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1. INTRODUCERE

Comisia a transmis propunerea sus-mentionata Parlamentului European si Consiliului la 27

septembrie 2017. Propunerea este prezentata prin tehnica de reformare.

Comisia a prezentat revizuirea in primul rand pentru a solutiona problemele constatate referitoare
mai ales la situatiile de fortd majora, la utilizarea derogarilor, la drepturilor persoanelor cu handicap
si a celor cu mobilitate redusa si la disponibilitatea asa-numitelor bilete directe si informatiile

despre aceste bilete.
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2. COLABORAREA CUALTE INSTITUTII

Parlamentul European a desemnat Comisia pentru transport si turism (TRAN) drept comisie

responsabila de propunere, iar dl Bogustaw LIBERADZKI (SD, PL) a fost desemnat raportor.
Comisia pentru piata interna si protectia consumatorilor (IMCO) va adopta un aviz privind fondul
propunerii, iar Comisia pentru afaceri juridice (JURI) va adopta un aviz referitor la tehnica de

reformare. TRAN urmeaza sa voteze asupra raportului la 21 iunie 2018.

Comitetul Economic si Social European si-a adoptat avizul asupra propunerii in cadrul celei de a

531-a sesiuni plenare, din 18 ianuarie 2018. Comitetul European al Regiunilor a decis sa nu emitd

un aviz.

La 19 februarie 2018, Grupul de lucru consultativ al serviciilor juridice ale Parlamentului European,

Consiliului si Comisiei a emis un aviz privind utilizarea tehnicii de reformare.

3. LUCRARILE DESFASURATE iN CADRUL GRUPURILOR DE PREGATIRE ALE
CONSILIULUI

Grupul de lucru pentru transport terestru si-a inceput lucrarile asupra propunerii la 29 septembrie

2017 cu o prezentare generala a acesteia. La 5 octombrie 2017 a fost analizata evaluarea de impact.
Cu toate acestea, documentatia nu era completa, iar evaluarea de impact nu a putut fi examinata in

toate detaliile.

Analiza fiecarui articol in parte a Inceput la 17 octombrie 2017 si a continuat la 25 octombrie 2017
si la 12 decembrie 2017. Desi Grupul de lucru pentru transport terestru se confrunta cu un mare
volum de munca, Presedintia a depus eforturi pentru a obtine un maximum de progrese 1n legatura
cu dosarul 1n timpul sesiunilor de lucru din 16 februarie 2018 si din 27 martie 2018. Tot 1n cadrul
reuniunii din 27 martie 2018 Comisia a revenit sumar asupra analizei de impact, precum si asupra
unei serii de alte chestiuni deschise. Respectiva reuniune a marcat incheierea lucrarilor asupra

dosarului in timpul presedintiei bulgare.

Propunerea a fost prezentata si Grupului de lucru pentru protectia si informarea consumatorului,

spre informare. Grupul de lucru a discutat propunerea la 11 octombrie 2017, pe baza prezentarii din

cadrul reuniunii Grupului de lucru pentru transport terestru din 29 septembrie 2017.
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La 5 decembrie 2017, Consiliul (TTE, Transporturi) a fost informat, la punctul Diverse, despre

stadiul intermediar al primei examinari (doc. 14637/17).

4. CONSTATARI IN URMA PRIMEI EXAMINARI

Principalul obiectiv al Presedintiei a fost de a incheia prima examinare a dosarului, articol cu
articol. Desi au ramas numeroase rezerve de examinare, statele membre si-au exprimat pozitiile

initiale asupra fondului principalelor chestiuni.

In ceea ce priveste evaluarea de impact, statele membre au adus in discutie aspecte legate de nivelul
scazut al estimarilor de costuri si de analiza notiunii forta majora, care pare definitd diferit in
propunerea propriu-zisa a Comisiei si in anexa extrasa din conventia internationald aplicabila

(CIV/COTIF).

