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EXPOSICION DE MOTIVOS

1. CONTEXTO DE LA PROPUESTA
. Razones y objetivos de la propuesta

La presente exposicion de motivos acompana a la propuesta de Directiva que modifica la
Directiva (UE) 2015/413, por la que se facilita el intercambio transfronterizo de informaciéon
sobre infracciones de trafico en materia de seguridad vial! (en lo sucesivo, «la Directiva
CBEw, por sus siglas en inglés).

La seguridad vial en la UE ha mejorado considerablemente en los tltimos veinte afios. El
numero de victimas mortales en accidentes de trafico ha disminuido un 61,5 %, pasando de
alrededor de 51 400 en 2001 a aproximadamente 19 800 en 2021. No obstante, la mejora de la
seguridad vial no ha sido lo suficientemente so6lida como para cumplir la ambicion politica de
la UE de reducir el nimero de muertes en carretera en un 50 % entre 2001 y 2010, y en un
50 % adicional entre 2011 y 2020 (es decir, un 75 % entre 2001 y 2020), derivada de una serie
de documentos estratégicos publicados por la Comisién en las dos ultimas décadas, como el
Libro Blanco titulado «La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad»? o la Comunicacion de la Comision titulada «Hacia un espacio europeo de seguridad
vial: orientaciones politicas sobre seguridad vial 2011-2020»°. El nimero notificado de
muertes en carretera en 2020, aproximadamente 18 800, permanece muy por encima del valor
previsto, a pesar de una impresionante reduccion anual de mas de un 17 % con respecto al
numero de muertes en carretera en 2019. No obstante, esta reduccion se vio fuertemente
influenciada por una caida sin precedentes del volumen de trafico por carretera a raiz de la
pandemia de COVID-19%.

En los afnos anteriores a 2020, el numero de victimas mortales en accidentes de trafico
disminuy6 de manera muy leve. Esta ralentizacion, que se empezd a manifestar ya en torno a
2014, llevo a los ministros de Transportes de la UE a emitir una declaracion ministerial sobre
seguridad vial en el Consejo informal de Transporte celebrado en La Valeta en marzo de
2017°. En dicha declaracion, los Estados miembros instaron a la Comision a estudiar la
posibilidad de reforzar el marco juridico de la Unidon en materia de seguridad vial para invertir
esta tendencia al estancamiento.

En junio de 2019, la Comision publico el «Marco de la politica de la Union Europea en
materia de seguridad vial para 2021-2030 — Préximos pasos hacia la “Vision Cero”»°. En él,
la Comision propuso nuevos objetivos intermedios de reduccion del ntiimero de victimas
mortales y lesiones graves en accidentes de trafico en un 50 % entre 2020 y 2030, como se
recomienda en la Declaracion de La Valeta. La Comision basé ese marco de la politica en el
denominado enfoque del «Sistema Seguro», segin el cual se considera que es posible prevenir
en gran medida las victimas mortales y los heridos graves, pese a que seguiran produciéndose
accidentes. La aplicacion transfronteriza de las normas relativas a las infracciones de trafico

DO L 68 de 13.3.2015, p. 9.

COM(2001) 370 final.

COM(2010) 389 final.

Durante el primer confinamiento de abril de 2020, el Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte (CEST)
informé de una reduccion de entre un 70 y un 85 % del volumen de trafico en las principales ciudades
europeas (https://etsc.eu/covid-19-huge-drop-in-traffic-in-europe-but-impact-on-road-deaths-unclear/).

Véase: https://eumos.eu/wp-content/uploads/2017/07/Valletta Declaration_on_Improving Road Safety.pdf;
en junio de 2017, el Consejo adoptd unas Conclusiones sobre seguridad vial en las que refrendaba la
Declaracion de La Valeta (véase el documento 9994/17).

6 SWD(2019) 283 final.
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en materia de seguridad vial es uno de los principales pilares del sistema, ya que reduce la
impunidad de los conductores extranjeros. La Estrategia de movilidad sostenible e inteligente’
de 2020 1ij6 el hito de aproximar a cero la tasa de mortalidad de todos los modos de transporte
en la UE para 2050 y anuncid la revision de la Directiva CBE en el marco de la iniciativa
emblematica 10 «Reforzar la seguridad y proteccion del transporte». Posteriormente, esta
iniciativa se incluyd en el anexo Il del programa de trabajo de la Comision para 2022
(iniciativas REFIT), bajo el epigrafe «Un Nuevo Impulso a la Democracia Europea»®.

Es importante sefalar que, en octubre de 2021, el Parlamento Europeo adopt6é una Resolucion
sobre el Marco de la politica de la Union Europea en materia de seguridad vial para 2021-
2030°. El Parlamento, aun reconociendo los avances realizados, pidi6 a la Comisién que
revisara la Directiva CBE, ya que lamenta que el marco existente «no garantice
adecuadamente la investigacion de las infracciones con vistas a la ejecucion de las
sancionesy.

Esta iniciativa se basa en la actual Directiva CBE, la cual 1) establecid el intercambio
electronico de datos de matriculacion de vehiculos entre los Estados miembros a través de
puntos de contacto nacionales designados, lo que ayuda a identificar al propietario o titular del
vehiculo matriculado en el extranjero con el que se ha cometido la infraccion; 2) establecio el
Sistema Europeo de Informacion sobre Vehiculos y Permisos de Conduccion (Eucaris) como
plataforma informatica preferida para el intercambio electronico de datos de matriculacion de
vehiculos; 3) en la practica, se ha aplicado predominantemente a los casos transfronterizos en
los que las infracciones se detectan a distancia con equipos de deteccion automatica o manual,
principalmente radares (es decir, sin que se detenga el vehiculo ni se identifique al conductor
in situ); 4) abarca ocho infracciones de trafico en materia de seguridad vial: exceso de
velocidad, no utilizacion del cinturén de seguridad, no detencidon ante un seméaforo en rojo,
conduccion en estado de embriaguez, conduccion bajo los efectos de las drogas, no utilizacion
del casco de proteccion, circulacion por un carril prohibido, utilizacién ilegal de un teléfono
movil o de cualquier otro dispositivo de comunicacion durante la conduccion; 5) determino la
forma en que debe comunicarse la infraccion a la persona interesada, incluido el régimen
lingiiistico, y facilitd asimismo un modelo (no obligatorio) para la carta de informacioén que
debe enviarse; 6) aument6 la sensibilizacion de los ciudadanos al exigir a los Estados
miembros que informaran a la Comision sobre las normas vigentes en materia de seguridad
vial y las publicaran en un sitio web en todas las lenguas oficiales'’.

La evaluacion de impacto'! que acompafia a la primera propuesta de Directiva CBE de 2008
estimd que los conductores no residentes representaban alrededor del 5 % del trafico por
carretera en la UE (en términos de vehiculos/km), pero que cometieron alrededor del 15 % de
las infracciones por exceso de velocidad. Por lo tanto, estos son relativamente mas propensos
a cometer infracciones por exceso de velocidad que los conductores residentes. Uno de los
motivos expuestos era que los no residentes percibian que tenian menos probabilidades de ser
sancionados al conducir en un Estado miembro en el que no residian, asi como menos
probabilidades de enfrentarse a acciones judiciales si no pagaban las multas impuestas por
autoridades extranjeras. Si bien la actual Directiva CBE contribuy6 a suprimir el anonimato
de los infractores extranjeros al aumentar enormemente el nimero de casos transfronterizos

7 COM(2020) 789 final.

8 TIniciativa n.° 26 del anexo IT de COM(2021) 645 final.

% P9 TA(2021)0407. Véase: https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407 ES.pdf.
Sitio web de la Comision «Viajar al extranjero»:

https://ec.europa.eu/transport/road safety/going abroad/index_es.htm.

11" SEC(2008) 351.
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investigados, también se pusieron de manifiesto sus limitaciones, ya que su efecto disuasorio
no fue suficiente para acabar con la impunidad de los infractores.

La presente iniciativa tiene por objeto seguir mejorando la seguridad vial mediante la
ampliacion del ambito de aplicacion de la Directiva CBE a otras infracciones de trafico en
materia de seguridad vial y la racionalizacion (es decir, la simplificacion, la digitalizacion y el
perfeccionamiento) de la investigacion de las infracciones de trafico en materia de seguridad
vial cometidas en el extranjero, para asi facilitar la ejecucion transfronteriza de las sanciones.
Pretende también mejorar la proteccion de los derechos fundamentales de los conductores no
residentes. Los objetivos para liberar todo el potencial de la Directiva son:

1.

Mejorar el cumplimiento por parte de los conductores no residentes mediante normas
de trafico adicionales en materia de seguridad vial: las conductas peligrosas son uno
de los factores que hay detras del elevado niimero de victimas mortales y heridos
graves en accidentes de trafico. Es fundamental prevenir este tipo de conductas
peligrosas mediante la ampliacion del &mbito de aplicacion de la Directiva CBE a
otras infracciones en materia de seguridad vial, y de este modo reducir la impunidad.
Cuando los Estados miembros no pueden sancionar eficazmente a los infractores de
otros Estados miembros y asi garantizar la igualdad de trato de los conductores
residentes y no residentes, mengua considerablemente la credibilidad de los
esfuerzos por controlar el cumplimiento.

Racionalizar los procedimientos de asistencia mutua entre los Estados miembros en
el marco de la investigacion transfronteriza de las infracciones de trafico en materia
de seguridad vial: la evaluacién de la Directiva CBE de 2016'? determiné que los
principales obstaculos para la aplicacion de la justicia a los infractores no residentes
eran los siguientes: 1) aproximadamente la mitad de las infracciones de trafico
cometidas por no residentes detectadas no se investigaron; 2) aproximadamente la
mitad de las sanciones pecuniarias relativas a las infracciones de trafico investigadas
cometidas por no residentes no llegaron a ejecutarse; 3) para casi todas las
infracciones cuyos infractores se negaron a pagar las sanciones pecuniarias, estas no
llegaron a ejecutarse, y las que se ejecutaron satisfactoriamente correspondian
esencialmente a pagos voluntarios. Las principales causas de las deficiencias
detectadas fueron la complejidad, la duracion de la asistencia mutua y cooperacion
entre los Estados miembros (y, por tanto, la ausencia de estas Ultimas) en la
investigacion de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial, asi como la
deficiente ejecucion de las sanciones tras el intercambio de los datos de
matriculacion de los vehiculos, especialmente cuando se aplican diferentes
regimenes de responsabilidad juridica.

Reforzar la proteccion de los derechos fundamentales de los infractores no
residentes, incluida la adaptacién a las nuevas normas de la UE en materia de
proteccion de datos personales: la Comision recibié una serie de denuncias de
ciudadanos relativas al respeto de los derechos fundamentales (y la falta de este),
especialmente en lo que respecta a los recursos contra infracciones de trafico
presuntamente cometidas en el extranjero (alegando, en particular, la falta de
informacion o la falta de claridad sobre los procedimientos de recurso), la falta de
pruebas, los diferentes plazos para los no residentes y los residentes por lo que se
refiere a la entrega de notificaciones de multas o cartas de informacién y la
notificacion inadecuada de los documentos, en particular debido a la ausencia de

12 SWD(2016) 355 final.
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traducciones y a problemas para acceder a informacion especifica sobre las
infracciones cometidas y las formas de pago de las sanciones pecuniarias. Por ultimo,
pero no por ello menos importante, la propuesta garantiza la armonizaciéon con la
nueva legislacion de la UE en materia de proteccion de datos personales!®, adoptada
durante la redaccion de la propuesta.

En el capitulo 3 de la presente exposicion de motivos se ofrece informacion mas detallada
acerca de la manera en que la iniciativa aborda los objetivos mencionados y los problemas
CONEexos.

Para garantizar un enfoque coherente en materia de aplicacion transfronteriza de las normas
de tréafico, se establece un paquete de negociacion que consta de tres iniciativas: ademas de la
presente propuesta de Directiva por la que se modifica la Directiva CBE, también contiene
una propuesta de nueva Directiva sobre el permiso de conducciéon! [para sustituir a la
Directiva 2006/126/CE sobre el permiso de conduccion («Directiva sobre el permiso de
conducciony)] y una propuesta de nueva Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo
sobre el efecto a escala de la Union de determinadas decisiones de privacion del derecho a
conducir.

. Coherencia con las disposiciones existentes en la misma politica sectorial

La revision propuesta de la Directiva CBE es coherente con otros actos legislativos de la UE
en materia de seguridad vial. La propuesta 1) hace referencia a la Directiva 1999/37/CE del
Consejo, relativa a los documentos de matriculacién de los vehiculos'®, en lo que se refiere a
la clasificacion de los elementos de los datos de matriculacion de los vehiculos; 2) amplia el
ambito de aplicacion de la Directiva CBE a la infraccion relacionada con el uso de un
vehiculo sobrecargado, por lo que esta estrechamente vinculada a la aplicacion de la Directiva
96/53/CE del Consejo, relativa a los pesos y dimensiones maximos autorizados para
determinados vehiculos'®; y 3) complementa la Directiva sobre el permiso de conduccion, ya
que permite usar datos personales contenidos en los registros de permisos de conduccion para
la investigacion transfronteriza de infracciones de trafico en materia de seguridad vial,
informar a los infractores de las sanciones aplicadas que afecten a su derecho a conducir e
identificar a la persona responsable de las infracciones en materia de seguridad vial.

. Coherencia con otras politicas de la Union

Ya existe un conjunto mas amplio de instrumentos juridicos e iniciativas en curso a escala de
la Union, en particular en el ambito de la cooperacion policial y judicial, que deben tenerse en
cuenta en el marco de la presente iniciativa, como los procedimientos de investigacion
transfronteriza existentes en virtud del Convenio relativo a la asistencia judicial en materia

Reglamento (UE) 2016/679, relativo a la proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento
de datos personales y a la libre circulacion de estos datos (Reglamento general de proteccion de datos) (DO
L 119 de 4.5.2016, p. 1), y Directiva (UE) 2016/680, relativa a la proteccion de las personas fisicas en lo que
respecta al tratamiento de datos personales por parte de las autoridades competentes para fines de prevencion,
investigacion, deteccion o enjuiciamiento de infracciones penales o de ejecucion de sanciones penales, y a la
libre circulacion de dichos datos (DO L 119 de 4.5.2016, p. 89).

4 DO L 403 de 30.12.2006, p. 18.

5 DO L 138 de 1.6.1999, p. 57.

Directiva 96/53/CE del Consejo, por la que se establecen, para determinados vehiculos de carretera que
circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas autorizadas en el trafico nacional e internacional y los
pesos maximos autorizados en el trafico internacional (DO L 235 de 17.9.1996, p. 59).
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penal entre los Estados miembros de la Union Europea!’, 1a orden europea de investigacion'®
y las Decisiones Priim, estas tltimas actualmente en proceso de revision'®. No obstante, la
presente propuesta prevé procedimientos especificos simplificados y digitalizados, destinados
a identificar a la persona responsable de una infraccion de trafico en materia de seguridad vial
y a los procedimientos de notificacion y traslado de documentos, que introducen excepciones
a los actos juridicos antes mencionados para facilitar el procesamiento de millones de
infracciones de trafico en materia de seguridad vial detectadas automaticamente, a menudo
calificadas como infracciones administrativas. De igual modo que la version actual de la
Directiva CBE, la propuesta estd estrechamente vinculada a la Decision marco
2005/214/JAI*°, en particular en caso de impago de una sancion pecuniaria. Promueve la
aplicacion efectiva de la Decision marco al mejorar la identificacion de las personas
responsables de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial y la proteccion de los
derechos fundamentales de los conductores no residentes.

La presente propuesta también hace referencia a los siguientes actos juridicos: 1) el
Reglamento (UE) n.° 910/2014, relativo a la identificacion electronica y los servicios de
confianza para las transacciones electronicas®!, a fin de garantizar los efectos juridicos y la
admisibilidad de la carta de informacién y de los documentos de seguimiento enviados y
recibidos mediante un servicio de entrega electronica certificada; 2) la Directiva 2010/64/UE,
relativa al derecho a interpretacion y a traducciéon en los procesos penales®, a fin de
garantizar que la traduccion de la carta de informacion y los documentos de seguimiento
cumpla unos estandares de calidad, asi como que la aplicacion de la Directiva CBE revisada
no afecte a los procesos penales que requieran garantias especificas para las personas
interesadas ni a las garantias procesales de los sospechosos y los acusados; 3) la Directiva
(UE) 2022/2555, relativa a las medidas destinadas a garantizar un elevado nivel comun de
ciberseguridad en toda la Unién?*, a fin de garantizar el intercambio de informacion sobre los
incidentes de ciberseguridad notificados cuando los datos personales tratados se almacenan en
nubes o a través de servicios de alojamiento en la nube; 4) el Reglamento (UE) 2018/1724,
relativo a la creacion de una pasarela digital Ginica*®, a fin de garantizar la compatibilidad del
portal digital especifico mencionado en el capitulo 4 de la presente exposicion de motivos y

Acto del Consejo de 29 de mayo de 2000, por el que se celebra, de conformidad con el articulo 34 del
Tratado de la Union Europea, el Convenio relativo a la asistencia judicial en materia penal entre los Estados
miembros de la Unién Europea (DO C 197 de 12.7.2000, p. 1).

18 Directiva 2014/41/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril de 2014, relativa a la orden
europea de investigacion en materia penal (DO L 130 de 1.5.2014, p. 1).

9 COM(2021) 784 final.

20 Decision Marco 2005/214/JAI del Consejo, de 24 de febrero de 2005, relativa a la aplicacion del principio de
reconocimiento mutuo de sanciones pecuniarias (DO L 76 de 22.3.2005, p. 16).

2l Reglamento (UE) n.° 910/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de julio de 2014, relativo a la
identificacion electronica y los servicios de confianza para las transacciones electronicas en el mercado
interior y por el que se deroga la Directiva 1999/93/CE (DO L 257 de 28.8.2014, p. 73).

22 Directiva 2010/64/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010, relativa al derecho a
interpretacion y a traduccion en los procesos penales (DO L 280 de 26.10.2010, p. 1).

2 Directiva (UE) 2022/2555 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de diciembre de 2022, relativa a las
medidas destinadas a garantizar un elevado nivel comtin de ciberseguridad en toda la Union, por la que se
modifican el Reglamento (UE) n.°910/2014 y la Directiva (UE) 2018/1972 y por la que se deroga la
Directiva (UE) 2016/1148 (DO L 333 de 27.12.2022, p. 80).

24 Reglamento (UE) 2018/1724 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 2 de octubre de 2018, relativo a la

creacion de una pasarela digital unica de acceso a informacion, procedimientos y servicios de asistencia y

resolucion de problemas y por el que se modifica el Reglamento (UE) n.° 1024/2012 (DO L 295 de

21.11.2018, p. 1).
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del portal «Tu Europa» de la Comision; 5) las Directivas 2012/13/UE%, 2013/48/UE?®,
(UE) 2016/343%", (UE) 2016/800% y (UE)2016/1919% del Parlamento Europeo y del
Consejo, a fin de garantizar que la aplicacion de la Directiva CBE revisada no afecte a los
procesos penales que requieran garantias especificas para las personas interesadas, al
Reglamento (UE) 2018/1725 del Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a la proteccion
de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales por las
instituciones de la Union’, ni a las garantias procesales de los sospechosos y los acusados.

