional

192 Comparatia a fost efectuati pe baza informatiilor aflate la dispozitia Comisiei. Sunt prezentate numai derogarile comune ambelor regulamente.
paraf p t pozit p g gu
Legenda: \ — Derogare utilizata de statul membru respectiv.



Servicii de transport

feroviar international 8
citre tari terte
Servicii de transport
feroviar de lung 11

parcurs/intern

Total
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