Comisia a explicat ca estimarile privind costurile de despagubire sunt extrapolate pe baza
statisticilor furnizate de doua state membre. In ceea ce priveste forfa majora, Comisia a aratat ca, in
opinia sa, scopurile sunt diferite, CIV vizand cazurile care implicd daune-interese, iar propunerea de

modificare a regulamentului fiind conceputa in scopul despagubirii.

Chestiunile si alte observatii formulate de statele membre in timpul primei examinari sunt
consemnate in cele ce urmeaza, pentru fiecare capitol in parte. Este posibil ca observatiile
enumerate s nu mai fie compatibile intre ele in acest stadiu, dar scopul lor este numai de a facilita

lucrarile ulterioare in vederea ajungerii la pozitia Consiliului asupra acestei propuneri.
Din analiza celor patru elemente de baza ale propunerii reiese ca:

o existd un sprijin larg pentru adaugarea notiunii forta majora, dar ar putea fi nevoie sa se
reformuleze definitia pentru a descrie cu precizie cazurile In care intreprinderilor

feroviare li s-ar acorda o derogare de plata despagubirilor;

o in ceea ce priveste reducerea numarului derogarilor, s-a subliniat ca, n cazul serviciilor
regionale si de naveta transfrontaliere, implicatiile ar fi disproportionate pentru statele
membre care au astfel de servicii si pentru intreprinderile implicate. De asemenea, ar

putea fi afectate contractele existente privind furnizarea de servicii publice;
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in ceea ce priveste drepturile persoanelor cu handicap si ale persoanelor cu mobilitate
redusd, statele membre sunt de acord cu obiectivul propunerii. In plus, mai multe state
membre doresc ca anumite dispozitii sa fie clarificate si s dobandeasca un caracter mai
operational, dat fiind ci instrumentul juridic in cauza este un regulament. In cele din
urma, cresterea numarului de gari si de trenuri fara personal pune o problema practica in

ceea ce priveste oferirea de asistenta si necesita o solutie proportionald si echitabild;

opiniile privind obligatia de a oferi bilete directe nu sunt bine conturate. Este posibil sa
trebuiasca sa se analizeze si/sau s se prezinte mai clar modalitatile prin care se pot oferi

aceste tipuri de bilete la scara mai larga.

Desi au un caracter variat, observatiile consemnate in prezentul raport urmaresc sa faciliteze lucrarile

ulterioare 1n vederea ajungerii la pozitia Consiliului asupra propunerii. Dupa prima etapa a discutiilor,

nu se pot trage inca concluzii definitive despre pozitiile generale ale statelor membre. Exista indicii ca

propunerea ar trebui Imbunatatitd pentru a ajunge la un nivel mai ridicat de claritate juridica si

proportionalitate. Prin urmare, vor fi necesare lucrari suplimentare considerabile privind compromisul.

Preocuparile legate de principalele chestiuni restante, impreuna cu celelalte observatii din cursul

primei examindri sunt consemnate mai jos in detaliu, capitol cu capitol. Obiectivul urmarit este de a

oferi suficiente orientari privind clarificarile si imbunatatirile necesare in vederea pregatirii unei

propuneri de compromis.

4.1. Capitolul I - Dispozitii generale

Numeroase state membre au afirmat ca, in anumite zone, serviciile regionale sunt in
mare parte servicii transfrontaliere, ceea ce ar avea efecte disproportionale asupra
operatorilor si a furnizarii de servicii publice daca ar intra sub incidenta regulamentului.
O astfel de includere in domeniul de aplicare al regulamentului le-ar pune intr-o pozitie
neechitabila fata de serviciile regionale nationale. In mod deosebit, instituirea sistemelor
de tratare a plangerilor 1n cazul serviciilor pentru un numar ridicat de pasageri ar fi

costisitoare.

Din motive care tin de stabilitatea juridica si de stabilitatea planificarii pe termen lung,
anumite state membre se opun limitarii derogarii pentru serviciile interne de transport
feroviar de calatori, care pot fi acordate pana in 2024 in temeiul regulamentului in

vigoare.
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o S-a considerat ca sfera de Intindere nu este clara, deoarece se prevede ca serviciile In
cazul cdrora ,,0 parte semnificativa” este exploatata in afara Uniunii sa poata fi excluse

din domeniul de aplicare a regulamentului.