Como se menciona en los objetivos de la presente iniciativa, se ha reformado la legislacion de
la UE en materia de proteccion de datos personales. En particular, la Directiva (UE) 2016/680
(«Directiva sobre proteccion de datos en el ambito penal») se adoptd y entrd en vigor en mayo
de 2016. El articulo 62, apartado 6, de la Directiva sobre proteccion de datos en el dambito
penal exigia a la Comision que revisara, antes del 6 de mayo de 2019, otros actos juridicos de
la UE que regulen el tratamiento de datos personales por parte de las autoridades competentes
con fines policiales, a fin de evaluar la necesidad de aproximarlos a las disposiciones de la
Directiva y que presente, en su caso, las propuestas necesarias para modificarlos para
garantizar la coherencia en la proteccion de datos personales en el ambito de aplicacion de la
Directiva. En 2020, la Comision publicé los resultados de su revision en una Comunicacién®!
en la que se especifican diez actos juridicos, entre ellos la Directiva CBE, que deben
armonizarse con la Directiva sobre proteccion de datos en el ambito penal, asi como un
calendario a tal efecto. De este modo, la presente iniciativa garantiza la armonizacién con la
Directiva sobre proteccion de datos en el &mbito penal, en particular al aclarar que esta ultima
se aplica al tratamiento de datos personales en el contexto de la Directiva CBE.

Ademas, la digitalizacion de los procedimientos transfronterizos de investigacion existentes y
las soluciones informaticas previstas en la propuesta de Reglamento sobre la digitalizacion de
la cooperacion judicial y el acceso a la justicia en los asuntos transfronterizos civiles,
mercantiles y penales®?, que tiene por objeto facilitar la tramitacion de los procedimientos y
reducir las dificultades practicas relacionadas con el acceso eficaz y transparente de las
personas fisicas y juridicas a la justicia, deben abordarse en el contexto de la digitalizacion de
los procedimientos de seguimiento que propone la presente propuesta a través de actos de

%5 Directiva 2012/13/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de mayo de 2012, relativa al derecho a la

informacion en los procesos penales (DO L 142 de 1.6.2012, p. 1).

26 Directiva 2013/48/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2013, sobre el derecho a la

asistencia de letrado en los procesos penales y en los procedimientos relativos a la orden de detencion

europea, y sobre el derecho a que se informe a un tercero en el momento de la privacion de libertad y a

comunicarse con terceros y con autoridades consulares durante la privacion de libertad (DO L 294 de

6.11.2013, p. 1).

Directiva (UE) 2016/343 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de marzo de 2016, por la que se

refuerzan en el proceso penal determinados aspectos de la presuncion de inocencia y el derecho a estar

presente en el juicio (DO L 65 de 11.3.2016, p. 1).

2 Directiva (UE) 2016/800 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2016, relativa a las
garantias procesales de los menores sospechosos o acusados en los procesos penales (DO L 132 de
21.5.2016, p. 1).

2 Directiva (UE) 2016/1919 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de octubre de 2016, relativa a la
asistencia juridica gratuita a los sospechosos y acusados en los procesos penales y a las personas buscadas en
virtud de un procedimiento de orden europea de detencion (DO L 297 de 4.11.2016, p. 1).

30 Reglamento (UE) 2018/1724 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 2 de octubre de 2018, relativo a la
creacion de una pasarela digital Gnica de acceso a informacion, procedimientos y servicios de asistencia y
resolucion de problemas y por el que se modifica el Reglamento (UE) n.° 1024/2012 (DO L 295 de
21.11.2018, p. 1).

31 COM(2020) 262 final.

32 COM(2021) 759 final.
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ejecucion, con el fin de garantizar la compatibilidad de los sistemas que deben aplicarse. Las
soluciones digitales que deben establecerse mediante actos de ejecucion en virtud de la
presente propuesta también deben estar en consonancia con los requisitos de interoperabilidad
transfronteriza de los servicios publicos digitales establecidos en la propuesta de Ley sobre la
Europa interoperable®, a fin de mejorar la interoperabilidad transfronteriza del sector publico.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD
. Base juridica

La Directiva CBE se adoptd inicialmente tomando como base juridica el articulo 87,
apartado 2, del TFUE**, que es la base juridica de la cooperacion policial que permitio al
Reino Unido, Dinamarca e Irlanda optar por no aplicar la Directiva. La sentencia del Tribunal
de Justicia de 6 de mayo de 2014 en el asunto C-43/12° anul6 esta Directiva al considerar que
no podia adoptarse sobre la base juridica de la cooperacion policial, y que, en su lugar, la
Directiva deberia haberse adoptado tomando como base el articulo 91, apartado 1, letra c), del
TFUE, como propuso originalmente la Comision, por tratarse de una base juridica en materia
de transporte. La nueva Directiva, actualmente en vigor, fue adoptada el 11 de marzo de 2015
sobre la nueva base juridica, sin modificacion del contenido de la Directiva anulada y con
inclusion de todos los Estados miembros.

La presente propuesta mantiene el objetivo primordial de la Directiva CBE de mejorar la
seguridad vial. El contenido de la propuesta no contradice el objetivo anterior ni va mas alla
de facilitar el intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones de trafico en
materia de seguridad vial cuando estas se cometan con un vehiculo matriculado en un Estado
miembro distinto de aquel en el que se cometid la infraccién. Por consiguiente, la base
juridica de la propuesta sigue siendo el articulo 91, apartado 1, letra c), del TFUE, segln el
cual «el Parlamento Europeo y el Consejo, con arreglo al procedimiento legislativo ordinario
[...], estableceran: [...] c) medidas que permitan mejorar la seguridad en los transportes».

. Subsidiariedad

Acabar con la impunidad de los infractores no residentes y garantizar la igualdad de trato de
todos los usuarios de la via publica en toda la Union son tareas que no se pueden llevar a cabo
eficazmente si se aplican distintos enfoques de caracter nacional o regional (acuerdos
multilaterales o bilaterales). La evaluacion del funcionamiento de la Directiva CBE concluy6
que, para lograrse los mismos resultados que con la Directiva, se requeriria la adopcion de
mas de trescientos acuerdos bilaterales, lo que daria lugar a un entorno juridico poco
transparente, complejo, potencialmente incoherente y poco rentable, y, en Gltima instancia,
acarrearia costes significativos para las administraciones nacionales. Sin una intervencion a
escala de la UE, existiria un mosaico de normas que no seria tan eficaz a la hora de poner fin a
la impunidad de los infractores no residentes e inducir un cambio de comportamiento que
conlleve una mejora de la seguridad vial. La aplicacion transfronteriza de las normas de
trafico en materia de seguridad vial dificilmente podria lograrse en tales condiciones, ya que
los Estados miembros no podrian garantizar la asistencia mutua en los procedimientos de
investigacion transfronterizos.

3 COM(2022) 720 final.

3 Directiva 2011/82/UE, por la que se facilita el intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones
de trafico en materia de seguridad vial (DO L 288 de 5.11.2011, p. 1).

35 Asunto C-43/12, ECLLI:EU:C:2014:298.
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De conformidad con el principio de subsidiariedad, se considera que la aplicacion de las
practicas de ejecucion por parte de los Estados miembros en su territorio entra esencialmente
en su propio ambito de competencia. La presente iniciativa no pretende imponer, como tal,
requisitos para la aplicacion de las normas de trafico en materia de seguridad vial. Se centra
unicamente en facilitar los procedimientos de investigacion transfronterizos, que los Estados
miembros no pueden llevar a cabo por si solos de manera coherente y de forma que se
garantice la igualdad de trato de los conductores residentes y no residentes.

. Proporcionalidad

De conformidad con el principio de proporcionalidad enunciado en el articulo 5, apartado 4,
del Tratado de la Unién Europea, las medidas de la presente propuesta no van mas alla de lo
necesario para alcanzar los objetivos de los Tratados, en este caso, mejorar la seguridad vial
(mediante la mejora de la aplicacion transfronteriza de las normas de trafico en materia de
seguridad vial).

La propuesta aborda los obstaculos existentes a la investigacion transfronteriza eficaz de las
infracciones de trafico en materia de seguridad vial y a la proteccion de los derechos
fundamentales de los conductores no residentes durante la fase de investigacion. La propuesta
establece un marco juridico y técnico para la cooperacion entre los Estados miembros con
objeto de identificar a la persona responsable de una infraccién de trafico en materia de
seguridad vial cometida en el extranjero y, de este modo, garantizar la igualdad de trato de los
conductores. A tal fin, el ambito de aplicacion de la iniciativa se amplia a siete infracciones de
trafico adicionales en materia de seguridad vial que pueden detectarse a distancia, sin
necesidad de detener el vehiculo ni de identificar al conductor in situ, y que las partes
interesadas consideran como las mas pertinentes para seguir mejorando la seguridad vial en la
UE.

Dado que las infracciones de trafico en materia de seguridad vial pueden clasificarse como
administrativas o penales y, por consiguiente, tanto las autoridades competentes para
perseguir estas infracciones como el objetivo perseguido difieren, el tratamiento de datos
personales debe cumplir el RGPD o la Directiva sobre proteccion de datos en el ambito penal.
A corto plazo, la Comision y los Estados miembros incurrirdan en costes relacionados con el
desarrollo y la aplicaciéon de las soluciones informaticas necesarias no solo para el
intercambio de informacidn entre las autoridades encargadas de la aplicacion, sino también
para el intercambio de informacion entre dichas autoridades y los usuarios de la via publica.
Sin embargo, estos costes se verian compensados a largo plazo por los beneficios generados
por la mejora de la cooperacion y la comunicacion. Para reducir al minimo la carga que
supone la notificacion reglamentaria, el seguimiento de la aplicacion de la Directiva CBE
revisada se basard, en la medida de lo posible, en los canales e infraestructuras existentes de
notificacion de datos y en la recuperacion automatizada de datos. Para los usuarios de la via
publica, representados por las empresas y los ciudadanos, la propuesta dard lugar a una
probable reduccion de los costes derivados de las relaciones con las administraciones
publicas.

. Eleccion del instrumento

La presente propuesta simplifica ain mas las obligaciones impuestas a las autoridades de los
Estados miembros en relacion con el intercambio transfronterizo de informaciéon sobre
infracciones de trafico en materia de seguridad vial y garantiza un mayor nivel de
armonizacion de las infracciones. Al mismo tiempo, la propuesta tiene por objeto conceder a
los Estados miembros la flexibilidad necesaria para tener en cuenta las especificidades
nacionales (como, por ejemplo, la posibilidad de identificar entidades o procedimientos
esenciales o importantes adicionales mas alla del nivel de referencia fijado por las medidas
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propuestas). Teniendo esto en cuenta, asi como el hecho de que la propuesta consista en una
serie de modificaciones de la actual Directiva CBE, el futuro instrumento juridico debe ser
una Directiva, ya que permite una armonizacion especifica y un cierto margen de maniobra
para las autoridades competentes. Dado que la Directiva modificada mantiene su estructura
actual y que sus fundamentos no se ven afectados, no es necesaria una refundicion.

RESULTADOS DE LAS EVALUACIONES EX POST, DE LAS CONSULTAS
CON LAS PARTES INTERESADAS Y DE LAS EVALUACIONES DE
IMPACTO

Evaluaciones ex post / controles de la adecuacion de la legislacion existente

En 2016, la Comisién llevo a cabo una evaluacion de la aplicacion de la Directiva CBE por
parte de los Estados miembros>®, en la que se analizd su pertinencia, el valor afiadido de la
UE, su coherencia, su eficacia y su eficiencia. Posteriormente, la Comisién presentd un
informe de ejecucion al Parlamento Europeo y al Consejo?’.

Las conclusiones de la evaluacion fueron las siguientes:

1.

El ambito de aplicacion de la Directiva CBE se consideré adecuado, ya que abarca
las infracciones de trafico mas importantes, es decir, los casos en que no es necesario
detener el vehiculo para detectar la infraccion. La evaluacion también llegd a la
conclusion de que podria ser 1til estudiar la inclusion en el ambito de aplicacion de la
Directiva de nuevas infracciones en materia de seguridad vial que pongan en peligro
la seguridad vial y para las que se utilizan con creciente frecuencia equipos
automaticos de control, como el no mantenimiento de una distancia suficiente con
respecto al vehiculo precedente, los adelantamientos peligrosos y los
estacionamientos peligrosos.

El sistema electrénico de informacion utilizado para el intercambio de datos de
matriculacion de vehiculos (Eucaris) permite un intercambio eficaz, rapido, seguro y
confidencial de datos de matriculacion de vehiculos y no genera una carga
administrativa innecesaria. No obstante, no se ha utilizado todo el potencial del
sistema. En 2015, aproximadamente el 50 % de las infracciones de trafico cometidas
por no residentes detectadas no se investigaron.

No fue posible establecer una correlacion clara entre la Directiva CBE y el
cumplimiento de las normas de trafico vigentes por parte de los usuarios de la via
publica no residentes ni aportar pruebas concluyentes de las repercusiones positivas
de la Directiva en la seguridad vial.

Por lo que se refiere a la coherencia externa, la evaluacion llegd a la conclusion de
que la Directiva CBE contribuy6 a mejorar la coherencia del marco juridico de la UE
en materia de seguridad vial al complementarse con otros instrumentos, como la
Directiva sobre el permiso de conduccion. El andlisis de la coherencia interna puso
de manifiesto que los dos objetivos especificos de la Directiva CBE (facilitar la
aplicacion de las normas de trafico mediante el intercambio transfronterizo de datos
de matriculacion de vehiculos y sensibilizar a los ciudadanos sobre las normas de
trafico vigentes) se complementan plenamente.

36 SWD(2016) 355 final; la evaluacion fue respaldada por un estudio elaborado por consultores externos:

Grimaldi Studio Legale (2016), ISBN 978-92-79-59136-5.

7 COM(2016) 744 final.
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5. El potencial de la Directiva CBE para mejorar la seguridad vial podria aprovecharse
mejor. Aproximadamente el 50 % de las infracciones de trafico cometidas por no
residentes investigadas no llegaron a ejecutarse. Esto se debid bien a la falta de
asistencia mutua y cooperacion entre los Estados miembros en la investigacion de las
infracciones de trafico tras el intercambio de datos de matriculacion de vehiculos, o
bien a que las resoluciones dictadas por los Estados miembros en caso de impago de
una sancion pecuniaria relacionada con estas infracciones a menudo no entraban en
el ambito de aplicacion de la Decision marco 2005/214/JAI del Consejo. Los
procedimientos aplicables en los casos transfronterizos de impago de una sancidén
pecuniaria no parecian estar adaptados a la situacion, en la que debian detectarse
millones de sanciones pecuniarias correspondientes a infracciones de trafico
cubiertas por la Directiva CBE.

. Obtencion y uso de asesoramiento especializado

La Comision ha contratado a un consorcio compuesto por las empresas Ecorys, Wavestone y
Grimaldi para apoyar la evaluacién de impacto de la revisién de la Directiva CBE*. El
contratista se ha puesto en contacto con las partes interesadas directamente afectadas por la
Directiva a través de encuestas y talleres especificos. Se consultd a una amplia gama de
expertos no solo del ambito del transporte, sino también de otros ambitos politicos, como la
cooperacion policial y judicial. El contratista también llevo a cabo un analisis juridico relativo
a 1) los procedimientos de asistencia y reconocimiento mutuos en la investigacion
transfronteriza de infracciones de trafico; 2) el uso de Eucaris; 3) la aplicacion transfronteriza
de la privacion del derecho a conducir; 3) la base juridica adecuada en el contexto de una
posible ampliacion del ambito de aplicacion de la Directiva revisada a otras infracciones de
trafico, incluidas las infracciones de las normas de acceso de los vehiculos a las zonas urbanas
(UVAR, por sus siglas en inglés); 4) la normativa de proteccion de datos personales; y 5) las
sanciones especificas, como la confiscacion o la inmovilizacion de vehiculos y la aplicacion
de garantias colaterales, es decir, la préactica de la pignoracidbn como garantia para el
reembolso de una sancidn pecuniaria impuesta por una infraccion de trafico. También se llevo
a cabo un anadlisis técnico relativo a la digitalizacion de los sistemas judiciales de la UE y a las
soluciones digitales e informaticas adecuadas para la Directiva revisada.

. Consultas con las partes interesadas

El objetivo de las consultas era validar con las partes interesadas la comprension por parte de
la Comision de las cuestiones planteadas y, en particular, recabar opiniones sobre los
proyectos de medidas estratégicas. Las consultas también sirvieron para recopilar datos
relativos a los costes y beneficios previstos de los proyectos de medidas estratégicas.
Ayudaron a detectar carencias en la logica de la intervencion o en ambitos que requieren una
mayor atencion. La consulta publica sobre la evaluacion inicial de impacto, las consultas
especificas y la consulta publica abierta tenian por objeto recabar informacion y opiniones
acerca de los siguientes elementos de la evaluacion de impacto: 1) la definicion del problema,
en especial los factores que lo originan y los objetivos politicos correspondientes; 2) el
alcance de la revision; 3) las posibles medidas y opciones estratégicas y sus repercusiones
probables, en particular en materia de subsidiariedad y de dimension de la UE; 4) el margen

38 Impact assessment support study for the revision of Directive (EU) 2015/413 facilitating cross-border
exchange of information on road-safety-related traffic offences [«Estudio de apoyo a la evaluacion de
impacto para la revision de la Directiva (UE) 2015/413, por la que se facilita el intercambio transfronterizo
de informacidn sobre infracciones de trafico en materia de seguridad vial», disponible en inglés], consorcio
ECORYS, 2023, MOVE/C2/SER/2019-425/S12.819667.

10

ES



ES

de ahorro generado por la eficiencia (en particular la reduccion de los costes reglamentarios) y
las medidas de simplificacion.

Se consulté a una amplia gama de partes interesadas, como 1) autoridades gubernamentales
centrales (ministerios de transporte, ministerios de interior y justicia o agencias estatales
descentralizadas); 2) autoridades locales (municipios y sus asociaciones, por ejemplo, POLIS
y EUROCITIES); 3) organizaciones de investigacion y ONG de seguridad vial (por ejemplo,
el instituto VIAS, el CEST o FERSI/'SWOV); 4) organizaciones de redes policiales (por
ejemplo, ROADPOL); 5) organizaciones de usuarios de la via publica, asociaciones
empresariales y de transporte por carretera (por ejemplo, ADAC, FIA, IRU, UICR, TLN,
CORTE o Leaseurope).

. Evaluacion de impacto

Como se indica en la evaluacion inicial de impacto®®, se analizaron las siguientes
repercusiones de la presente iniciativa: 1) repercusiones economicas: repercusiones en las
administraciones publicas, el sector privado (por ejemplo, las sociedades de arrendamiento
financiero), las pyme, los usuarios de la via publica, el funcionamiento del mercado interior y
la competencia; 2) repercusiones sociales: repercusiones en la seguridad vial y la proteccion
de los derechos fundamentales; 3) repercusiones medioambientales: repercusiones en el
cumplimiento de las normas de trdfico en vigor, especialmente de los limites de velocidad
aplicables. La hipotesis de referencia («no hacer naday), en la que se evaluaron los efectos de
cada una de las opciones estratégicas identificadas, toma como punto de partida para la
evaluacion la hipotesis de referencia de la UE de 2020 (REF2020), que tiene en cuenta los
efectos de la pandemia de COVID-19 en el sector del transporte.

La presente propuesta de modificacion de la Directiva CBE va acompainada de un informe de
evaluacion de impacto, cuyo proyecto se presentod al Comité de Control Reglamentario (CCR)
el 22 de junio de 2022. El CCR emiti6é un dictamen positivo con reservas el 22 de julio de
2022%. El informe de evaluacion de impacto se modificd en consecuencia para abordar no
solo las reservas, sino también las observaciones pormenorizadas del CCR. El informe de
evaluacion de impacto incluye, en el punto 5, una descripcion detallada de las opciones de
actuacion y, en el punto 6, un andlisis exhaustivo del impacto de todas las opciones. Las tres
opciones estratégicas examinadas pueden resumirse de la manera siguiente:

1. Opcion estratégica 1: es la opcion politica basica, que incluye once (de las dieciséis)
medidas politicas seleccionadas, comunes a todas las opciones politicas. El &mbito de
aplicacion de la Directiva CBE se ampliaria para incluir otras infracciones de trafico
en materia de seguridad vial que pueden detectarse a distancia con equipos
automaticos de control, como no guardar suficiente distancia con respecto al
vehiculo precedente, realizar adelantamientos o estacionamientos peligrosos,
franquear una o varias lineas blancas continuas, conducir en sentido contrario o no
respetar las normas relativas a la creacion y el uso de los carriles de emergencia, y
utilizar un vehiculo sobrecargado. Aumentaria la eficacia de la Directiva vigente al
mejorar el intercambio de informacion existente y abordar las cuestiones
relacionadas con la proteccion de los derechos fundamentales de los infractores no
residentes durante la fase de investigacion, en particular la proteccion de los datos
personales, aspecto que cuenta con el apoyo de todos los grupos de partes
interesadas. Con esta opcion, la informacion de los registros nacionales de vehiculos

3 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/2131-Cross-border-enforcement-of-
road-traffic-rules_es.
40 RSB/RM/cdd - rsb(2022)5013941.
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relativa al anterior titular o usuario del vehiculo tendria que conservarse durante un
determinado periodo de tiempo e intercambiarse, siempre y cuando estuviera
disponible. En caso de que un vehiculo hubiera sido arrendado (o alquilado a largo
plazo), la informacion sobre el usuario real del vehiculo se intercambiaria, siempre y
cuando estuviera disponible en el registro nacional de vehiculos. Las autoridades
competentes podrian acceder no solo a los registros de vehiculos, sino también a
otros registros, como los registros nacionales de permisos de conduccion,
preferiblemente a través de un sistema electronico unico, cuando fuera necesario para
la identificacion de la persona responsable de una infraccion de trafico en materia de
seguridad vial.

Opciones estratégicas 2 y 2A: estas opciones incluyen todos los elementos de la
opcion estratégica 1 y, ademas, prevén el establecimiento de procedimientos de
investigacion transfronterizos de seguimiento adaptados, en particular un portal
digital especifico*' para la comunicacion entre las autoridades u organismos
gubernamentales, las empresas y los ciudadanos, y, preferiblemente, plataformas
descentralizadas* para interconectar los registros nacionales y los servicios
informaticos back-end en el marco del intercambio transfronterizo de informacién a
través de los puntos de contacto designados. La posibilidad de aplicar la obligacion
del propietario o titular del vehiculo de cooperar con las autoridades en la
identificacion de la persona responsable, de conformidad con la legislacion nacional
del Estado miembro de que se trate, incluida en la opcidon estratégica 2A,
simplificaria los procedimientos de investigacion transfronterizos, y se espera que
aumente el porcentaje de investigaciones satisfactorias en los Estados miembros que
aplican regimenes de responsabilidad juridica de los conductores. Algunos Estados
miembros ya aplican este enfoque, por ejemplo, en el marco del Acuerdo de
ejecucion transfronteriza del Foro de Salzburgo®’.

Opciones estratégicas 3 y 3A: estas opciones se basan en la opcion estratégica 2A vy,
ademads, establecerian procedimientos de seguimiento adaptados para el
reconocimiento mutuo de resoluciones (firmes) en materia de sanciones pecuniarias
relacionadas con las infracciones que entran en el dmbito de aplicacion de la
Directiva CBE. La opcion estratégica 3 también establece normas y garantias
procesales especificas que deben cumplirse para la ejecucion de sanciones

41

42

43

El portal estd destinado a servir de punto de contacto inico o punto de acceso electronico europeo Unico para
la aplicacion transfronteriza de las normas relativas a las infracciones de trafico en materia de seguridad vial.
Al tratarse de un sistema descentralizado, la entidad encargada de la gestion operativa de los componentes
del sistema no almacenaria ni trataria los datos. En funcion de si un punto de acceso al sistema esta
gestionado por una institucion, agencia u organismo de la UE o bien a nivel nacional o internacional, asi
como de qué autoridades nacionales tratan los datos personales y para qué fines, se aplica uno de los
siguientes actos juridicos: el Reglamento (UE) 2018/1725, relativo a la proteccion de las personas fisicas en
lo que respecta al tratamiento de datos personales por las instituciones, 6rganos y organismos de la Union, y a
la libre circulacion de esos datos (DO L 295 de 21.11.2018, p. 39); el Reglamento (UE) 2016/679 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a la proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al
tratamiento de datos personales y a la libre circulacion de estos datos (Reglamento general de proteccion de
datos) (DO L 119 de 4.5.2016, p. 1); o la Directiva (UE) 2016/680, relativa a la proteccion de las personas
fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales por parte de las autoridades competentes para
fines de prevencion, investigacion, deteccion o enjuiciamiento de infracciones penales o de ejecucion de
sanciones penales, y a la libre circulacion de dichos datos (DO L 119 de 4.5.2016, p. 89).

El 11 de octubre de 2012, Bulgaria, Croacia, Hungria y Austria firmaron el Acuerdo multilateral de ejecucion
transfronteriza del Foro de Salzburgo. Dicho acuerdo se basa en el marco establecido por la Directiva CBE y
abarca también la cooperacion en la investigacion transfronteriza de las infracciones de trafico.
(http://www.salzburgforum.org/Treaties_and Agreement/CBE_Agreement.html).
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pecuniarias en el extranjero. La opcion estratégica 3A es una version ampliada de la
opcion 3 en la que se limitarian los posibles motivos para el no reconocimiento y la
no ejecucion de la resolucion relativa a una sancion pecuniaria dictada por otro

Estado miembro, tal como se establece en el articulo 7 de la Decisidon marco
2015/214/JAL

En conjunto, el andlisis de la eficiencia de las medidas propuestas sugiere que los beneficios
totales, que oscilan, en funcion de la opcidn estratégica, entre 1 259,2 millones EUR y 3 850,6
millones EUR, superan considerablemente los costes totales, que oscilan entre 72,8 millones
EUR y 150 millones EUR, a precios de 2020. Si bien los costes mas elevados responden a la
mejora de la investigacion por parte de las autoridades de los Estados miembros, en particular
el envio de cartas informativas o notificaciones de multas por correo certificado, aspecto que
también guarda un estrecho vinculo con la proteccion de los derechos fundamentales, el valor
de las vidas salvadas representa el principal beneficio, es decir, que las repercusiones sociales
(cuantificadas) prevalecen sobre las econdmicas de manera positiva.

La evaluacion de impacto concluye que la opcion preferida es la opcion estratégica 2A, puesto
que se considera eficaz para alcanzar los objetivos politicos previstos, presenta grandes
beneficios netos y es coherente a nivel interno, proporcionada con respecto a los objetivos de
la iniciativa (teniendo en cuenta las normas y procedimientos de los Estados miembros) y, en
general, la mejor en términos de viabilidad politica y juridica. La opcion estratégica 2A
también puede facilitar significativamente los procedimientos de investigacion
transfronterizos (y, en consecuencia, la ejecucion transfronteriza de las sanciones
pecuniarias), lo que compensaria los posibles problemas de coherencia externa. Esta opcion
estratégica ampliard los limites legislativos de la UE de forma moderadamente ambiciosa,
allanando el camino hacia un régimen de responsabilidad juridica generalmente aceptable y
de gran eficacia, aplicable a las infracciones de trafico en materia de seguridad vial.

Las principales repercusiones sociales de la opcion estratégica preferida, la opcion 2A, tienen
su origen en el efecto disuasorio que la Directiva CBE aportaria a través de una mejor
aplicacion de las normas de trafico en materia de seguridad vial, y se evaluaron en términos
de repercusiones en la seguridad vial (especificamente en términos de vidas salvadas y
lesiones evitadas). Se estima que, con la opcion estratégica 2A, se salvaran 384 vidas y se
evitaran 21 789 lesiones durante el periodo 2025-2050, en relacion con la hipotesis de
referencia. En términos monetarios, la reduccion de los costes externos de los accidentes para
el periodo 2025-2050 se estima en unos 2 800 millones EUR, expresados como valor actual,
en relacion con la hipdtesis de referencia. Ademas, se espera que, para el periodo de
evaluacion 2025-2050, las empresas de arrendamiento financiero se beneficien de un ahorro
anual de unos 7 millones EUR expresados como valor actual con respecto a la hipdtesis de
referencia, ya que se enfrentardn a una menor carga administrativa cuando la identidad del
poseedor del vehiculo (el arrendatario) pueda obtenerse directamente de los datos de
matriculacion del vehiculo.

Se espera que la opcion estratégica 2A resulte eficaz para aumentar la proporcion de
infracciones investigadas satisfactoriamente y genere mayores costes de ejecucion debido al
mayor numero de notificaciones de multas emitidas. Los costes de ejecucion adicionales para
las autoridades de los Estados miembros durante el periodo 2025-2050 se estiman en 136,8
millones EUR expresados como valor actual con respecto a la hipdtesis de referencia. Se
incluyen aqui unos costes de ajuste Unicos de 4,6 millones EUR para las administraciones de
los Estados miembros (por ejemplo, para adaptar los sistemas informaticos). Se espera que
estos costes adicionales relativamente bajos se vean compensados por los ingresos adicionales
procedentes del pago de sanciones, aunque estas repercusiones no pudieron evaluarse.
Ademas, los costes de ajuste para la Comision Europea (principalmente para actualizar el
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portal de informacion) durante el periodo 2025-2050 se estiman en 1,5 millones EUR
expresados como valor actual con respecto a la hipdtesis de referencia.

Las repercusiones medioambientales de la opcidon estratégica preferida deberian ser
ligeramente positivas. Se espera que acabar con la impunidad de los infractores no residentes
resulte en un comportamiento mas respetuoso de la ley por parte de los no residentes que, en
lo que respecta al exceso de velocidad (que representa la inmensa mayoria de las infracciones
cometidas con vehiculos extranjeros), se traduciria en una reduccion de la velocidad media, lo
que, a su vez, reduciria el consumo de combustible y, por tanto, las emisiones contaminantes
y de CO». Con el tiempo, a medida que aumente la proporcioén de vehiculos de emision cero o
de baja emision en el parque automovilistico, se espera que la mejora en términos
medioambientales procedente de la reduccion de la velocidad media disminuya en
importancia. En general, no se espera que las repercusiones positivas en el medio ambiente
sean significativas, pero, al mismo tiempo, tampoco se espera que se cause ningin dafo
adicional al medio ambiente.

La iniciativa contribuye de forma directa al objetivo de desarrollo sostenible n.° 11 de las
Naciones Unidas, «Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos,
seguros, resilientes y sostenibles», y, en particular, a la meta 11.2: «De aqui a 2030,
proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para
todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte publico,
prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad,
las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad»*. Al mejorar la
investigacion de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial cometidas con
vehiculos matriculados en el extranjero, se reforzard asimismo el efecto disuasorio de la
Directiva CBE. En consecuencia, se espera que las carreteras de la UE sean mas seguras para
todos los usuarios de la via publica. El cumplimiento de la legislacion sobre riesgos de
comportamiento es un elemento fundamental del enfoque del «Sistema Seguro» y un
principio fundamental de la «Declaracién de Estocolmo sobre seguridad vial»* de las
Naciones Unidas de 2020.

. Adecuacion regulatoria y simplificacion

Como parte del programa de adecuacion y eficacia de la reglamentacion (REFIT)*, la
presente propuesta tiene por objeto reducir los costes de ejecucion soportados por las
autoridades de los Estados miembros en relacion con la investigacion transfronteriza de
infracciones de trafico en materia de seguridad vial. Las medidas propuestas deben conducir a
una reduccion de los plazos de investigacion y de los costes asociados por infraccion, lo que
se logrard mediante 1) la mejora del intercambio de informacion entre las autoridades, en
particular del acceso al contenido de los registros; y 2) la creacion de un mecanismo de
investigacion transfronteriza adaptado para determinar de manera mas eficaz quién es la
persona responsable de la infraccion, en particular mediante la obligacion de cooperar con las
autoridades encargadas de la aplicacion en la identificacion del infractor real, cuando sea
posible. La propuesta deberia dar lugar a una reduccion de los costes de las molestias
ocasionadas a los usuarios de la via publica gracias a la mejora del contenido de las cartas de
informacion y notificaciones de multas y de la comunicacion con los infractores durante el
seguimiento (mejor proteccion de los derechos fundamentales). Ademads, se prevé una

4 https://sdgs.un.org/es/goals/goal1 1.

4 https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951¢837443eb9661668d5be439¢e/stockholm-
declaration-spanish.pdf.

Programa de trabajo de la Comision para 2022, anexo II (iniciativas REFIT), epigrafe «Un Nuevo Impulso a
la Democracia Europea.

46
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reduccion de los costes administrativos de las empresas de arrendamiento y alquiler de
vehiculos, ya que se permitira el intercambio transfronterizo de informacién sobre el usuario
real del vehiculo (el arrendatario).

La iniciativa se rige por el principio de «digital por defecton*’, ya que fomenta, en la medida
de lo posible, la transformacion digital. Por ejemplo, propone procedimientos de seguimiento
digitalizados en relacion con la ejecucion transfronteriza de las sanciones por las infracciones
contempladas en la Directiva CBE, en particular la introduccion de formularios digitales
normalizados traducidos a todas las lenguas oficiales de la UE, lo que simplificaria su
intercambio.

. Aplicacion del enfoque «una mas, una menos»

El enfoque «una mas, una menos» consiste en compensar cualquier nueva carga para los
ciudadanos y las empresas derivada de las propuestas de la Comision mediante la
eliminacion de una carga equivalente existente en el mismo ambito politico. Como se explica
en el apartado anterior, esta propuesta deberia dar lugar a una reduccion estimada de los
costes administrativos para el sector privado (empresas de arrendamiento y alquiler de
vehiculos) de 0,435 millones EUR en 2030 y 0,275 millones EUR en 2050, con respecto a la
hipotesis de referencia. El ahorro de costes administrativos por empresa asciende a
aproximadamente 202 EUR en 2030 y 128 EUR en 2050. Expresados como valor actual, el
ahorro de costes administrativos entre 2025 y 2050 se estima en un total de aproximadamente
7 millones EUR.

. Derechos fundamentales

Uno de los objetivos especificos de la presente propuesta es mejorar la proteccion de los
derechos fundamentales de los conductores no residentes. La mejora en la ejecucion resultante
del intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones de trafico en materia de
seguridad vial garantizaré la igualdad de trato de los conductores residentes y no residentes y
el ejercicio efectivo del derecho a la tutela judicial efectiva y a un juicio justo, la presuncion
de inocencia y el derecho de defensa. Esto debe lograrse a través de las siguientes acciones: 1)
permitir la verificacion de la autenticidad de las cartas de informacion y los documentos de
seguimiento; 2) establecer plazos armonizados para el envio de las cartas de informacion y los
documentos de seguimiento; 3) establecer requisitos minimos obligatorios en relacion con la
informacion que debe compartirse con los presuntos responsables; 4) garantizar un régimen
lingiiistico coherente hasta la fase de recurso ante un o6rgano jurisdiccional; y 5) garantizar
que los ciudadanos reciban mas informacion en las cartas de informacion y las notificaciones
de multas, por ejemplo, en relacién con los procedimientos de recurso aplicables y los
métodos de pago de las multas.

La presente propuesta también prevé la adaptacion de la Directiva CBE a las nuevas normas
sobre proteccion de datos personales. Por lo tanto, se han establecido las salvaguardias
adecuadas para garantizar que la Directiva respeta plenamente los articulos 7 y 8 de la Carta
de los Derechos Fundamentales de la Union Europea, asi como el marco juridico aplicable en
materia de proteccion de datos personales. Se consultard al Supervisor Europeo de Proteccion
de Datos (SEPD).

47 COM(2021) 118.
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4. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

La aplicacion de la propuesta requiere la creacion y el mantenimiento de un nuevo sistema
informatico. Dicho sistema debe conectar las redes de sistemas informaticos nacionales y
puntos de acceso interoperables existentes, operar bajo la responsabilidad y la gestion
individuales de cada Estado miembro y permitir un intercambio transfronterizo de
informacion seguro y fiable sobre infracciones de trafico en materia de seguridad vial. La
Comision especificara soluciones informaticas adecuadas en los actos de ejecucion, en
particular por lo que respecta al disefio o la arquitectura y a las especificaciones técnicas para
un portal digital especifico y los sistemas electronicos (plataformas de interfaz) que los
Estados miembros pueden optar por utilizar para la interconexion de los sistemas nacionales y
el intercambio de informacion. Garantizara que todas las soluciones propuestas se sometan a
una evaluacion de la interoperabilidad basada en los requisitos establecidos en el articulo 3 de
la propuesta de Ley sobre la Europa interoperable. Los actos de ejecucion deben reflexionar
sobre los siguientes aspectos:

1. las especificaciones técnicas que definan los métodos de comunicacion por medios
electronicos, incluidos los protocolos de comunicacion;

2. los objetivos en materia de seguridad de la informacién y las medidas pertinentes que
garanticen unos estdndares minimos de seguridad de la informaciéon y un alto nivel
de ciberseguridad para el tratamiento y la comunicacion de informacion;

3. los objetivos minimos de disponibilidad y los requisitos técnicos conexos para los
servicios prestados.

Los costes unicos para 2025 y los costes de ajuste corrientes de la Comision hasta 2050,
relacionados principalmente con la creacion del sistema informético para apoyar las
interacciones entre las autoridades u organismos gubernamentales y las personas fisicas y
juridicas en los procedimientos administrativos y penales transfronterizos, se estiman en 1 531
millones EUR. Se considera que los costes para los Estados miembros son bastante reducidos.
Se espera que los Estados miembros sufraguen estos costes con cargo a sus presupuestos
nacionales; también pueden solicitar ayuda financiera de la UE en el marco de los programas
de financiacion pertinentes, como el programa «Justicia»*® y los instrumentos de la politica de
cohesion.

S. OTROS ELEMENTOS

. Planes de ejecucion y seguimiento, evaluacion, programa de seguimiento y
revision especifica

Los instrumentos de control establecidos siguen aplicindose, con el fin de realizar un
seguimiento del porcentaje de infracciones de trafico en materia de seguridad vial
investigadas satisfactoriamente a lo largo del tiempo. Los informes presentados deben incluir
el nimero de solicitudes automaticas entrantes y salientes efectuadas por el Estado miembro
en el que se cometid la infraccion y dirigidas al Estado miembro en que esta matriculado el
vehiculo, junto con el tipo de infracciones a que se refieren las solicitudes y el nimero de
solicitudes fallidas. Ademas, los Estados miembros deben proporcionar indicadores
cuantitativos adicionales, por ejemplo, sobre las infracciones de trafico en materia de
seguridad vial registradas que se detecten automaticamente o en las que no se identifique al
responsable in situ y se cometan con vehiculos matriculados en un Estado miembro distinto

4 https://commission.europa.eu/funding-tenders/find-funding/eu-funding-programmes/justice-programme_en.
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de aquel en el que se cometid la infraccion, o sobre el nimero de sanciones pecuniarias
pagadas voluntariamente por no residentes.

El nuevo periodo de presentacion de informes de los Estados miembros se amplia de dos a
cuatro afios para adaptarlo al calendario de evaluacion de la Comision y reducir la carga
administrativa para las autoridades nacionales. Una vez evaluados, la Comision informara a
los Estados miembros sobre el contenido de los informes presentados. Las plataformas
informaticas tienen por objeto facilitar la compilacion automéatica de datos a través de
funciones especificas de notificacion. La Comision supervisara la ejecucion y la eficacia de la
aplicacion de la presente iniciativa a través de una serie de acciones y un conjunto de
indicadores clave de rendimiento que cuantificaran los avances hacia la consecucion de los
objetivos operativos. Cinco afios después de la fecha de entrada en vigor de la legislacion, los
servicios de la Comision llevaran a cabo una evaluacion para comprobar en qué medida se
han alcanzado los objetivos de la iniciativa.