J Anumite state membre au constatat ca notiunea-cheie ,,gara” nu este definita, chiar daca

specificatiile tehnice de interoperabilitate (STI) includ o astfel de definitie.

J De asemenea, s-a propus ca 1n locul definitiei ,,legaturii pierdute”, sa se pund accentul

pe Intarzierea finala suferita de calatori.
4.2. Capitolul II - Contractul de transport, informatiile si legitimatiile de transport

. Unele state membre sunt convinse ca ar putea fi nevoie s se revada dispozitiile
referitoare la conditiile nediscriminatorii ale contractului de transport, avand in vedere
Regulamentul privind geoblocarea serviciilor!, mentionarea locului de rezidenta al
calatorilor, utilizarea diferitelor monede si tarifele preferentiale acordate anumitor

grupuri in functie de regiune.

o Unele state membre sunt de parere ca transportul bicicletelor poate sa nu fie posibil in
cazul anumitor servicii, mai ales in cazul trenurilor de mare viteza, in conditiile propuse.
In plus, conditiile propuse nu sunt suficient de clare pentru a fi puse in practic, fiind de
asemenea neclar cine decide unde si cand sa se aplice restrictiile. Mai ales rolul

gestionarului de gara suscita intrebari.

J Vanzatorii de legitimatii de transport si operatorii de turism ar trebui la randul lor sa

poata oferi conditii contractuale mai favorabile.

o Anumite state membre sustin ca in locul trimiterilor la Actul european privind
accesibilitatea, neadoptat incd, ar trebui sa se mentioneze specificatiile tehnice de
interoperabilitate referitoare la accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii pentru

persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa.

Regulamentul (UE) 2018/302 al Parlamentului European si al Consiliului din 28 februarie
2018 privind prevenirea geoblocarii nejustificate si a altor forme de discriminare bazate pe
cetatenia sau nationalitatea, domiciliul sau sediul clientilor pe piata interna si de modificare
a Regulamentelor (CE) nr. 2006/2004 si (UE) 2017/2394, precum si a Directivei
2009/22/CE, JO L 60, 2.3.2018.
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Unele state membre au solicitat sd se aduca clarificari in privinta actorilor care intervin
in furnizarea de informatii asupra calatoriei $i in privinta mijloacelor de comunicare a
acestor informatii, inclusiv a obligatiilor ce le revin vanzatorilor de legitimatii de

transport.

Unele state membre au constatat cd obligatia de a se depune ,,toate eforturile posibile”
pentru a oferi bilete directe este ambigua si ca ar trebui examinate conditiile pentru
solicitarea biletelor directe. De asemenea, unele statele membre au subliniat ca este
important sa li se ofere cdlatorilor informatii clare atunci cdnd cumpara o legitimatie de
transport, mai ales in ceea ce priveste tipul de legitimatie si drepturile aferente acesteia.
S-a facut de asemenea observatia ca nu sunt prezentate suficient de clar consecintele

juridice ale neinformarii despre tipul diferitelor legitimatii de transport.

S-a subliniat ca ar putea fi foarte costisitor sa se garanteze dreptul persoanelor cu
handicap si al persoanelor cu mobilitate redusa de a achizitiona legitimatii de transport
la bordul trenului in orice circumstante, fard precizarea altor conditii. Unele state
membre au reamintit de obligatiile prevazute in Conventia Natiunilor Unite privind

drepturile persoanelor cu handicap, de care ar putea fi necesar sa se tind seama.

4.3. Capitolul I1I - Raspunderea intreprinderilor feroviare fati de calatori si de bagajele lor

Anexa I (CIV) utilizeaza o terminologie diferita in privinta termenului ,,operator de
transport”. S-a subliniat cd nu este evident ca acest termen corespunde unei
intreprinderi feroviare in vocabularul juridic al Uniunii. Din acest motiv ar trebui
analizati necesitatea definirii respectivului termen. In plus, nu este clara aplicarea

titlului V, prezent in anexa I, dar nementionat in articole.