. Explicacion detallada de las disposiciones especificas de la propuesta

La propuesta de revision de la Directiva CBE se articula en torno a los tres principales
objetivos politicos mencionados en el capitulo 1 de la presente exposicion de motivos, que
estan interrelacionados y buscan mejorar la seguridad vial en la Unidn. Las principales
disposiciones que modifican sustancialmente la Directiva o afiaden nuevos elementos son las
siguientes:

El articulo 1, apartado 1, modifica el articulo 2 de la Directiva CBE al ampliar el ambito de
aplicacion de la Directiva a otras infracciones de trafico en materia de seguridad vial, a saber:
1) no guardar suficiente distancia con respecto al vehiculo precedente; 2) realizar
adelantamientos peligrosos; 3) realizar estacionamientos peligrosos; 4) franquear una o varias
lineas blancas continuas; 5) conducir en sentido contrario; 6) no respetar las normas relativas
a la creacion y el uso de carriles de emergencia; y 7) utilizar un vehiculo sobrecargado.
También aclara la relacion entre la Directiva CBE y el marco juridico de la UE ya existente
respecto de determinados derechos y obligaciones de los Estados miembros, como la
Directiva 2014/41/UE, el Convenio relativo a la asistencia judicial en materia penal entre los
Estados miembros de la Union Europea, la Decision marco 2005/214/JAI del Consejo y la
legislacion en materia de derechos de los sospechosos y los acusados.

El articulo 1, apartado 2, modifica el articulo 3 de la Directiva CBE al aclarar en mayor
medida las definiciones existentes y anadir las definiciones de las infracciones de trafico en
materia de seguridad vial incluidas recientemente.

El articulo 1, apartado 3, introduce un nuevo articulo 3 bis relativo a las responsabilidades y
competencias de los puntos de contacto nacionales. Los puntos de contacto nacionales de los
Estados miembros estdn obligados a cooperar con otras autoridades que participan en la
investigacion de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial que entran en el
ambito de aplicacion de la Directiva CBE, independientemente de la naturaleza de la
infraccion y del estatuto juridico de la autoridad. De este modo, se anima a los Estados
miembros a intercambiar la informacion pertinente en el marco de la Directiva a través de un
sistema unico.

El articulo 1, apartado 4, sustituye al articulo4 de la Directiva CBE. Establece que el
intercambio de datos de matriculacion de vehiculos debe llevarse a cabo a través de un
sistema electronico unico, el Sistema Europeo de Informacion sobre Vehiculos y Permisos de
Conduccion (Eucaris), a fin de garantizar un intercambio rapido, rentable, seguro y fiable de
determinados datos de matriculacion de vehiculos entre los Estados miembros. También
indica que los Estados miembros estan autorizados a efectuar busquedas automatizadas en los
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registros de vehiculos con arreglo a los procedimientos existentes, en particular el uso de la
aplicacion informadtica, hasta que la Comision adopte un acto de ejecucion que establezca los
procedimientos para dichas busquedas. Los Estados miembros también estan obligados a
mantener determinados datos de matriculacién de vehiculos disponibles y actualizados. En los
casos en que un vehiculo haya sido arrendado (o esté sujeto a un contrato de alquiler a largo
plazo), los Estados miembros estaran autorizados a realizar busquedas automatizadas en los
registros de vehiculos para obtener los datos sobre los usuarios finales de los vehiculos,
siempre y cuando estén disponibles. Se establece un periodo de conservacion de los datos
relativos a la identidad de los anteriores propietarios, titulares y usuarios finales de los
vehiculos a fin de proporcionar a las autoridades la informacion adecuada necesaria para la
investigacion de las infracciones.

El articulo 1, apartado 5, introduce los siguientes articulos:

o Un nuevo articulo 4 bis, relativo a los procedimientos de asistencia mutua entre
Estados miembros en las investigaciones transfronterizas de infracciones de trafico
en materia de seguridad vial. Establece que los Estados miembros estan obligados a
prestarse asistencia mutua entre si en los casos en que, sobre la base de los resultados
de la consulta automatizada realizada, el Estado miembro en que se cometiera la
infraccion no pueda identificar correctamente a la persona responsable de una
infraccion de trafico en materia de seguridad vial. Los procedimientos de asistencia
mutua se digitalizardn con arreglo a un acto de ejecucion. También especifica los
motivos por los que el Estado miembro de registro o de residencia puede denegar la
asistencia mutua para la identificacion de la persona responsable, en particular para
evitar revelar la identidad de personas protegidas.

J Un nuevo articulo 4 ter, relativo a la aplicacion de medidas nacionales que facilitan
la identificacion de la persona responsable. Establece que los Estados miembros
pueden aplicar sus medidas nacionales a los no residentes, en particular la obligacion
de los presuntos responsables de cooperar con sus autoridades en la identificacion de
la persona responsable. .

o Un nuevo articulo 4 quater, relativo al uso de otras bases de datos en la investigacion
de infracciones de trafico en materia de seguridad vial. Establece que las autoridades
de los Estados miembros encargadas de la aplicacion estan autorizadas a utilizar no
solo los registros de vehiculos, sino también otros registros, como los registros
nacionales de permisos de conduccion o los registros de poblacion, en la medida en
que la legislacion de la Unidn lo permita de forma explicita.

El articulo 1, apartado 6, sustituye al articulo 5 de la Directiva CBE. Especifica el contenido
minimo de la carta de informacion, que debe incluir, en particular, informaciéon sobre la
infracciéon cometida, las sanciones impuestas, los procedimientos de recurso, el pago de
sanciones pecuniarias (incluidas las medidas paliativas), las normas aplicables en materia de
proteccion de datos y, cuando corresponda, sobre la entidad, facultada por el Estado miembro
en cuestion para recaudar sanciones pecuniarias, que envio la carta de informacion.

El articulo 1, apartado 7, introduce los siguientes articulos:

. Un nuevo articulo 5 bis, relativo a la notificacion y traslado de la carta de
informacion y los documentos de seguimiento. Establece el régimen lingiiistico para
la comunicacion entre las personas presuntamente responsables y las autoridades de
los Estados miembros aplicable hasta la fase de recurso ante un Organo
jurisdiccional, asi como los plazos armonizados para el envio de estos documentos.
Para los casos en que no sea posible entregar los documentos mediante entrega
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certificada o por medios electronicos de igual validez, se establecen procedimientos
especificos de asistencia mutua para la notificacion y el traslado transfronterizos de
los documentos. Los procedimientos se digitalizaran con arreglo a un acto de
ejecucion.

o Un nuevo articulo 5 fer, relativo a las reclamaciones financieras por parte de
entidades privadas o publicas facultadas por los Estados miembros para administrar
los procedimientos de seguimiento. Establece que los presuntos responsables no
estan obligados a sufragar los gastos juridicos y administrativos relacionados con la
administracion de las sanciones cuando esta se externalice a cobradores de deudas.
No obstante, las autoridades de los Estados miembros estin autorizadas a cobrar
tasas administrativas proporcionadas.

El articulo 1, apartado 8, sustituye a los siguientes articulos:

o El articulo 6 de la Directiva CBE. Amplia el periodo de transmision de informes para
los Estados miembros a cuatro afios a fin de adaptarlo al calendario de evaluacion de
la Comisioén. Los Estados miembros estan obligados a proporcionar indicadores
cuantitativos adicionales, por ejemplo, sobre las infracciones de trafico en materia de
seguridad vial que se cometan con vehiculos matriculados en un Estado miembro
distinto de aquel en el que se cometid la infraccion, o sobre el nimero de sanciones
pecuniarias pagadas voluntariamente por no residentes. Una vez evaluados, la
Comision tiene la obligacion de informar a los Estados miembros sobre el contenido
de los informes.

El articulo 7 de la Directiva CBE. Los Estados miembros estan obligados a
informarse mutuamente sobre los incidentes de ciberseguridad relacionados con los
datos almacenados en nubes.

. El articulo 8 de la Directiva CBE. Impone a la Comision la obligacion de crear un
portal digital especifico para facilitar el intercambio de informacion entre los puntos
de contacto nacionales, otras autoridades pertinentes de los Estados miembros y los
usuarios de la via publica, por ejemplo, respecto de las normas de trafico en materia
de seguridad vial vigentes en los Estados miembros, los procedimientos de recurso y
las sanciones aplicadas. El portal también facilitara la verificacion de la autenticidad
de las cartas de informacion y los documentos de seguimiento. La informacion
intercambiada podra incluir datos de matriculacion de vehiculos y datos de los
responsables o presuntos responsables de infracciones en materia de seguridad vial.

El articulo 1, apartado 9, introduce un nuevo articulo 8 bis relativo al apoyo financiero para
promover la cooperacion transfronteriza en relacion con la aplicacion de las normas de trafico
en materia de seguridad vial en la UE. Establece una base juridica para la financiacion por
parte de la UE de actividades destinadas al intercambio de las mejores précticas coercitivas, la
aplicacion de metodologias y técnicas inteligentes de ejecucion en los Estados miembros, el
refuerzo del desarrollo de capacidades de las autoridades encargadas de la aplicacion y
campafias de sensibilizacion.

El articulo 1, apartado 10, sustituye al articulo 9 de la Directiva CBE. Faculta a la Comision
para adoptar actos delegados en lo referente a la actualizacion del nuevo anexo a la vista del
progreso técnico.

El articulo 1, apartado 11, introduce un nuevo articulo 10 bis, relativo a la creaciéon de un
comité de conformidad con el Reglamento (UE) n.® 182/2011 del Parlamento Europeo y del
Consejo.
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El articulo 1, apartado 12, sustituye al articulo 11 de la Directiva CBE. Establece que la
Comision presentard al Parlamento Europeo y al Consejo un informe sobre la aplicacion de la
Directiva.

El articulo 1, apartado 13, sustituye el anexo I de la Directiva (UE) 2015/413 por el anexo de
la Directiva modificada.

El articulo 1, apartado 14, deroga el anexo II de la Directiva (UE) 2015/413.

El articulo 2 establece el plazo para la transposicion de la Directiva modificada por los
Estados miembros.

El articulo 3 dispone que la Directiva modificada entrara en vigor a los veinte dias de su
publicacion en el Diario Oficial de la Union Europea.

El articulo 4 especifica que la Directiva modificada esta dirigida a los Estados miembros.
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2023/0052 (COD)
Propuesta de
DIRECTIVA DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

que modifica la Directiva (UE) 2015/413, por la que se facilita el intercambio

transfronterizo de informacion sobre infracciones de trafico en materia de seguridad

vial

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unidon Europea y, en particular, su articulo 91,
apartado 1, letra c),

Vista la propuesta de la Comision Europea,

Previa transmision del proyecto de acto legislativo a los Parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones?,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1)

2)

La Directiva (UE) 2015/413 facilita el intercambio transfronterizo de informacion
sobre infracciones de trafico en materia de seguridad vial, reduciendo asi la impunidad
de los infractores no residentes. La investigacion transfronteriza eficaz y la ejecucion
de las sanciones por infracciones de trafico en materia de seguridad vial mejoran la
seguridad vial, ya que incitan a los conductores no residentes a cometer menos
infracciones y conducir con mayor seguridad.

La practica de las autoridades que participan en la investigacion de infracciones de
trafico en materia de seguridad vial ha demostrado que la redaccion actual de la
Directiva (UE) 2015/413 no facilita la investigacion eficaz de tales infracciones
cuando son cometidas por conductores no residentes, ni la ejecucion de las sanciones
pecuniarias en la medida deseada. Esto da lugar a una relativa impunidad de los
conductores no residentes y tiene un impacto negativo en la seguridad vial en la
Unidn. Ademas, los derechos procesales y fundamentales de los conductores no
residentes no siempre se respetan en el contexto de las investigaciones
transfronterizas, en particular debido a la falta de transparencia en la fijacion del
importe de las multas y en los procedimientos de recurso. La presente Directiva tiene
por objeto seguir mejorando la eficacia de la investigacion de las infracciones de
trafico en materia de seguridad vial cometidas con vehiculos matriculados en otro
Estado miembro, a fin de contribuir a alcanzar el objetivo de la Unién de reducir a casi
cero el nimero de victimas mortales en todos los modos de transporte de aqui a 2050 y

1
2

DOCI...]de[...], p. [...].
DOCI...]de[...], p. [...]

.l
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reforzar la proteccion de los derechos fundamentales y procesales de los conductores
no residentes.

En el Marco de la politica de la Union Europea en materia de seguridad vial
para 2021-2030°, la Comisién reiteré su compromiso con el ambicioso objetivo de
reducir hasta casi cero las muertes y hasta cero las lesiones graves en las carreteras de
la Unién de aqui a 2050 («Vision Cero»), y con el objetivo a medio plazo de reducir
las muertes y las lesiones graves en un 50 % de aqui a 2030, meta que los ministros de
Transportes de la Unién fijaron inicialmente en 2017 en la Declaracion de La Valeta
sobre seguridad vial. Para alcanzar estos objetivos, la Comision, como elemento de la
Comunicacion «Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte
europeo de cara al futuro»*, anuncid su intencién de revisar la Directiva

(UE) 2015/413 del Parlamento Europeo y del Consejo’.

El ambito de aplicacion de la Directiva debe ampliarse a otras infracciones de trafico
en materia de seguridad vial para garantizar la igualdad de trato de los conductores.
Teniendo en cuenta la base juridica sobre la que se adopt6 la Directiva (UE) 2015/413,
a saber, el articulo 91, apartado 1, letra c¢), del Tratado de Funcionamiento de la Union
Europea, las infracciones adicionales deben demostrar un fuerte vinculo con la
seguridad vial, al referirse a conductas peligrosas e imprudentes que plantean un riesgo
grave para los usuarios de las vias publicas. La ampliacion del &mbito de aplicacion
también debe reflejar el progreso técnico en la deteccion automatica de infracciones de
trafico en materia de seguridad vial.

Las infracciones de trafico en materia de seguridad vial se clasifican como
infracciones administrativas o como infracciones penales con arreglo al Derecho
nacional de los Estados miembros, y pueden dar lugar a procesos incoados por
autoridades administrativas o judiciales, ante organos jurisdiccionales que sean
competentes en materia administrativa o penal, en funcion de los procedimientos
nacionales aplicables. Un marco juridico especifico de la Unidn regula la cooperacion
judicial en materia penal, que se basa en el principio de reconocimiento mutuo de las
sentencias y resoluciones judiciales. Por consiguiente, es necesario que la aplicacion
de la presente Directiva no menoscabe los derechos y las obligaciones de los Estados
miembros derivados de otra legislacion aplicable de la Union en materia penal, y en
particular los establecidos en la Decision Marco 2005/214/JAI del ConsejoS, la
Directiva 2014/41/UE del Parlamento Europeo y del Consejo’ en lo que respecta a los
procedimientos de intercambio de pruebas, y los procedimientos de notificacion de
documentos previstos en el articulo 5 del Convenio celebrado por el Consejo de
conformidad con el articulo 34 del Tratado de la Unidon Europea, relativo a la
asistencia judicial en materia penal entre los Estados miembros de la Unién Europea®.

SWD(2019) 283 final.

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y
al Comité de las Regiones «Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo
de cara al futuro» [COM(2020) 789 final].

Directiva (UE) 2015/413 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2015, por la que se
facilita el intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones de trafico en materia de seguridad
vial (DO L 68 de 13.3.2015, p. 9).

Decision Marco 2005/214/JAl del Consejo, de 24 de febrero de 2005, relativa a la aplicacion del principio de
reconocimiento mutuo de sanciones pecuniarias (DO L 76 de 22.3.2005, p. 16).

Directiva 2014/41/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril de 2014, relativa a la orden
europea de investigacion en materia penal (DO L 130 de 1.5.2014, p. 1).

DO C 197 de 12.7.2000, p. 3.
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Ademas, la aplicacion de la presente Directiva no debe afectar a los procesos penales
que precisen de garantias especificas para las personas afectadas ni a las garantias
procesales de las personas sospechosas o acusadas, consagradas en las Directivas
2010/64/UE’, 2012/13/UE!°, 2013/48/UE!!, (UE) 2016/343'2, (UE) 2016/800"® y (UE)
2016/1919 del Parlamento Europeo y del Consejo'*.

Deben definirse las responsabilidades y competencias de los puntos de contacto
nacionales para garantizar que estos cooperen sin fisuras con otras autoridades que
participan en la investigacion de las infracciones de trafico en materia de seguridad
vial incluidas en el ambito de aplicacion de la presente Directiva. Los puntos de
contacto nacionales deben estar siempre a disposicion de dichas autoridades y
responder a sus solicitudes en un plazo razonable. Deben hacerlo independientemente
de la naturaleza de la infraccion o del estatuto juridico de la autoridad y, en particular,
de si la autoridad tiene competencia nacional, subnacional o local.

Los fundamentos del sistema de intercambio transfronterizo de informacion
establecido por la Directiva (UE) 2015/413 han demostrado ser eficaces. Sin embargo,
se necesitan nuevas mejoras y ajustes para solucionar problemas derivados de la falta
de datos, o de datos erréneos o inexactos. Por consiguiente, deben imponerse
obligaciones adicionales a los Estados miembros en relacién con la necesidad de
mantener determinados datos disponibles y actualizados en las bases de datos
pertinentes, a fin de aumentar la eficacia del intercambio de informacién.

El Estado miembro de la infraccion también debe estar autorizado a realizar bisquedas
automatizadas en los registros de vehiculos para recuperar los datos sobre los usuarios
finales de vehiculos cuando dicha informacidon ya esté disponible. Ademads, debe
establecerse un periodo de conservacion de datos en lo que respecta a la identidad de
los propietarios, titulares y usuarios finales anteriores de los vehiculos, a fin de
proporcionar a las autoridades la informacion adecuada que necesiten para la
investigacion.

La solicitud de divulgar los datos de matriculacion de vehiculos y el intercambio de
los elementos de datos en casos transfronterizos debe llevarse a cabo a través de un
unico sistema electronico. Por lo tanto, también sobre la base del marco técnico ya
existente, la blisqueda automatizada de datos de matriculacion de vehiculos en virtud
de la Directiva (UE) 2015/413 solo debe llevarse a cabo a través de la aplicacion

Directiva 2010/64/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010, relativa al derecho a
interpretacion y a traduccion en los procesos penales (DO L 280 de 26.10.2010, p. 1).

Directiva 2012/13/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de mayo de 2012, relativa al derecho a la
informacion en los procesos penales (DO L 142 de 1.6.2012, p. 1).

Directiva 2013/48/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2013, sobre el derecho a la
asistencia de letrado en los procesos penales y en los procedimientos relativos a la orden de detencion
europea, y sobre el derecho a que se informe a un tercero en el momento de la privacion de libertad y a
comunicarse con terceros y con autoridades consulares durante la privacion de libertad (DO L 294 de
6.11.2013,p. 1).

Directiva (UE) 2016/343 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de marzo de 2016, por la que se
refuerzan en el proceso penal determinados aspectos de la presunciéon de inocencia y el derecho a estar
presente en el juicio (DO L 65 de 11.3.2016, p. 1).

Directiva (UE) 2016/800 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2016, relativa a las
garantias procesales de los menores sospechosos o acusados en los procesos penales (DO L 132 de
21.5.2016, p. 1).

Directiva (UE) 2016/1919 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de octubre de 2016, relativa a la
asistencia juridica gratuita a los sospechosos y acusados en los procesos penales y a las personas buscadas en
virtud de un procedimiento de orden europea de detencion (DO L 297 de 4.11.2016, p. 1).
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informatica del sistema europeo de informacidén sobre vehiculos y permisos de
conduccion (Eucaris) y las versiones modificadas de esa aplicacion. Dicha aplicacion
debe permitir el intercambio rapido, rentable, seguro y fiable de datos especificos de
matriculacion de vehiculos entre los Estados miembros y, por lo tanto, aumentar la
eficiencia de la investigacion. Los Estados miembros deben impedir el intercambio de
informacion por otros medios, que serian menos rentables y tal vez no garanticen la
proteccion de los datos transmitidos.

A fin de garantizar condiciones uniformes para las busquedas que deben realizar los
Estados miembros, la Comision debe estar facultada para adoptar actos de ejecucion
que establezcan procedimientos para dichas busquedas. No obstante, deben
establecerse medidas transitorias para el intercambio automatizado de datos de
matriculacion de vehiculos basadas en el sistema electronico existente con objeto de
garantizar un intercambio de datos sin fisuras hasta que dichas normas sean aplicables.

En los casos en que la persona responsable no pueda ser identificada con la certeza
exigida por la legislacion del Estado miembro de la infraccion sobre la base de la
informacion obtenida del registro de vehiculos, los Estados miembros deben cooperar
para averiguar la identidad de la persona responsable. A tal fin, debe introducirse un
procedimiento de asistencia mutua destinado a identificar a la persona responsable,
bien mediante una solicitud de confirmacion, sobre la base de la informacién que ya
obre en poder del Estado miembro de la infraccion, o bien mediante una solicitud de
investigacion especifica que deberan llevar a cabo las autoridades competentes del
Estado miembro de matriculacion o del Estado miembro de residencia.

El Estado miembro de matriculacion o el Estado miembro de residencia deben facilitar
la informacién adicional solicitada por el Estado miembro de la infraccion que sea
necesaria para la identificacion de la persona responsable en un plazo razonable. Si no
se puede recopilar o facilitar la informacion, o si esto no se puede hacer sin demoras
indebidas, debe darse una explicacion clara de los motivos, y la demora debe reducirse
al minimo, en la medida de lo posible.

Deben establecerse especificamente los motivos por los que el Estado miembro de
matriculacion o el Estado miembro de residencia pueden denegar la asistencia mutua
para la identificacion de la persona responsable. En particular, deben introducirse
salvaguardias para no revelar la identidad de personas protegidas, como testigos
protegidos, mediante esos procedimientos.

Los Estados miembros deben estar autorizados a utilizar los procedimientos nacionales
que aplicarian si la infraccién en materia de seguridad vial hubiera sido cometida por
una persona residente. Debe reforzarse la seguridad juridica en lo que respecta a la
aplicabilidad de medidas especificas adoptadas en el marco de dichos procedimientos,
a saber, en relacién con documentos que requieren la confirmacion o denegacion de
haber cometido la infraccion o que imponen a las personas afectadas la obligacion de
cooperar en la identificacion de la persona responsable. Dado que esas medidas deben
tener los mismos efectos juridicos para las personas afectadas que en los casos
nacionales, estas personas también deben disfrutar del mismo grado de proteccion de
sus derechos fundamentales y procesales.

Cuando la legislacion de la Union o el Derecho nacional de los Estados miembros
prevea explicitamente el acceso a informacion procedente de otras bases de datos
nacionales o de la Union a efectos de la Directiva (UE) 2015/413, o la posibilidad de
intercambiar dicha informacion, los Estados miembros deben tener la posibilidad de
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intercambiarla mediante el uso de esas bases de datos, respetando al mismo tiempo los
derechos fundamentales de los conductores no residentes.

La definicion de lo que constituye una carta de informacion sobre las infracciones de
trafico en materia de seguridad vial y su contenido difiere actualmente de un Estado
miembro a otro, hasta el punto de que los derechos fundamentales y procesales de las
personas implicadas en los procedimientos de seguimiento incoados por el Estado
miembro de la infraccion pueden verse perjudicados. Esto sucede especialmente en los
casos en que se envian las denominadas «cartas de informacidon previa» que no
cumplen las normas lingiiisticas y de informacion exigidas por la Directiva
(UE) 2015/413. Las personas afectadas por estas practicas no suelen estar
familiarizadas con el ordenamiento juridico del Estado miembro de la infraccion ni
hablar su lengua o lenguas oficiales, por lo que deben salvaguardarse mejor sus
derechos procesales y fundamentales. A fin de alcanzar ese objetivo, deben
establecerse requisitos minimos obligatorios para el contenido de la carta de
informacion y debe dejar de utilizarse la plantilla actual para la carta de informacion
que solo contiene informacion basica, tal como figura en el anexo II de la Directiva
(UE) 2015/413.

Como minimo, la carta de informacion debe incluir informacion detallada sobre la
clasificacion juridica y las consecuencias juridicas de la infraccion, en particular
porque las sanciones para las infracciones cubiertas por el ambito de aplicacion de la
Directiva (UE) 2015/413 pueden ser de caracter no pecuniario, como restricciones al
derecho a conducir del autor del delito. El derecho de recurso también debe apoyarse
facilitando informacion detallada sobre donde y cémo ejercer el derecho de defensa o
interponer un recurso en el Estado miembro de la infraccion, en una lengua que
comprenda la persona interesada. También debe facilitarse una descripcion de los
procedimientos in absentia cuando proceda, ya que la presunta persona responsable tal
vez no tenga previsto regresar al Estado miembro de la infraccidon para participar en el
proceso. Las opciones de pago y las formas de rebajar el volumen de las sanciones
también deben ser facilmente comprensibles a fin de incentivar la cooperacion
voluntaria. Por ultimo, dado que la carta de informacion debe ser el primer documento
que reciba el propietario, titular o usuario final del vehiculo, o cualquier otra presunta
persona responsable, debe contener la informacion contemplada en el articulo 13 de la
Directiva (UE) 2016/680 del Parlamento Europeo y del Consejo'® que, segun se
desprende del articulo 13, apartado 2, letra d), debe incluir informacion sobre las
fuentes de las que proceden los datos personales, y en los articulos 13 y 14 del
Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo'®. Esta informacion
debe facilitarse en la carta de informacion, ya sea directamente o mediante una
referencia al lugar en el que se facilita.

Cuando personas no residentes sean controladas in situ en un control en carretera vy,
como resultado, se inicie un procedimiento de seguimiento en relacion con la comision

15 Directiva (UE)2016/680 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de abril de 2016, relativa a la
proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales por parte de las
autoridades competentes para fines de prevencion, investigacion, deteccion o enjuiciamiento de infracciones
penales o de ejecucion de sanciones penales, y a la libre circulacion de dichos datos y por la que se deroga la
Decision Marco 2008/977/JAI del Consejo (DO L 119 de 4.5.2016, p. 89).

16 Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de abril de 2016, relativo a la
proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales y a la libre circulacién
de estos datos y por el que se deroga la Directiva 95/46/CE (Reglamento general de proteccion de datos) (DO
L 119 de 4.5.2016, p. 1).
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de una infraccion de trafico en materia de seguridad vial, la carta de informacion debe
contener Unicamente determinados elementos esenciales y debe entregarse
directamente a la persona afectada como parte de los procedimientos de control en
carretera.

Con el fin de garantizar que la presunta persona responsable sea la que recibe
efectivamente la carta de informacion y cualquier documento de seguimiento, y para
evitar que se implique errobneamente a terceros no afectados, deben establecerse
normas sobre notificacion de documentos.

En caso de que no sea posible entregar documentos mediante entrega certificada o por
medios electronicos de igual valor, el Estado miembro de la infraccién debe poder
confiar en el Estado miembro de matriculacién o de residencia para la notificacion de
los documentos y las comunicaciones a la persona interesada con arreglo a su propia
legislacion nacional relativa a la notificacion de documentos.

Tanto la carta de informacidon como los posibles documentos de seguimiento deben
enviarse en la lengua del documento de matriculacion del vehiculo o, si esa
informacion no esta disponible o si es necesario para la proteccion de los derechos
fundamentales, en la lengua o lenguas oficiales adecuadas del Estado miembro de
matriculacion o de residencia. Sin embargo, dado que algunos Estados miembros
tienen mas de una lengua oficial, esta obligacion puede dar lugar a que se envien
cartas de informacién y otras comunicaciones de seguimiento en una lengua que la
persona destinataria no entienda. Para determinar la lengua adecuada de la carta de
informacion, los Estados miembros deben indicar a la Comision la lengua que
prefieren, por subdivisiones territoriales si se considera necesario. La Comision debe
publicar las preferencias lingiiisticas indicadas. Esto debe entenderse sin perjuicio de
la aplicaciéon de la Directiva 2010/64/UE, de conformidad con su articulo I,
apartado 3.

El Estado miembro de la infraccion debe permitir que la persona presuntamente
responsable de una infraccion de trafico en materia de seguridad vial se comunique
con la Comision, hasta la fase de recurso ante un 6rgano jurisdiccional, en cualquiera
de las lenguas indicadas por el Estado miembro de matriculacion, el Estado miembro
de residencia o el Estado miembro de la infraccion, o bien, si la persona en cuestion no
tiene un conocimiento suficiente de esas lenguas, en una lengua que hable o
comprenda, a fin de facilitar el ejercicio de sus derechos procesales.

Debe preverse un control juridico efectivo en caso de que las autoridades del Estado
miembro de la infraccion no cumplan las normas lingiiisticas, las normas sobre
notificacion de documentos y su legislacion nacional correspondiente.

Para velar por la aplicacion transparente y proporcionada de sanciones pecuniarias por
infracciones de trafico en materia de seguridad vial, que estan sujetas al Derecho
publico, las presuntas personas responsables no deben verse obligadas a pagar los
gastos juridicos y administrativos relacionados con la administracion de las sanciones
cuando dicha administracién se externalice a entidades privadas o publicas. No
obstante, las autoridades de los Estados miembros deben poder cobrar tasas
administrativas de manera proporcionada.

El alcance de la informacion que los Estados miembros comunican a la Comision debe
ampliarse para incluir elementos estrechamente relacionados con el objetivo de
mejorar la seguridad vial, a fin de que la Comision pueda analizar mejor la situacion
en los Estados miembros y proponer iniciativas sobre una base factica firme. Para
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compensar la carga administrativa adicional que pesa sobre las autoridades de los
Estados miembros y adaptar los informes al calendario de evaluacion de la Comision,
debe ampliarse el periodo de referencia. Debe concederse un periodo transitorio para
que pueda terminar el periodo de transmision de informes de dos afios en curso.

Dado que los datos relativos a la identificacion de infractores constituyen datos
personales en el sentido del Reglamento (UE)2016/679 y de la Directiva
(UE) 2016/680, y que el marco juridico de la Unién sobre el tratamiento de datos
personales se ha modificado significativamente desde la adopcion de la Directiva
(UE) 2015/413, las disposiciones sobre el tratamiento de datos personales deben
adaptarse al nuevo marco juridico.

De conformidad con el articulo 62, apartado 6, de la Directiva (UE) 2016/680, la
Comision debe revisar otros actos del Derecho de la Union que regulen el tratamiento
de datos personales por parte de las autoridades competentes a los efectos expuestos en
el articulo 1, apartado I, de dicha Directiva, a fin de evaluar la necesidad de
aproximarlos a dicha Directiva y debe presentar, en su caso, las propuestas necesarias
para modificar dichos actos para garantizar un enfoque coherente de la proteccion de
datos personales en el ambito de aplicacion de dicha Directiva. Como resultado de
dicha revision!’, se ha comprobado que la Directiva (UE) 2015/413 es uno de esos
otros actos que deben modificarse. Por lo tanto, debe aclararse que el tratamiento de
datos personales también ha de cumplir lo dispuesto en la Directiva (UE) 2016/680,
cuando el tratamiento entre en su &mbito de aplicacion material y personal.

Todo tratamiento de datos personales en virtud de la Directiva (UE) 2015/413 debe
cumplir lo dispuesto en el Reglamento (UE) 2016/679, la Directiva (UE) 2016/680 y
el Reglamento (UE) 2018/1725'® dentro de sus respectivos ambitos de aplicacion.

La base juridica para las actividades de tratamiento necesarias a fin de determinar la
identidad de la persona responsable y de entregar la carta de informacion y los
documentos de seguimiento a las presuntas personas responsables se establece en la
Directiva (UE) 2015/413, en relacién con el articulo 6, apartado 1, letra e), y, en su
caso, el articulo 10 del Reglamento (UE)2016/679 y el articulo8 de Ila
Directiva 2016/680. En consonancia con esas mismas normas, la presente Directiva
establece la base juridica de la obligacion de los Estados miembros de tratar datos
personales con el fin de prestarse asistencia mutua en la identificacion de las personas
responsables de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial que figuran en
la presente Directiva.

En algunos Estados miembros, los datos personales de personas no residentes
responsables, o presuntamente responsables, de una infraccion de trafico en materia de
seguridad vial se almacenan en una red de servidores («nubey). Sin perjuicio de las
normas sobre violacion de la seguridad de los datos personales establecidas en el
Reglamento (UE) 2016/679 y en la Directiva (UE) 2016/680, y sobre incidentes de
violacion de la seguridad de los datos personales establecidas en la Directiva
(UE) 2022/2555 del Parlamento Europeo y del Consejo'’, los Estados miembros deben

17 COM(2020) 262 final.

18 Reglamento (UE) 2018/1725 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2018, relativo a la
proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales por las instituciones,
organos y organismos de la Unidn, y a la libre circulacion de esos datos, y por el que se derogan el
Reglamento (CE) n.° 45/2001 y la Decision n.° 1247/2002/CE (DO L 295 de 21.11.2018, p. 39).

19" Directiva (UE) 2022/2555 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de diciembre de 2022, relativa a las
medidas destinadas a garantizar un elevado nivel comun de ciberseguridad en toda la Unién, por la que se
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garantizar que se notifican mutuamente los incidentes de ciberseguridad relacionados
con esos datos.

Debe crearse un portal en linea («el portal CBE») que proporcione a los usuarios de las
vias publicas de la Union informacion completa sobre las normas de trafico en materia
de seguridad vial vigentes en los Estados miembros y permita a los usuarios de las vias
publicas comunicarse con las autoridades de los Estados miembros de manera eficaz y
segura. El portal también debe facilitar la comunicacién entre las autoridades de los
Estados miembros sobre diversas cuestiones relacionadas con la investigacion
transfronteriza de infracciones de trafico en materia de seguridad vial, como Ia
verificacion de la autenticidad de las cartas de informacién y los documentos de
seguimiento con objeto de eliminar la posibilidad de fraude. El intercambio de datos
personales debe limitarse a lo necesario para las investigaciones transfronterizas y la
ejecucion de sanciones, en particular el pago de sanciones pecuniarias. El portal CBE
debe poder conectarse a otros portales, redes, sitios web o plataformas pertinentes para
facilitar el intercambio de informacion relacionada con la aplicacion de las normas de
trafico en materia de seguridad vial. La Comision debe ser la responsable de controlar
el portal CBE, de conformidad con el Reglamento 2018/1725.

La Comisién debe dar un apoyo financiero proporcionado a las iniciativas que mejoren
la cooperacion transfronteriza en la aplicacion de las normas de trafico en materia de
seguridad vial en la Union.

A fin de tener en cuenta el progreso técnico pertinente o los cambios en los actos
juridicos pertinentes de la Unidn, deben delegarse en la Comision los poderes para
adoptar actos con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Union
Europea a fin de actualizar el anexo de la presente Directiva modificandolo. Reviste
especial importancia que la Comision lleve a cabo las consultas oportunas durante la
fase preparatoria, en particular con expertos, y que esas consultas se realicen de
conformidad con los principios establecidos en el Acuerdo interinstitucional sobre la
mejora de la legislacion de 13 de abril de 2016°°. En particular, a fin de garantizar una
participacion equitativa en la preparacion de los actos delegados, el Parlamento
Europeo y el Consejo reciben toda la documentacion al mismo tiempo que los
expertos de los Estados miembros, y sus expertos tienen acceso sistematicamente a las
reuniones de los grupos de expertos de la Comision que se ocupen de la preparacion
de actos delegados.

A fin de garantizar condiciones uniformes para la implementacion de la Directiva
(UE) 2015/413, deben conferirse a la Comision competencias de ejecucion para
especificar los procedimientos y las especificaciones técnicas, incluidas las medidas de
ciberseguridad, de las busquedas automatizadas que deban llevarse a cabo en relacion
con la investigacion de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial, el
contenido del formulario electronico normalizado para la solicitud y los medios de
transmision de la informacion relativa a la solicitud de asistencia mutua para
identificar a la persona responsable, el contenido de los formularios electronicos de la
solicitud de asistencia mutua para la notificacion de la carta de informacion y de los
documentos de seguimiento y del certificado correspondiente, asi como el uso y el
mantenimiento del portal CBE. Las soluciones técnicas deben adaptarse al Marco

modifican el Reglamento (UE) n.° 910/2014 y la Directiva (UE) 2018/1972 y por la que se deroga la
Directiva (UE) 2016/1148 (Directiva SRI 2) (DO L 333 de 27.12.2022).
20 DOL 123 de 12.5.2016, p. 1.
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(35)
(36)

(37)

(38)

Europeo de Interoperabilidad y a las soluciones pertinentes para una Europa
interoperable a las que se hace referencia en la propuesta de Reglamento del
Parlamento Europeo y del Consejo por el que se establecen medidas a fin de garantizar
un alto nivel de interoperabilidad del sector publico en toda la Unién (Ley sobre la
Europa Interoperable)?!. Las competencias de ejecucién deben ejercerse de
conformidad con el Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del
Consejo?2.

Procede, por tanto, modificar la Directiva (UE) 2015/413 en consecuencia.

Dado que los objetivos de la presente Directiva, a saber, garantizar un elevado nivel de
proteccion para todos los usuarios de las vias publicas de la Unién y la igualdad de
trato de los conductores simplificando los procedimientos de asistencia mutua entre
los Estados miembros en la investigacion transfronteriza de infracciones de trafico en
materia de seguridad vial y reforzando la proteccion de los derechos fundamentales de
las personas no residentes cuando las infracciones se cometan con un vehiculo
matriculado en un Estado miembro distinto de aquel en que se cometi6 la infraccion,
no pueden ser alcanzados de manera suficiente por los Estados miembros, sino que,
debido a la dimension y a los efectos de la presente Directiva, pueden lograrse mejor a
escala de la Union, esta puede adoptar medidas, de acuerdo con el principio de
subsidiariedad establecido en el articulo 5 del Tratado de la Union Europea. De
conformidad con el principio de proporcionalidad establecido en el mismo articulo, la
presente Directiva no excede de lo necesario para alcanzar dichos objetivos.

El Supervisor Europeo de Proteccion de Datos, al que se consulté de conformidad con
el articulo 42, apartado 1, del Reglamento (UE) 2018/1725 del Parlamento Europeo y
del Consejo?, emiti6 su dictamen el [DD de MM de AAAA].

De conformidad con la Declaracion politica conjunta, de 28 de septiembre de 2011, de
los Estados miembros y de la Comision sobre los documentos explicativos**, en casos
justificados, los Estados miembros se comprometen a adjuntar a la notificacion de las
medidas de transposicion uno o varios documentos que expliquen la relacion entre los
componentes de una directiva y las partes correspondientes de los instrumentos
nacionales de transposicion. Por lo que respecta a la presente Directiva, el legislador
considera que la transmision de tales documentos est4 justificada.

HAN ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

La Directiva (UE) 2015/413 se modifica como sigue:

1)

el articulo 2 se modifica como sigue:

21 COM(2022) 720 final.

22

Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el que

se establecen las normas y los principios generales relativos a las modalidades de control por parte de los
Estados miembros del ejercicio de las competencias de ejecucion por la Comision (DO L 55 de 28.2.2011,
p. 13).

23 Reglamento (UE) 2018/1725 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2018, relativo a la
proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales por las instituciones,
organos y organismos de la Unién, y a la libre circulacion de esos datos, y por el que se derogan el
Reglamento (CE) n.° 45/2001 y la Decision n.° 1247/2002/CE (DO L 295 de 21.11.2018, p. 39).