Unele state membre au aratat ca evaluarea riscurilor in scopul asigurarii nu este clara,

mai ales 1n ceea ce priveste legatura sa cu Directiva 2012/34/UE.

Dispozitiile referitoare la pldtile in avans nu tin seama de cazurile de sinucidere. In plus,
s-a mentionat de asemenea ca ar putea fi nevoie sa fie incluse si accidentele soldate cu

raniri grave.
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4.4.

Capitolul IV - Intarzierile, pierderea legdturii si anularile

Potrivit unor state membre, anuldarile ar trebui incluse la randul lor in scopul rambursarii
si al redirectiondrii, pentru a Incorpora in totalitate lucrarile desfasurate asupra

orientdrilor privind drepturile calatorilor din transportul feroviar.

Anumite state membre au subliniat si faptul ca diferenta de pret ar trebui compensata

atunci cand serviciile sunt declasate din cauza redirectionarii.

Textul revizuit referitor la conditiile de rambursare, desi 1i favorizeaza pe detinatorii de
bilete directe, ar putea reduce drepturile existente ale calatorilor care detin alte

legitimatii de transport.

Potrivit unor state membre, dispozitiile privind redirectionarea caldatorilor, mai ales a
celor cu handicap si a celor cu mobilitate redusa ar trebui clarificate si sa dobandeasca

un caracter mai operational.

Numeroase state membre au constatat cd normele privind rambursarea in cazul in care
calatorul renunta la calatorie din cauza anuldrii sau a intarzierii nu sunt evidente,

precum si ca nu este clar daca s-ar putea refuza rambursarea din motivul fortei majore.

Intarzierea de 60 de minute drept conditie pentru a avea dreptul la despagubiri ar trebui
definita drept intarziere inregistrata /a sfarsitul calatoriei, pentru a include astfel si

situatiile Tn care intarzierea survine in timpul calatoriei.

In ceea ce priveste despagubirile pentru intdrzieri cumulate, unele statele membre au
ridicat o serie de chestiuni practice referitoare la céldtorii cu un abonament sezonier sau
anual, mai ales In cazul serviciilor regionale si urbane. Crearea si functionarea
sistemului necesar pentru a verifica si a inregistra intarzierile cumulate implica un cost
disproportional. De asemenea, ar trebui analizat modul de tratare al cdlatorilor care

calatoresc cu legitimatii de transport gratuite din motive de politica sociala.
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o Desi notiunea forta majora ca motiv de scutire a intreprinderilor feroviare de obligatia
de a oferi calatorilor despagubiri a fost bine primit, un numar considerabil de state
membre au afirmat ca ar trebui sa se acorde mai multa atentie detaliilor definirii unei

astfel de situatii, mai ales in ceea ce priveste incidentele teroriste si vandalismul.

. Unele state membre au indicat ca ar cere intreprinderilor feroviare sa plateasca
despagubiri in caz de intarziere indiferent de motivul intarzierii. Alte state membre
doresc sa se asigure ca factori precum intretinerea deficitard a vehiculelor sau a

infrastructurii nu pot constitui forta majora.

o In ceea ce priveste planurile pentru situatii neprevizute destinate gestionarilor de gard,
pragul de 10 000 de calétori pe zi suscita ingrijorari atat de fond, cat si de ordin practic
pentru anumite state membre. Alegerea pragului nu isi gaseste fundament in evaluarea
impactului si este posibil ca unele state membre sd nu aiba nicio gara care sa intre sub
incidenta regulamentului. Pe de alta parte, calcularea pragului ar putea sa nu fie
echitabild in cazul gérilor care sunt integrate, de exemplu, intr-un centru comercial sau a

caror utilizare are un caracter sezonier.

. In ceea ce priveste dreptul la reparatii, a fost ridicata o chestiune fundamentala privind
necesitatea si eventualele implicatii ale acestei dispozitii. Intrucat dreptul civil acopera

deja acest domeniu, articolul propus ar putea avea consecinte nedorite.
4.5. Capitolul V - Persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa

o Unele delegatii au subliniat cd dreptul de a lua la bord echipamente de mobilitate nu

este garantat, in schimb sunt mentionati in mod explicit persoanele de asistenta si cainii.

° De asemenea, mai multe state membre au remarcat ca trebuie verificate o serie de
neconcordante terminologice intre regulamentul n cauza, alte regulamente modale

privind drepturile calétorilor si proiectul de act european privind accesibilitatea.

J O serie de state membre au respins eliminarea din regulamentul in vigoare a articolului

21 privind accesibilitatea.
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In ceea ce priveste asistenta in gari si la bord, numeroase state membre au considerat ¢
obligatia de a oferi asistenta in orice moment este formulata in asa fel incat nu este
aplicabild in prezent in cazul garilor si al trenurilor fard personal. Unele state membre
au indicat totusi ca obligatia de a oferi asistentd ,,in orice moment” ar trebui sa fie
conditionata de o solicitare prealabila din partea calatorului, pentru a reduce sarcina
suplimentara. In plus, existd o incoerenta intre obligatia de a depune eforturi rezonabile

pentru a sprijini mobilitatea si obligatia de a oferi asistentd in orice moment.

Reformularea privind despagubirea pentru echipamentul de mobilitate ridica probleme
in ceea ce priveste ,,cauzarea” pierderii sau a avarierii, precum si In ceea ce priveste

implicatia tacitd a eliminarii plafonului financiar pentru despagubiri.

Potrivit mai multor state membre, aplicarea noilor dispozitii propuse privind inlocuitorii

temporari lasa loc de interpretare.

Mai multe state membre sustin cd, in ceea ce priveste formarea personalului, obligatia
de a instrui toti membrii personalului, inclusiv pe aceia care nu au contact cu persoanele

cu handicap sau cu mobilitate redusa, este disproportionala.

Includerea formarii persoanelor si organizatiilor terte in formarea personalului este

considerata prea prescriptiva, depasind criteriile proportionalitatii si subsidiaritatii.

4.6. Capitolul VI - Securitatea, plingerile si calitatea serviciilor

In ceea ce priveste mecanismele legate de pldngeri, o gama larga de critici au fost
exprimate de un numar considerabil de state membre, in special referitor la crearea a
patru tipuri diferite de sisteme de tratare a plangerilor avand destinatari diferiti, incat
calatorul nu ar sti pe cine sa contacteze; pastrarea datelor referitoare la incident pentru o
perioadd indelungata (doi ani); acordarea unei termen indelungat (sase luni) pentru

depunerea plangerii si implicarea vanzatorilor de legitimatii de transport.

8721/18

sm,rs/RS,SM/rr 9
DGE 2A RO



Obligatia care revine gestionarilor de giri mici, cu mai putin de 10 000 de céldtori pe zi,
de a stabili standarde de calitate a serviciilor a fost considerata disproportionata. Pe de
alta parte, a fost remarcat faptul ca in sectiunea II a anexei III sunt prevazute obligatii
pentru administratorii de infrastructura, dar acestea nu sunt mentionate in articolul

operativ.

4.7. Capitolul VII - Informarea si aplicarea legii

Trimiterea la Actul european privind accesibilitatea a fost criticata Tn general de
numeroase state membre, intrucat textul este in curs de negociere, iar sectorul
transporturilor a stabilit norme sectoriale specifice, inclusiv specificatii tehnice de

interoperabilitate.

Furnizarea de informatii pe legitimatia de transport a fost pusa sub semnul intrebarii de
majoritatea statelor membre din motive practice, intrucat este posibil Tn numeroase
cazuri ca legitimatiile de transport sa aiba dimensiuni mici sau chiar si nu existe, cum se

intampla in cazul legitimatiilor de transport electronice.