2 DO C369de 17.12.2011, p. 14.
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a)

b)

en el parrafo primero se afiaden las letras siguientes:

«) no mantenimiento de una distancia suficiente con el vehiculo
precedente;

1) adelantamiento peligroso;

k) estacionamiento peligroso;

1) franqueo de una o varias lineas blancas continuas;

m) circulacion en sentido contrario;

n) no respeto de las normas sobre la creacion y el uso de carriles de
emergencia;

P) utilizacion de un vehiculo sobrecargado.»;

se anade el parrafo siguiente:

«La presente Directiva no afectara a los derechos y obligaciones derivados de
las disposiciones siguientes de actos juridicos de la Union:

a)
b)

c)

d)

la Decision Marco 2005/214/JAI del Consejo;
la Directiva 2014/41/UE del Parlamento Europeo y del Consejo*;

los procedimientos de notificacion de documentos establecidos en el
articulo 5 del Convenio celebrado por el Consejo de conformidad con el
articulo 34 del Tratado de la Unién Europea, relativo a la asistencia
judicial en materia penal entre los Estados miembros de la Unidn
Europea**;

las disposiciones relativas a los derechos de las personas sospechosas y
acusadas  establecidas en las  Directivas  2010/64/UE***,
2012/13/UE**** 2013/48/UE**%**%* (UE) 2016/34 3%
(UE) 2016/800******* v (UE) 2016/1919 del Parlamento Europeo y
del Consejo*#kakk

* Directiva 2014/41/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril

de 2014, relativa a la orden europea de investigacion en materia penal (DO L 130
de 1.5.2014, p. 1).

** DO C 197 de 12.7.2000, p. 3.
*** Directiva 2010/64/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010, relativa

al derecho a interpretacion y a traduccion en los procesos penales (DO L 280 de 26.10.2010,
p- D).

*#%% Directiva 2012/13/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de mayo
de 2012, relativa al derecho a la informacién en los procesos penales (DO
L 142 de 1.6.2012, p. 1).

*dkxik Directiva 2013/48/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de
octubre de 2013, sobre el derecho a la asistencia de letrado en los procesos
penales y en los procedimientos relativos a la orden de detencion europea, y
sobre el derecho a que se informe a un tercero en el momento de la privacion

de libertad y a comunicarse con terceros y con autoridades consulares durante
la privacion de libertad (DO L 294 de 6.11.2013, p. 1).
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2)

wdkxikx Directiva (UE) 2016/343 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de
marzo de 2016, por la que se refuerzan en el proceso penal determinados

aspectos de la presuncion de inocencia y el derecho a estar presente en el juicio
(DO L 65de 11.3.2016, p. 1).

wdakxk Directiva (UE) 2016/800 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de
mayo de 2016, relativa a las garantias procesales de los menores sospechosos o
acusados en los procesos penales (DO L 132 de 21.5.2016, p. 1).

Feadckxkxk Directiva (UE) 2016/1919 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26
de octubre de 2016, relativa a la asistencia juridica gratuita a los sospechosos y
acusados en los procesos penales y a las personas buscadas en virtud de un
procedimiento de orden europea de detencion (DO L 297 de 4.11.2016, p. 1).»;

el articulo 3 se modifica como sigue:
a) laletraj) se sustituye por el texto siguiente:

«j) "circulacion por un carril prohibido", la utilizacion ilegal de una parte de la
calzada ya existente, permanente o temporal, como un carril reservado a los
transportes publicos o un carril cerrado de manera temporal por motivos de
congestion del trafico o de obras publicas, segiin la define el Derecho del
Estado miembro de la infraccion;»;

b) laletral) se sustituye por el texto siguiente:

«l) "punto de contacto nacional", la autoridad competente designada a los
efectos de la presente Directiva;»;

c) se anaden las letras o) a z) siguientes:

«0) "no mantenimiento de una distancia suficiente con el vehiculo
precedente”, el hecho de no mantener la distancia de seguridad necesaria para
evitar la colision con el vehiculo precedente al conducido por el conductor, si
tal vehiculo precedente redujera la velocidad o se detuviera de improviso,
segun lo define el Derecho del Estado miembro de la infraccion;

p) "adelantamiento peligroso", el adelantamiento de otro vehiculo u otro
usuario de las vias publicas de manera que se infrinjan las normas aplicables en
materia de adelantamiento peligroso en el Estado miembro de la infraccion;

q) "estacionamiento peligroso", el estacionamiento de un vehiculo de
manera que se infrinjan las normas aplicables en materia de estacionamiento
peligroso en el Estado miembro de la infraccion. El impago de las tasas de
estacionamiento 'y otras infracciones similares no se consideraran
estacionamiento peligroso;

r) "franqueo de una o varias lineas blancas continuas", el cambio de carril
con un vehiculo de manera que se franquee ilegalmente al menos una linea
blanca continua, segun lo define el Derecho del Estado miembro de la
infraccion;

S) "circulacion en sentido contrario", la conduccion de un vehiculo en
sentido contrario al establecido, segin la define el Derecho del Estado
miembro de la infraccion;

t) "no respeto de las normas sobre la creacion y el uso de carriles de
emergencia", el incumplimiento de las normas relativas a la creacion y
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3)

utilizacion, con fines de emergencia nicamente, de un carril temporal creado
entre vehiculos, que debe ser formado por los conductores para permitir que
pasen los vehiculos de los servicios de emergencia, como los de policia, de
salvamento o de bomberos, para llegar al lugar de la emergencia, segun lo
define el Derecho del Estado miembro de la infraccion;

u) "utilizacion de un vehiculo sobrecargado", la utilizacion de un vehiculo
que no cumple los requisitos establecidos para el peso maximo autorizado,
segun se define en las disposiciones legales, reglamentarias o administrativas
nacionales de transposicion de la Directiva 96/53/CE del Consejo*, o en el
Derecho del Estado miembro de la infraccion en el caso de vehiculos u
operaciones para los que no se hayan establecido tales requisitos en dicha
Directiva;

V) "carta de informacién", la primera comunicacién recibida por las
personas contempladas en el articulo 5, apartado 1, parrafo segundo, ya se trate
de una resolucion administrativa o judicial o de cualquier otro documento
enviado por el Estado miembro de la infraccion o cualquier entidad habilitada
para ello en virtud de su legislacion, emitida hasta la fase de recurso ante un
organo jurisdiccional competente y que contenga al menos la informacion
contemplada en el articulo 5, apartado 2;

W) "documentos de seguimiento", las decisiones administrativas o
judiciales o cualquier otro documento que emita el Estado miembro de la
infraccion, o cualquier entidad facultada para ello en virtud de su legislacion,
después de la carta de informacion en relacion con dicha carta o con la
infraccion de trafico en materia de seguridad vial en cuestion, hasta la fase de
recurso ante un 6rgano jurisdiccional competente;

X) "persona responsable", la persona sobre la que recae la responsabilidad
de una infraccion de trafico en materia de seguridad vial contemplada en el
articulo 2, apartado 1, con arreglo al Derecho nacional del Estado miembro de
la infraccion;

y) "usuario final", toda persona fisica que no sea la propietaria o titular del
vehiculo con el que se haya cometido una de las infracciones contempladas en
el articulo 2, apartado 1, pero que estuviera utilizando legalmente dicho
vehiculo, en particular en virtud de un contrato de arrendamiento financiero o
alquiler de larga duracion o como parte de una flota de vehiculos disponible
para empleados;

Z) "Estado miembro de residencia", un Estado miembro que pueda
suponerse, con un grado razonable de certeza, que es el lugar de residencia
habitual de las personas contempladas en el articulo 5, apartado 1, parrafo
segundo.

* Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se establecen,
para determinados vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad, las
dimensiones maximas autorizadas en el trafico nacional e internacional y los pesos
maximos autorizados en el trafico internacional (DO L 235 de 17.9.1996, p. 59).»;

se inserta el articulo 3 bis siguiente:

«Articulo 3 bis
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4)

Puntos de contacto nacionales

1. A efectos del intercambio de informacion en virtud de la presente Directiva, cada
Estado miembro designard un punto de contacto nacional. Las competencias de los
puntos de contacto nacionales se regirdn por la normativa aplicable del Estado
miembro de que se trate.

2. Los Estados miembros velardn por que sus puntos de contacto nacionales
respectivos cooperen con las autoridades que participan en la investigacion de las
infracciones de trafico en materia de seguridad vial contempladas en el articulo 2,
apartado 1, en particular para garantizar que toda la informacion necesaria se
comparta a su debido tiempo y que se respeten los plazos establecidos en el
articulo 4 bis, apartado 5, y el articulo 5 bis, apartado 2.»;

el articulo 4 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 4

Procedimientos para el intercambio de informacion entre Estados miembros

1. A los fines de la investigacion de las infracciones de trafico en materia de
seguridad vial contempladas en el articulo 2, apartado 1, los Estados miembros
facilitaran a los puntos de contacto nacionales de otros Estados miembros el acceso a
los siguientes datos nacionales de matriculacion de vehiculos, con la posibilidad de
efectuar buisquedas automatizadas en ellos:

a)  datos relativos a los vehiculos;

b)  datos relativos a los propietarios, titulares o usuarios finales de los vehiculos,
cuando estén disponibles.

Los elementos de datos contemplados en el parrafo primero, letras a) y b), que sean
necesarios para llevar a cabo la busqueda seran los establecidos en el anexo.

Cuando el punto de contacto nacional del Estado miembro de la infraccion efectie
una busqueda en forma de solicitud saliente, usara un nimero de matricula completo.

2. Los Estados miembros velaran por que los elementos de datos enumerados en la
seccion 2, partes I, II y IV, del anexo estén disponibles y actualizados en sus
registros nacionales de vehiculos.

3. Los Estados miembros conservaran los elementos de datos contemplados en la
seccion 2, parte IV y, cuando estén disponibles, en la seccion 2, parte V, del anexo en
los registros nacionales de vehiculos durante al menos seis meses después de
cualquier modificacion de la propiedad o el uso del vehiculo en cuestion.

4. Los Estados miembros transmitirdn el mensaje «Informacion no desvelada» en
lugar de los elementos de datos solicitados en los siguientes casos:

a) el vehiculo fue enviado al desguace;

b) el nimero de matricula completo del vehiculo no se facilita en la busqueda
realizada en forma de solicitud saliente con arreglo al apartado 1;

c) el nimero de matricula completo del vehiculo facilitado en la busqueda
realizada en forma de solicitud saliente con arreglo al apartado 1 es antiguo o
incorrecto.

Los Estados miembros transmitirdn el mensaje «Vehiculo o placa de matricula
robados» en lugar de los elementos de datos solicitados cuando el vehiculo o la placa
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5)

de matricula del vehiculo estén registrados como robados en los registros nacionales
de vehiculos.

5. Para la bisqueda automatizada de datos de matriculacion de vehiculos, los Estados
miembros utilizaran la aplicacion informatica especificamente disefiada del sistema
europeo de informacion sobre vehiculos y permisos de conduccion (Eucaris), asi
como las versiones modificadas de esa aplicacion.

Los Estados miembros velaran por que la busqueda automatizada de datos de
matriculacion de vehiculos sea segura, rentable, rapida y fiable, y se lleve a cabo por
medios interoperables dentro de una estructura descentralizada.

La aplicacion informatica ofrecera tanto el modo de intercambio en linea en tiempo
real como un modo de intercambio en linea por lotes que permita el intercambio de
multiples solicitudes o respuestas en un solo mensaje. La informacion que se
intercambie a través de Eucaris se transmitira en forma cifrada.

6. La Comision adoptara actos de ejecucion para establecer los procedimientos y las
especificaciones técnicas, incluidas las medidas de ciberseguridad, para las
busquedas automatizadas realizadas en virtud del presente articulo. Dichos actos de
ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de examen a que se
refiere el articulo 10 bis, apartado 2.

7. Hasta que sean aplicables los actos de ejecucion a que se refiere el apartado 6 del
presente articulo, las busquedas contempladas en el apartado 1 del presente articulo
se llevaran a cabo de conformidad con los procedimientos descritos en el capitulo 3,
puntos 2 y 3, del anexo de la Decision 2008/616/JAT*, aplicados conjuntamente con
el anexo de la presente Directiva.

8. Cada Estado miembro asumira sus propios costes derivados de la administracion,
la utilizaciéon y el mantenimiento de la aplicacion informdtica y sus versiones
modificadas a que se refiere el apartado 5.

* Decision 2008/616/JAI del Consejo, de 23 de junio de 2008, relativa a la ejecucion
de la Decision 2008/615/JA1 sobre la profundizacion de la cooperacion

transfronteriza, en particular en materia de lucha contra el terrorismo y la
delincuencia transfronteriza (DO L 210 de 6.8.2008, p. 12).»;

se insertan los articulos 4 bis, 4 ter y 4 quater siguientes:
«Articulo 4 bis
Asistencia mutua en la identificacion de la persona responsable

1. Los Estados miembros se prestaran asistencia mutua cuando, sobre la base de los
resultados de la busqueda automatizada realizada de conformidad con el articulo 4,
apartado 1, el Estado miembro de la infraccion no pueda identificar a la persona
responsable con el grado de certeza necesario exigido por su legislacion nacional
para incoar o llevar a cabo los procedimientos de seguimiento contemplados en el
articulo 5, apartado 1.

2. El Estado miembro de la infraccién decidird si solicita asistencia mutua para
obtener la informacion adicional contemplada en el apartado 3, parrafo segundo. La
solicitud solo podra ser emitida por una autoridad administrativa o judicial, o por la
autoridad policial competente en el caso en cuestion, con arreglo al Derecho nacional
de dicho Estado miembro.
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3. Cuando el Estado miembro de la infraccion haya decidido solicitar asistencia
mutua de conformidad con el apartado 1, su punto de contacto nacional enviard una
solicitud estructurada y firmada electronicamente al punto de contacto nacional del
Estado miembro de matriculacion o del Estado miembro de residencia.

En la solicitud se podra pedir que el Estado miembro de matriculacién o el Estado
miembro de residencia:

a)  confirme, sobre la base de la informacidon que ya obre en su poder, que puede
suponerse, con un grado razonable de certeza, que la persona registrada
visualmente por el equipo de deteccion del Estado miembro de la infraccion es
el propietario, titular o wusuario final del vehiculo, o cualquier persona
presuntamente responsable de una de las infracciones de trafico en materia de
seguridad vial contempladas en el articulo 2, apartado 1;

b) pida al propietario, titular o usuario final del vehiculo, o a cualquier persona
presuntamente responsable de una de las infracciones de trafico en materia de
seguridad vial contempladas en el articulo 2, apartado 1, que facilite
informacion sobre la identidad de la persona responsable, con arreglo a su
Derecho nacional.

4. Cuando el Estado miembro de matriculacién o el Estado miembro de residencia
reciba una solicitud contemplada en el apartado 3, recabara la informacion solicitada,
a menos que decida invocar uno de los motivos de denegacion enumerados en el
apartado 7 o que no sea posible recabar la informacion solicitada. El Estado miembro
de matriculacion o el Estado miembro de residencia transmitird la informacion
solicitada por via electronica, sin demoras indebidas, a través de su punto de contacto
nacional al punto de contacto nacional del Estado miembro de la infraccion.

En el caso contemplado en el apartado 3, parrafo segundo, letrab), el Estado
miembro de matriculacion o el Estado miembro de residencia solicitara la
informacion con arreglo a los procedimientos nacionales aplicables como si la
medida de investigaciébn en cuestion hubiera sido ordenada por sus propias
autoridades, a menos que decida invocar uno de los motivos de denegacion indicados
en el apartado 7.

El Estado miembro de matriculacion y el Estado miembro de residencia cumpliran
las formalidades y los procedimientos solicitados expresamente por el Estado
miembro de la infraccion al recabar la informacion adicional, en la medida en que no
sean incompatibles con su Derecho nacional.

5. Los Estados miembros velaran por facilitar la informacion solicitada sin demoras
indebidas desde el momento en que reciban la solicitud.

Cuando no sea posible recabar la informacion sin demoras indebidas desde el
momento en que reciban la solicitud, los puntos de contacto nacionales del Estado
miembro de matriculacion o del Estado miembro de residencia transmitiran dicha
informacion al Estado miembro de la infraccion lo antes posible, con una explicacion
adecuada sobre los motivos de la demora.

Cuando resulte evidente que el Estado miembro de matriculacion o el Estado
miembro de residencia no pueden recabar la totalidad o parte de la informacién
solicitada, notificaran inmediatamente al Estado miembro de la infraccion una
explicacion detallada de los motivos.
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6. Los Estados miembros que reciban la solicitud podran establecer un procedimiento
previo de validacion administrativa o judicial para garantizar que la informacion
solicitada es necesaria y proporcionada a efectos de la identificacion de la persona
responsable, en particular teniendo en cuenta los derechos de las presuntas personas
responsables.

7. Los Estados miembros podran negarse a facilitar la informacién adicional
solicitada de conformidad con el apartado 3. Solo lo haran en los siguientes casos:

a) existe una inmunidad o un privilegio en virtud del Derecho del Estado
miembro de matriculacion o del Estado miembro de residencia que hace
imposible facilitar la informacion;

b) el hecho de facilitar la informacion solicitada resultaria contrario al principio
de non bis in idem;

c) el hecho de facilitar la informacion solicitada lesionaria intereses esenciales de
seguridad nacional, comprometeria a la fuente de la informacién o implicaria la
utilizacion de informacion clasificada relacionada con determinadas
actividades de inteligencia;

d) existen motivos fundados para creer que facilitar la informacion solicitada seria
incompatible con las obligaciones del Estado miembro de matriculacion o del
Estado miembro de residencia de conformidad con el articulo 6 del Tratado de
la Uniéon Europea y la Carta de los Derechos Fundamentales de la Unidn
Europea;

e) el hecho de facilitar la informacién solicitada revelaria la identidad de una
persona protegida con arreglo al Derecho nacional del Estado miembro de
matriculacion o del Estado miembro de residencia;

f)  cuando el Estado miembro de matriculacion o el Estado miembro de residencia
han establecido un procedimiento previo de validacion administrativa o judicial
contemplado en el apartado 6, pero la solicitud no ha sido validada por el
Estado miembro de la infraccién antes de transmitirla y, habida cuenta de las
circunstancias del caso concreto, la informacion solicitada no se considera
necesaria y proporcionada a efectos de la identificacion de la persona
responsable.

Los Estados miembros decidiran lo antes posible, y a mas tardar en el plazo de
quince dias después de la recepcion de la solicitud, si invocan un motivo de
denegacion. Los Estados miembros que decidan aplicar un motivo de denegacion
informaran al Estado miembro de la infraccion al respecto a través de su punto de
contacto nacional, sin demoras indebidas.

8. Los Estados miembros velaran por que las vias de recurso equivalentes a las
existentes en un caso interno similar sean aplicables a los casos contemplados en el
apartado 3, parrafo segundo, letra b).

9. Los puntos de contacto nacionales del Estado miembro de la infraccion, del Estado
miembro de matriculacion y del Estado miembro de residencia podran consultarse
mutuamente, por cualquier medio adecuado, con el fin de facilitar la aplicacion
eficaz del presente articulo.

10. La solicitud contemplada en el apartado 2 se comunicard en la lengua o en una de
las lenguas del Estado miembro de matriculacion o del Estado miembro de residencia
notificadas a la Comision de conformidad con el articulo 5 bis, apartado 8.
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La informacion facilitada en respuesta a la solicitud se comunicara en la lengua o
lenguas del Estado miembro de la infracciéon notificadas a la Comision de
conformidad con el articulo 5 bis, apartado 8.

11. La Comision adoptara actos de ejecucion para especificar en mayor medida el
contenido del formulario electronico normalizado para la solicitud, los medios de
transmision de la informacion contemplados en los apartados3 y4, y las
funcionalidades y especificaciones técnicas de la aplicacion informatica para el
intercambio de datos, incluidas las medidas de ciberseguridad. Las especificaciones
de la aplicacion informatica ofreceran tanto el modo de intercambio asincrono en
linea como el modo de intercambio asincrono por lotes, ademas de la transmision de
los elementos de datos en forma cifrada.

El formulario electrénico normalizado para la solicitud incluird la informacion
siguiente:

a) la decision administrativa o judicial sobre la validacién de la informacion
solicitada, contemplada en el apartado 6, y detalles sobre la autoridad que
adoptd la decision, si procede;

b) elementos de datos relativos a los propietarios, titulares o usuarios finales de
los vehiculos obtenidos como resultado de la busqueda automatizada realizada
de conformidad con el articulo 4, apartado 1;

c) si se dispone de ella, la grabacion visual de la persona responsable obtenida
mediante el equipo de deteccion, en particular las camaras de velocidad.

Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de
examen a que se refiere el articulo 10 bis, apartado 2.

Articulo 4 ter
Medidas nacionales que facilitan la identificacion de la persona responsable

1. Los Estados miembros podran adoptar cualquier medida en relacion con las
infracciones de trafico en materia de seguridad vial contempladas en el articulo 2,
apartado 1, con arreglo a su legislacion nacional, con el fin de identificar
satisfactoriamente a la persona responsable, tales como medidas relacionadas con la
obligacion de cooperar en la identificacion de la persona responsable, siempre que se
respeten los derechos fundamentales y procesales con arreglo al Derecho de la Union
y nacional.

2. De conformidad con el apartado 1, los Estados miembros podran, en particular:

a)  notificar documentos a las personas presuntamente responsables de la comision
de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial contempladas en el
articulo 2, apartado 1, incluidos los documentos en los que se pida a esas
personas que confirmen su responsabilidad;

b) aplicar las obligaciones impuestas a las personas presuntamente responsables
que sean pertinentes para la identificacion de la persona responsable, en la
mayor medida posible.

Articulo 4 quater
Utilizacion de otras bases de datos

Los Estados miembros podran intercambiar datos o acceder a ellos utilizando otras
bases de datos, como registros de permisos de conduccion o registros de poblacion,
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6)

con el tnico fin de identificar a la persona responsable. Solo podrén hacerlo en la
medida en que dicho intercambio o acceso se base explicitamente en la legislacion de
la Union.»;

el articulo 5 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 5

Carta de informacion sobre las infracciones de trafico en materia de seguridad

vial

1. El Estado miembro de la infraccion decidira si incoa o no procedimientos de
seguimiento en relacion con las infracciones de trafico en materia de seguridad vial
contempladas en el articulo 2, apartado 1.

Cuando el Estado miembro de la infraccion decida incoar dichos procedimientos,
informara sin demora a la presunta persona responsable, mediante una carta de
informacion, acerca de la infraccion de trafico en materia de seguridad vial y de la
decision de incoar un procedimiento de seguimiento.

La carta de informacion podré tener otros fines distintos de los establecidos en el
parrafo segundo.

2. La carta de informacion debera incluir, como minimo:

a)
b)

c)

d)

g)

la indicacion de que la carta se expide a efectos de la presente Directiva;

el nombre, la direccion postal, el numero de teléfono y la direccion de correo
electronico de la autoridad competente;

toda la informacién pertinente relativa a la infraccion de trafico en materia de
seguridad vial, en particular los datos del vehiculo con el que se cometio la
infraccion, incluidos el nimero de matricula del vehiculo, el lugar, la fecha y la
hora de la infraccion, la naturaleza de la infraccion, la referencia detallada a las
disposiciones legales infringidas y, en su caso, los datos relativos al dispositivo
utilizado para detectar la infraccion;

informacion detallada sobre la clasificacion juridica de la infraccion de trafico
en materia de seguridad vial, las sanciones aplicables y otras consecuencias
juridicas de la infraccion, incluida la informacion relativa a decisiones de
privacion del derecho a conducir (como la pérdida de puntos u otras
restricciones impuestas al derecho a conducir), con arreglo al Derecho nacional
del Estado miembro de la infraccion;

informacion detallada sobre donde y como ejercer los derechos de defensa o
recurrir la decision de iniciar actuaciones sobre la infraccion de trafico en
materia de seguridad vial, incluidos los requisitos para la admisibilidad de
dicho recurso y el plazo para interponer el recurso, y sobre si se aplican
procedimientos in absentia y en qué condiciones, con arreglo al Derecho
nacional del Estado miembro de la infraccion,;

cuando proceda, informacion sobre los procedimientos para que las personas
contempladas en el apartado 1, parrafo segundo, del presente articulo informen
a las autoridades del Estado miembro de la infraccion sobre la identidad de la
persona responsable de conformidad con el articulo 4 zer;

cuando proceda, informacion detallada sobre el nombre, la direccion y el
nimero internacional de cuenta bancaria (IBAN) de la autoridad en la que
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7)

puede liquidarse la sancion pecuniaria impuesta, sobre el plazo para el pago y
sobre métodos de pago alternativos, en particular aplicaciones informéaticas
especificas, siempre que dichos métodos sean accesibles tanto a residentes
como a no residentes;

h)  informacién sobre las normas aplicables en materia de proteccion de datos, los
derechos de los interesados y la disponibilidad de informacioén adicional o
referencia al lugar donde se puede obtener facilmente dicha informacion con
arreglo al articulo 13 de la Directiva (UE) 2016/680 del Parlamento Europeo y
del Consejo, incluida informacion sobre las fuentes de las que proceden los
datos personales, o a los articulos 13 y 14 del Reglamento (UE) 2016/679 del
Parlamento Europeo y del Consejo;

i)  cuando proceda, informacion detallada sobre si las sanciones por las
infracciones contempladas en el articulo 2, apartado 1, pueden reducirse y de
qué manera, incluso mediante el pago anticipado de una sancién pecuniaria;

1) cuando proceda, una indicacion clara de que la entidad privada o publica que la
envia es un representante facultado por el Estado miembro de la infraccion de
conformidad con el articulo 5 fer y una diferenciacion precisa de los importes
reclamados, sobre la base de su fundamento juridico.

3. No obstante lo dispuesto en el apartado 2, los Estados miembros velaran por que,
en caso de que la persona responsable sea un conductor no residente que haya sido
controlado in sifu en un control de carretera, la carta de informaciéon contenga, como
minimo, los datos indicados en el apartado 2, letras c¢), d), ¢) y g).

4. A peticion de las presuntas personas responsables, el Estado miembro de la
infraccion velara por que se conceda acceso a toda la informacién material que obre
en poder de las autoridades competentes para la investigacion de una infraccion en
materia de seguridad vial contemplada en el articulo 2, apartado 1.

5. Los Estados miembros velaran por que el inicio de los plazos para que los no
residentes ejerzan sus derechos de recurso o para la reduccion de las sanciones, de
conformidad con el apartado 2, letras e) e 1), corresponda a la fecha de recepcion de
la carta de informacion.»;

se insertan los articulos 5 bis y 5 ter siguientes:
«Articulo 5 bis

Notificacion de la carta de informacion y los documentos de seguimiento

1. Los Estados miembros enviardn la carta de informacion y los documentos de
seguimiento a las presuntas personas responsables mediante entrega certificada o por
medios electronicos de igual valor, de conformidad con el capitulo III, seccion 7, del
Reglamento (UE) n.° 910/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo*, o, en el caso
contemplado en el articulo 5, apartado 3, del presente Reglamento, entregaran la
carta de informacion directamente a la presunta persona responsable.

2. Los Estados miembros velaran por que la carta de informacion se envie a mas
tardar en el plazo de un mes a partir del registro de una infraccion de trafico en
materia de seguridad vial contemplada en el articulo 2, apartado 1, o, cuando sea
necesario enviar mas cartas de informacion durante la investigacion, quince dias
después del acontecimiento que haya hecho necesario el envio de las cartas de
informacion subsiguientes.
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Los Estados miembros velaran por que cualquier otro documento de seguimiento se
envie en un plazo de quince dias a partir del acontecimiento que lo haya hecho
necesario.

3. El Estado miembro de la infraccion podra enviar la carta de informacién o los
documentos de seguimiento a las presuntas personas responsables a través de las
autoridades del Estado miembro de matriculacion o del Estado miembro de
residencia en los casos siguientes:

a) ladireccion de la persona a la que esta destinado el documento es desconocida,
incompleta o incierta;

b)  las normas procesales con arreglo al Derecho nacional del Estado miembro de
la infraccidon exigen una prueba de la notificacion del documento, distinta de la
prueba que pueda obtenerse mediante entrega certificada o por medios
electronicos equivalentes;

¢) no ha sido posible notificar el documento mediante entrega certificada o por
medios electronicos equivalentes;

d) el Estado miembro de la infraccion tiene motivos justificados para considerar
que la notificacion del documento mediante entrega certificada o por medios
electronicos equivalentes serd ineficaz o inadecuada en ese caso concreto.

4. La solicitud de iniciar el procedimiento de asistencia mutua contemplado en el
apartado 3 podra ser emitida por una autoridad administrativa o judicial, o por la
autoridad policial competente en el caso en cuestion, con arreglo al Derecho nacional
del Estado miembro de la infraccion.

El punto de contacto nacional del Estado miembro de la infraccion transmitird la
carta de informacién o los documentos de seguimiento que deban notificarse al punto
de contacto nacional del Estado miembro de matriculacion o del Estado miembro de
residencia, junto con una solicitud estructurada electronicamente.

5. Los Estados miembros velaran por que la carta de informacion y los documentos
de seguimiento que deban notificarse de conformidad con el apartado 3 se notifiquen
de conformidad con su Derecho nacional o, cuando esté debidamente justificado, por
un método especifico solicitado por el Estado miembro de la infraccion, a menos que
dicho método sea incompatible con su Derecho nacional.

6. El Estado miembro de matriculacion o el Estado miembro de residencia velaran
por que su punto de contacto nacional elabore un certificado estructurado
electronicamente y lo envie al punto de contacto nacional del Estado miembro de la
infraccion en los casos siguientes:

a)  cuando hayan finalizado los tramites relativos a la notificacion de la carta
de informacién o de los documentos de seguimiento de conformidad con
el apartado 3,

b)  cuando la entrega no haya culminado con éxito.

Cuando asi lo solicite el Estado miembro de la infraccidén, el certificado ira
acompafiado de una copia de los documentos notificados.

7. La solicitud contemplada en el apartado 4 se comunicaré en la lengua o en una de
las lenguas del Estado miembro de matriculacion o del Estado miembro de residencia
notificadas a la Comision de conformidad con el apartado 8. El certificado
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contemplado en el apartado 6 se comunicara en la lengua del Estado miembro de la
infraccion notificada a la Comision de conformidad con el apartado 8.

8. Cuando el Estado miembro de la infraccion decida iniciar procedimientos de
seguimiento en relacion con las infracciones de trafico en materia de seguridad vial
contempladas en el articulo 2, apartado 1, dicho Estado miembro enviara la carta de
informacion y los documentos de seguimiento en la lengua del documento de
matriculacion del vehiculo.

Cuando no sea posible utilizar la lengua del documento de matriculacion del
vehiculo, o cuando existan dudas razonables sobre si el envio de la carta de
informacion o de los documentos de seguimiento en la lengua del documento de
matriculacion del vehiculo es conforme con la proteccion de los derechos
fundamentales de la persona afectada, la carta de informacion y los documentos de
seguimiento se enviaran en la lengua o lenguas oficiales del Estado miembro de
matriculacion o del Estado miembro de residencia de la presunta persona
responsable.

En los casos contemplados en el parrafo segundo del presente apartado, cuando
existan varias lenguas oficiales en el Estado miembro de matriculacion o en el Estado
miembro de residencia, las cartas de informacion y los documentos de seguimiento
se enviaran en la lengua o lenguas oficiales de la region u otra subdivision geografica
en la que se encuentre la direccion de las presuntas personas responsables, o en otra
lengua que dicho Estado miembro haya indicado que aceptaria.

Cada Estado miembro comunicard a la Comision las lenguas oficiales de la Union en
las que puede enviarse la carta de informacion, en su caso de manera desglosada por
regiones u otras subdivisiones geograficas. La Comision publicara la lista de lenguas
aceptadas en el portal en linea contemplado en el articulo 8.

9. Los Estados miembros velaran por que las presuntas personas responsables estén
autorizadas a comunicarse con las autoridades del Estado miembro de la infraccion,
hasta la fase de recurso ante un organo jurisdiccional, en cualquiera de las lenguas
comunicadas a la Comisioén de conformidad con el apartado 8 por el Estado miembro
de matriculacion, por el Estado miembro de residencia o por el Estado miembro de la
infraccion, o bien, si la persona afectada no tiene un conocimiento suficiente de esas
lenguas, en una lengua de la Union que hable o comprenda.

10. Los Estados miembros velaran por que la calidad de la traduccion de la carta de
informacion y de los documentos de seguimiento se ajuste, como minimo, a lo
establecido en el articulo 3, apartado 9, de la Directiva 2010/64/UE.

11. El Estado miembro de la infraccidon velara por que la carta de informacién y los
documentos de seguimiento notificados a las presuntas personas responsables puedan
ser revisados de manera eficaz y rapida por un organo jurisdiccional o institucion
similar facultada para adoptar decisiones juridicamente vinculantes, a peticion de
cualquier persona que tenga un interés juridico adquirido en el resultado de los
procedimientos incoados en virtud del articulo 5, si se alega que dichos documentos
no cumplen lo dispuesto en el presente articulo.

12. La Comision adoptara actos de ejecucion para especificar el contenido de los
formularios electronicos para la solicitud contemplada en el apartado4 y del
certificado contemplado en el apartado 6, asi como las funcionalidades y
especificaciones técnicas de la aplicacion informatica para el intercambio de datos,
incluidas las medidas de ciberseguridad. Las especificaciones de la aplicacion
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8)

informatica ofreceran tanto el modo de intercambio asincrono en linea como el modo
de intercambio asincrono por lotes en linea. Los datos se transmitiran utilizando la
tecnologia de cifrado mas avanzada. Dichos actos de ejecucion se adoptaran de
conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 10 bis,
apartado 2.

Articulo 5 ter

Reclamaciones financieras de las entidades juridicas habilitadas por los Estados

miembros

Los Estados miembros velaran por que, cuando habiliten a una entidad publica o
privada con personalidad juridica propia para administrar los procedimientos de
seguimiento, en su totalidad o en parte, incoados en virtud del articulo 5, apartado 1,
incluida la ejecucion de sanciones pecuniarias, las presuntas personas responsables
no estén sujetas a las cargas de dicha entidad relacionadas con los gastos juridicos y
administrativos en que incurra al administrar dichos procedimientos. Esto se entiende
sin perjuicio del derecho de las autoridades de los Estados miembros a cobrar tasas
administrativas proporcionadas.

* Reglamento (UE) n.° 910/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
julio de 2014, relativo a la identificacion electronica y los servicios de confianza para

las transacciones electronicas en el mercado interior y por la que se deroga la
Directiva 1999/93/CE (DO L 257 de 28.8.2014, p. 73).»;

los articulos 6, 7 y 8 se sustituyen por el texto siguiente:
«Articulo 6
Presentacion de informes y seguimiento

1. A mas tardar en las siguientes fechas: 6 de mayo de 2024, 6 de mayo de 2026 (...),
cada Estado miembro enviard a la Comision un informe completo de conformidad
con los parrafos segundo y tercero del presente apartado.

En cada informe completo se indicard el nimero de busquedas automatizadas
efectuadas por el Estado miembro de la infraccion dirigidas al punto de contacto
nacional del Estado miembro de matriculacion, a raiz de infracciones cometidas en
su territorio, junto con el tipo de infracciones para las que se presentaron solicitudes
y el nimero de solicitudes fallidas.

Cada informe completo incluird asimismo una descripcion de la situacion a nivel
nacional respecto del seguimiento dado a las infracciones de trafico en materia de
seguridad vial, sobre la base de la proporcion de tales infracciones que han dado
lugar a cartas de informacion.

2. A mas tardar el [cuatro afios después de la fecha de entrada en vigor de la
presente Directiva], y posteriormente cada cuatro afios, cada Estado miembro
enviard a la Comision un informe sobre la aplicacion de la presente Directiva.

3. El informe indicard el nimero de busquedas automatizadas efectuadas por el
Estado miembro de la infraccion de conformidad con el articulo 4, apartado 1, y
dirigidas al punto de contacto nacional del Estado miembro de matriculacion, a raiz
de infracciones de trafico en materia de seguridad vial contempladas en el articulo 2,
apartado 1, que fueron cometidas en su territorio, junto con el tipo de infracciones
para las que se presentaron solicitudes y el niimero estructurado de solicitudes
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fallidas por tipo de fallo. Esta informacion podra basarse en los datos facilitados a
través de Eucaris.

El informe incluird asimismo una descripcion de la situaciéon a nivel nacional
respecto del seguimiento dado a las infracciones de trafico en materia de seguridad
vial. La descripcion especificara, como minimo:

a) el namero total de infracciones de trafico en materia de seguridad vial
contempladas en el articulo 2, apartado 1, registradas que fueron detectadas
automaticamente o cuya persona responsable no fue identificada in situ;

b) el nimero de infracciones de trafico en materia de seguridad vial contempladas
en el articulo 2, apartado 1, registradas que fueron cometidas con vehiculos
matriculados en un Estado miembro distinto de aquel donde se cometi6 la
infraccion y que fueron detectadas automaticamente o cuya persona
responsable no fue identificada in situ;

c) el numero de equipos de deteccion automatica fijos o moviles, incluidas las
camaras de velocidad;

d) el numero de sanciones pecuniarias pagadas voluntariamente por personas no
residentes;

e) el numero de solicitudes de asistencia mutua transmitidas por via electronica de
conformidad con el articulo 4 bis, apartado 3, y el nimero de tales solicitudes
para las cuales no se facilit6 la informacion;

f) el numero de solicitudes de asistencia mutua transmitidas por via electronica de
conformidad con el articulo 5 bis, apartado 4, y el nimero de tales solicitudes
para las cuales no fue posible notificar los documentos.

4. La Comision evaluara los informes enviados por los Estados miembros e
informara sobre su contenido al Comité mencionado en el articulo 10 bis a mas
tardar seis meses después de la recepcion de los informes de todos los Estados
miembros.

Articulo 7

Obligaciones adicionales

Sin perjuicio de las obligaciones contraidas en virtud del Reglamento
(UE) 2016/679, la Directiva (UE)2016/680 y la Directiva (UE) 2022/2555 del
Parlamento Europeo y del Consejo*, los Estados miembros se informaran
mutuamente sobre los incidentes de ciberseguridad, notificados con arreglo al
articulo 10 de la Directiva (UE) 2022/2555, cuando tales incidentes se refieran a
datos almacenados en nubes virtuales o fisicas o en servicios de alojamiento en la
nube.

Articulo 8

Portal para el intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones de
trafico en materia de seguridad vial (portal CBE)

1. La Comision creara y mantendra un portal CBE en linea, disponible en todas las
lenguas oficiales de la Union, dedicado a lo siguiente:
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a) facilitar informacién a los usuarios de las vias publicas sobre las normas
vigentes en los Estados miembros en el ambito regulado por la presente
Directiva, en particular las normas de trafico en materia de seguridad vial, los
procedimientos de recurso, las sanciones aplicadas y los sistemas y medios
disponibles para el pago de sanciones pecuniarias;

b) intercambiar informacidon y efectuar otras interacciones entre los puntos de
contacto nacionales y otras autoridades pertinentes de los Estados miembros,
entre ellas y con otros usuarios de las vias publicas, en particular mediante el
acceso a aplicaciones especificas de los Estados miembros que faciliten la
ejecucion de las sanciones, incluido el pago de sanciones pecuniarias, cuando
proceda. Esto puede incluir el intercambio de datos de matriculacion de
vehiculos y de datos sobre personas responsables, o presuntamente
responsables, de infracciones de trafico en materia de seguridad vial
contempladas en el articulo 2, apartado 1.

2. El acceso al portal CBE se facilitara a los puntos de contacto nacionales y otras
autoridades pertinentes que sean competentes para la identificacion de las personas
responsables y para la aplicacion transfronteriza de las normas de trafico en materia
de seguridad vial en los Estados miembros.

3. Los Estados miembros ayudaran a los usuarios de las vias publicas a verificar la
autenticidad de las cartas de informacion y los documentos de seguimiento. A tal fin,
los Estados miembros compartiran entre ellos y con la Comision, a través del portal
CBE, los modelos de cartas de informacion y documentos de seguimiento emitidos
por sus autoridades, que se utilizan en casos transfronterizos. Los Estados miembros
también se informardn mutuamente sobre las autoridades y las entidades juridicas
habilitadas que tengan derecho a emitir tales cartas y documentos. La Comision sera
la responsable del portal CBE, de conformidad con el Reglamento 2018/1725%*.