Prezentarea de rapoarte anuale privind drepturile célatorilor din transportul feroviar a
fost considerata o sarcind administrativa excesiva; o serie de state membre au propus o
frecventa bienala. De asemenea, a fost prezentata ideea unor rapoarte combinate privind
drepturile calatorilor pe diferite mijloace de transport, ca modalitate de reducere a

sarcinii administrative.

Unele state membre au considerat cd rolul vanzatorilor de legitimatii de transport in

cadrul mecanismelor de raportare necesitd o analiza suplimentara.

Unele state membre au afirmat ca activitatea organismelor nationale de aplicare a legii
trebuie sa fie mai detaliatd in ceea ce priveste posibilitatea acestora de a-si delega
atributiile sau o parte a acestora unui alt organism, precum si pentru a stabili cu mai
multi claritate cand debuteazi anumite etape, in asteptarea finalizarii unui dosar. in
plus, terminologia privind incalcarile si incidentele trebuie armonizata. In sfarsit,
potrivit unor state membre, si stabilirea diferitelor termene-limita trebuie analizata si

coordonatd cu mai multa atentie.
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In ceea ce priveste schimbul de informatii dintre organismele nationale de aplicare a
legii, unele state membre au precizat ca rolul si competentele organismului principal
trebuie mai bine clarificate, avand in vedere ca acest organism principal ar putea fi o
alta organizatie decat organismul national de aplicare a legii. De asemenea, s-au ridicat
intrebari 1n legatura cu implicatiile pe care trimiterea la Regulamentul privind protectia

datelor cu caracter personal [(UE) 2016/679] le va avea asupra diferitelor organisme.

4.8. Capitolul VIII - Dispozitii finale

Mai multe state membre au apreciat cd mecanismul privind sanctiunile, in special
diferitele trimiteri incrucisate la diferite organisme nationale de aplicare a legii, creeaza

confuzie si are un caracter circular.

In ceea ce priveste actele delegate, o serie de state membre nu au fost de acord cu

conferirea de competente extinse Comisiei.

In ceea ce priveste data aplicarii regulamentului, este evident ca intrarea in vigoare
aproape imediatd nu permite adaptarea sistemelor nationale. Mai multe state membre au
considerat ca este esential sa existe o perioadd mai lunga de introducere treptata, de

exemplu doi ani.

4.9. Anexe

In ceea ce priveste anexa II, trimiterile la Actul european privind accesibilitatea au fost
respinse de numeroase state membre. Opiniile privind rolul vanzatorilor de legitimatii

de calatorie sunt variate si necesitd o analiza mai aprofundata.

Anexa Il a fost considerata complicata, o sarcina birocratica fara o valoare adaugata

clara si necesitdnd o analiza critica.

Un numadr considerabil de state membre au insistat asupra necesitatii de a explica mai clar si de a

imbunatati dispozitiile proiectului de regulament, in special in vederea unei mai bune corelari a

acestora cu obiectivele propunerii.
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5. CONCLUZI

Presedintia concluzioneaza ca prima examinare a propunerii privind drepturile calatorilor din
transportul feroviar va constitui o baza solida pentru lucrarile ulterioare asupra textului. Statele
membre au evidentiat un numar semnificativ de chestiuni care necesitd mai multa atentie. Aceste
chestiuni acopera o gama larga, de la alegeri fundamentale in materie de politica pand la numeroase
implicatii practice atat pentru partile interesate din mediul public si privat, cat si pentru célatori. De
asemenea, este necesar sa se realizeze o serie de armonizari de ordin tehnic legate de formulare,

precum si modificarile subsecvente.

Presedintia bulgara considera ca elaborarea unui compromis satisfacétor privind aceasta propunere
ar necesita resurse de negociere care nu sunt disponibile in prezent, din cauza altor prioritati de
politica. Cel mai probabil, va fi nevoie ca aceste lucrari sd se desfasoare pe parcursul presedintiilor

viitoare.
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