4. El portal CBE sera compatible con la interfaz establecida en virtud del
Reglamento (UE) 2018/1724 del Parlamento Europeo y del Consejo*** y con otros
portales o plataformas con un propdsito similar, como el Portal Europeo de e-
Justicia.

5. Los Estados miembros se facilitaran informacion actualizada entre ellos y a la
Comision, a efectos del presente articulo, e interactuaran con los usuarios de las vias
publicas a través del portal CBE de forma periddica.

6. La Comision adoptard actos de ejecucion para establecer las especificaciones
técnicas, incluidas las medidas de ciberseguridad, necesarias para el uso y el
mantenimiento del portal CBE. Dichos actos de ejecucion se adoptaran de
conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 10 bis,
apartado 2.

* Directiva (UE) 2022/2555 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de
diciembre de 2022, relativa a las medidas destinadas a garantizar un elevado nivel
comun de ciberseguridad en toda la Unién, por la que se modifican el Reglamento
(UE) n.°910/2014 y la Directiva (UE) 2018/1972 y por la que se deroga la Directiva
(UE) 2016/1148 (Directiva SRI 2) (DO L 333 de 27.12.2022, p. 80).

** Reglamento (UE) 2018/1725 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
octubre de 2018, relativo a la proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al
tratamiento de datos personales por las instituciones, 6rganos y organismos de la
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9)

10)

11)

Union, y a la libre circulacion de esos datos, y por el que se derogan el Reglamento
(CE) n.° 45/2001 y la Decision n.° 1247/2002/CE (DO L 295 de 21.11.2018, p. 39).

*#* Reglamento (UE) 2018/1724 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 2 de
octubre de 2018, relativo a la creacion de una pasarela digital unica de acceso a

informacion, procedimientos y servicios de asistencia y resolucion de problemas y
por el que se modifica el Reglamento (UE) n.° 1024/2012 (DO L 295 de 21.11.2018,

p. 1).»;
se inserta el articulo 8 bis siguiente:
«Articulo 8 bis

Apoyo financiero a la cooperacion transfronteriza en las actividades de ejecucion

La Comision prestara apoyo financiero a iniciativas que contribuyan a la cooperacion
transfronteriza en la aplicacion de las normas de trafico en materia de seguridad vial
en la Unién, en particular el intercambio de mejores practicas, la aplicacion de
metodologias y técnicas inteligentes de control del cumplimiento en los Estados
miembros, el aumento del desarrollo de capacidades de las autoridades encargadas de
velar por el cumplimiento de la normativa y campanas de sensibilizacion en relacion
con las acciones de ejecucion transfronterizas.»;

el articulo 9 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 9
Actos delegados

Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados con arreglo al
articulo 10 para modificar el anexo a fin de actualizarlo a la luz del progreso técnico
o cuando asi lo requieran actos juridicos de la Union directamente relacionados con
la actualizacion del anexo.»;

se inserta el articulo 10 bis siguiente:
«Articulo 10 bis

Procedimiento de comité

1. La Comision estard asistida por un comité. Dicho comité serd un comité en el
sentido del Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo*.

2. En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicard el
articulo 5 del Reglamento (UE) n.° 182/2011. Cuando el dictamen del comité deba
obtenerse mediante procedimiento escrito, se pondra fin a dicho procedimiento sin
resultado si, en el plazo para la emision del dictamen, el presidente del comité asi lo
decide o si una mayoria simple de los miembros del comité asi lo solicita.

Si el comité no emite un dictamen, la Comision no adoptara el proyecto de acto de
ejecucion y se aplicard el articulo 5, apartado 4, parrafo tercero, del Reglamento (UE)
n.° 182/2011.

* Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de
febrero de 2011, por el que se establecen las normas y los principios generales
relativos a las modalidades de control por parte de los Estados miembros del

ejercicio de las competencias de ejecucion por la Comision (DO L 55 de 28.2.2011,
p. 13).»;
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12) el articulo 11 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 11
Informe de la Comision

La Comisién presentard un informe al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la
aplicacion de la presente Directiva por parte de los Estados miembros a mas tardar
dieciocho meses después de la recepcion de los informes contemplados en el
articulo 6, apartado 2, de todos los Estados miembros.»;

13) el anexo I se sustituye por el texto que figura en el anexo de la presente Directiva;
14) se suprime el anexo II.
Articulo 2
1. Los Estados miembros pondran en vigor, a mas tardar el [dos afos después de la

fecha de entrada en vigor de la presente Directiva], las disposiciones legales,
reglamentarias y administrativas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido
en la presente Directiva. Comunicardn inmediatamente a la Comision el texto de
dichas disposiciones.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, estas haran referencia a
la presente Directiva o iran acompaniadas de dicha referencia en su publicacion
oficial. Los Estados miembros estableceran las modalidades de la mencionada

referencia.

2. Los Estados miembros comunicaran a la Comision el texto de las principales
disposiciones de Derecho interno que adopten en el ambito regulado por la presente
Directiva.

Articulo 3

La presente Directiva entrara en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario Oficial
de la Union Europea.

Articulo 4
Los destinatarios de la presente Directiva son los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
El Presidente / La Presidenta El Presidente / La Presidenta
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FICHA DE FINANCIACION LEGISLATIVA

1. MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

1.1. Denominacion de la propuesta/iniciativa

Propuesta de Directiva que modifica la Directiva (UE) 2015/413, por la que se
facilita el intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones de trafico en
materia de seguridad vial

1.2. Politica(s) afectada(s)

‘ Transporte, seguridad vial

1.3. La propuesta/iniciativa se refiere a:
[0 una acciéon nueva
O una accion nueva a raiz de un proyecto piloto / una accion preparatoria’>
@la prolongacion de una accion existente
[0 una fusion o reorientacion de una o mas acciones hacia otra / una nueva
accion

14. Objetivo(s)

1.4.1.  Objetivo(s) general(es)

El objetivo general de la presente iniciativa es reforzar la seguridad vial a través de
una aplicacion transfronteriza mas eficaz de las normas de trafico en materia de
seguridad vial en la UE.

1.4.2.  Objetivo(s) especifico(s)

Los objetivos especificos de la iniciativa son:

—mejorar el cumplimiento por parte de los conductores no residentes mediante
normas de trafico adicionales en materia de seguridad vial;

—racionalizar los procedimientos de asistencia mutua entre los Estados miembros
en el marco de la investigacion transfronteriza de las infracciones de trafico en
materia de seguridad vial,

—reforzar la proteccion de los derechos fundamentales de los infractores no
residentes, incluida la adaptaciéon a las nuevas normas de la UE en materia de
proteccion de datos personales.

1.4.3.  Resultado(s) e incidencia esperados

Especificar los efectos que la propuesta/iniciativa deberia tener sobre los beneficiarios / los grupos
destinatarios.

La iniciativa contribuird al objetivo general de aumentar la seguridad vial en la UE
mediante una mejor aplicacion de las normas de trafico en materia de seguridad vial
en lo que respecta a los infractores no residentes, que a menudo eluden las sanciones.
Se prevé que tenga unas repercusiones muy positivas en términos de vidas salvadas y
de lesiones evitadas (384 vidas salvadas y 21 405 lesiones evitadas).

73 Tal como se contempla en el articulo 58, apartado 2, letras a) o b), del Reglamento Financiero.
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El &mbito de aplicacion de la propuesta se ampliara a otras infracciones de trafico en
materia de seguridad vial, como no guardar suficiente distancia con respecto al
vehiculo precedente, adelantar o estacionar de forma peligrosa, franquear lineas
continuas, conducir en sentido contrario o por un carril de emergencia y utilizar un
vehiculo sobrecargado. Al ampliar el ambito de aplicacion a estas infracciones, se
espera que el nimero de infracciones detectadas aumente un 2 % en 2025 con
respecto a la hipdtesis de referencia y, en consecuencia, a lo largo de todo el periodo
de evaluacion.

En la actualidad, alrededor del 20 % de las investigaciones relacionadas con
infracciones cometidas con vehiculos matriculados en el extranjero fracasan debido a
problemas técnicos, que afectan a cuestiones como la disponibilidad de informacion
precisa en los registros nacionales de vehiculos y la identificacion de la persona
responsable. Se espera que la propuesta dé lugar a un mayor nimero de
investigaciones satisfactorias. Introduce asimismo medidas estratégicas destinadas a
mejorar el contenido de los registros de vehiculos y el intercambio de informacion
existente entre las autoridades encargadas de la aplicacion. Ademas de estas medidas,
incluye procedimientos adaptados de investigacion de seguimiento basados en el
intercambio electrénico de informacion especifica, como pruebas visuales para
mejorar la identificacion de la persona responsable. También permite aplicar la
obligacion del propietario o titular del vehiculo de cooperar con las autoridades
encargadas de la aplicacion en la identificacion del conductor o del infractor real, de
conformidad con la legislacion nacional de los Estados miembros.

La propuesta contribuye a mejorar la ejecucion transfronteriza de las sanciones, ya
que las medidas destinadas a mejorar la investigacion y la identificacion de las
personas responsables también repercutiran de forma positiva en el ntimero de
infracciones investigadas satisfactoriamente y, por lo tanto, en la igualdad de trato de
los conductores gracias a unos mayores indices de ejecucion.

La propuesta introduce medidas para mejorar la proteccion de los derechos
fundamentales de los conductores no residentes, a fin de garantizar que la carta de
informacion o los documentos de seguimiento emitidos por las autoridades
encargadas de la aplicacion en relacion con la infraccion contengan toda la
informacion necesaria sobre los procedimientos administrativos o penales, que
dichos documentos estén redactados en una lengua que los conductores comprendan
y que su autenticidad pueda verificarse.

Por ultimo, la propuesta tiene por objeto mejorar la aplicacion transfronteriza de las
normas de trafico en materia de seguridad vial sobre la base de la intervencion
existente. Esto significa que la hipotesis de referencia ya contiene algunas medidas
para abordar los problemas detectados. Las medidas incluidas en la propuesta son
principalmente técnicas y complementan las normas existentes, aunque se acepta que
la armonizacion de los sistemas juridicos nacionales, en particular de los
procedimientos en que se basan la investigacion transfronteriza de infracciones de
trafico en materia de seguridad vial y la ejecucion transfronteriza de sanciones por
tales infracciones, que podria aumentar considerablemente la proporcion de
investigaciones satisfactorias, no es una opcion viable.

Gracias a la ampliacion prevista del ambito de aplicacién de la propuesta y a la
simplificacion de la investigacion transfronteriza de las infracciones de trafico en
materia de seguridad vial, adaptada a la deteccion masiva de infracciones a menudo
calificadas de administrativas y digitalizada mediante la creacién de un portal y de
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1.4.4.

1.5.
1.5.1.

plataformas informaticas especificas, sera posible investigar satisfactoriamente mas
infracciones, y de este modo reducir la impunidad de los infractores no residentes. En
consecuencia, los conductores no residentes adecuaran su comportamiento en las vias
publicas. Se espera que estas medidas reduzcan el nimero de infracciones cometidas
con vehiculos matriculados en el extranjero, en comparacion con la hipotesis de
referencia.

Indicadores de rendimiento

Precisar los indicadores para hacer un seguimiento de los avances y logros.

La Comision realizara un seguimiento de los siguientes indicadores de rendimiento
relativos a la ejecucion y la eficacia de la aplicacion de la iniciativa/intervencion
(articulo 6 de la propuesta):

— el numero total de infracciones de trafico en materia de seguridad vial registradas
incluidas en el &mbito de aplicacion de la Directiva que se detecten automaticamente
o en las que no se identifique al responsable in situ;

—el nimero de infracciones de trafico en materia de seguridad vial registradas
incluidas en el ambito de aplicacion de la Directiva que se cometan con vehiculos
matriculados en un Estado miembro distinto de aquel en el que se cometio la
infraccion y que se detecten automaticamente o en las que no se identifique al
responsable in situ,

— el nimero de equipos de deteccion automatica fijos o portatiles, como los radares
de control de la velocidad;

— el nimero de sanciones pecuniarias pagadas voluntariamente por no residentes;

—el nimero de solicitudes transmitidas por via electronica en el marco del
procedimiento de asistencia mutua (investigacion de seguimiento) y el nimero de
solicitudes de este tipo en las que no se facilité la informacion;

— el nimero de solicitudes transmitidas por via electronica relativas a la notificacion
o traslado de documentos y el niimero de solicitudes de este tipo en las que no fue
posible notificar o trasladar los documentos.

Justificacion de la propuesta/iniciativa

Requisito(s) que debe(n) satisfacerse a corto o largo plazo, en particular un
calendario detallado de las fases de aplicacion de la iniciativa

No se establecen requisitos especificos que deban cumplirse a corto o largo plazo.
No obstante, se espera que, a corto plazo, la iniciativa reduzca significativamente la
impunidad de los infractores no residentes, tomando como base la Directiva actual,
que contribuyd considerablemente a acabar con el anonimato en este contexto. A
largo plazo, se prevé una reduccion mas significativa de los accidentes de trafico con
victimas mortales y heridos graves en los que estan implicados conductores no
residentes.
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1.5.2.

1.5.3.

1.5.4.

Valor anadido de la intervencion de la Union (puede derivarse de distintos factores,
como una mejor coordinacion, seguridad juridica, una mayor eficacia o
complementariedades). A efectos del presente punto, se entenderda por «valor
afiadido de la intervencion de la Uniony el valor resultante de una intervencion de la
Union que viene a sumarse al valor que se habria generado de haber actuado los
Estados miembros de forma aislada.

El valor afiadido de la UE de la iniciativa es similar al que aporta la Directiva actual.
Los acuerdos bilaterales y multilaterales existentes (como el Acuerdo de ejecucion
transfronteriza del Foro de Salzburgo) no podrian lograr el mismo nivel de eficacia
que la Directiva en lo que se refiere a acabar con la impunidad de los infractores no
residentes y a garantizar la igualdad de trato de todos los usuarios de la via publica.
La evaluacion de la Directiva ha puesto de manifiesto que, si los Estados miembros
quisieran alcanzar los mismos resultados mediante la celebracion de acuerdos
bilaterales, tendrian que firmarse cientos de ellos, lo que generaria una enorme
complejidad, posibles incoherencias y, en tltima instancia, costes significativos para
las administraciones nacionales. Por lo tanto, el valor afiadido de la accion de la UE
también puede considerarse desde el punto de vista de la eficiencia, teniendo en
cuenta que un marco Unico aporta una mayor eficiencia.

Las deficiencias de la Directiva actual, en particular su falta de eficacia, solo pueden
abordarse a través de una accion a escala de la UE. Solo un instrumento de la UE
puede lograr una aplicacion transfronteriza coherente y eficaz de las normas de
trafico en materia de seguridad vial en toda la UE.

Principales conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

La evaluacion de la Directiva actual concluy6 que tuvo un impacto positivo a la hora
de acabar con el anonimato de los responsables de infracciones de trafico en materia
de seguridad vial en el extranjero, ya que a lo largo del tiempo ha ido creciendo el
nimero de investigaciones relacionadas con infracciones de trafico en materia de
seguridad vial cometidas por no residentes. Sin embargo, las medidas de la Directiva
actual no eran las adecuadas para acabar con su impunidad. En 2015, alrededor del
50 % de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial cometidas por no
residentes detectadas no se investigaron, y alrededor del 50 % de las sanciones
pecuniarias correspondientes a las infracciones investigadas no se llegaron a ejecutar.
Casi ninguna de las infracciones en las que los infractores se negaron a pagar
sanciones pecuniarias se llegd a ejecutar, es decir, que las sanciones ejecutadas con
éxito se debieron esencialmente a pagos voluntarios.

La principal explicacion a este fenomeno son las dificultades que lastran la
cooperacion entre los Estados miembros en la investigacion de las infracciones de
trafico en materia de seguridad vial y la ejecucion de sanciones tras el intercambio de
datos de matriculacion de vehiculos, especialmente cuando se aplican distintos
regimenes de responsabilidad juridica. No obstante, esta cooperacion resultd
fructifera entre los Estados miembros que celebraron acuerdos bilaterales o
multilaterales que complementaban el Derecho de la UE.

Compatibilidad con el marco financiero plurianual y posibles sinergias con otros
instrumentos adecuados

La revision propuesta de la Directiva CBE es coherente con otros actos legislativos
de la UE en materia de seguridad vial. La propuesta hace referencia a la Directiva
1999/37/CE del Consejo, relativa a los documentos de matriculacion de los
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1.5.5.

vehiculos, en lo que se refiere a la clasificacion de los elementos de los datos de
matriculacion de los vehiculos; amplia el &mbito de aplicacion de la Directiva CBE a
la infraccion relacionada con el uso de un vehiculo sobrecargado, por lo que esta
estrechamente vinculada a la aplicacion de la Directiva 96/53/CE del Consejo,
relativa a los pesos y dimensiones maximos autorizados para determinados
vehiculos; y complementa la Directiva sobre el permiso de conduccion, ya que
permite usar datos personales contenidos en los registros de permisos de conduccion
para la investigacion transfronteriza de infracciones de trafico en materia de
seguridad vial, informar a los infractores de las sanciones aplicadas que afecten a su
derecho a conducir e identificar a la persona responsable de las infracciones en
materia de seguridad vial. La propuesta también es coherente con un conjunto mas
amplio de instrumentos juridicos e iniciativas en curso a escala de la Unién, en
particular en el ambito de la cooperacion policial y judicial, que deben tenerse en
cuenta en el marco de la presente iniciativa, como los procedimientos de
investigacion transfronteriza existentes en virtud del Convenio relativo a la asistencia
judicial en materia penal entre los Estados miembros de la Unién Europea, la orden
europea de investigacion y las Decisiones Priim, estas ultimas actualmente en
proceso de revision.

Para garantizar un enfoque coherente en cuanto a la aplicacion transfronteriza de las
normas de trafico en materia de seguridad vial, se establece un paquete de
negociacion que consta de tres iniciativas: ademas de la presente propuesta de
Directiva por la que se modifica la Directiva CBE, también contiene una propuesta
de nueva Directiva sobre el permiso de conduccion (para sustituir a la Directiva
2006/126/CE sobre el permiso de conduccioén) y una propuesta de nueva Directiva
del Parlamento Europeo y del Consejo sobre el efecto a escala de la Union de
determinados casos de privacion del derecho a conducir.

Evaluacion de las diferentes opciones de financiacion disponibles, incluidas las
posibilidades de reasignacion

Los costes tnicos para 2025 y los costes de ajuste corrientes de la Comision hasta
2050 estan principalmente relacionados con la creacion del sistema informéatico para
apoyar las interacciones entre las autoridades u organismos gubernamentales y las
personas fisicas y juridicas en los procedimientos administrativos y penales
transfronterizos. La funcionalidad de informacién del portal digital especifico se
basara en el portal existente gestionado por la Comision («Viajar al extranjero»), y la
actualizacion de este sistema supondria dar el mejor uso posible a la actual
organizacion y a los recursos invertidos hasta el momento. La creacion del sistema
informatico no requiere recursos humanos adicionales.
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1.6. Duracion e incidencia financiera de la propuesta/iniciativa

L] duracion limitada

— [ en vigor desde [el] [DD.MM]AAAA hasta [el]] [DD.MM]AAAA

— [ incidencia financiera desde AAAA hasta AAAA para los créditos de
compromiso y desde AAAA hasta AAAA para los créditos de pago.

@ duracion ilimitada

— Ejecucién con una fase de puesta en marcha desde 2025 hasta 2027,

— y pleno funcionamiento a partir de la Gltima fecha.

1.7. Método(s) de ejecucion presupuestaria previsto(s)’*

@ Gestion directa a cargo de la Comision

— [ por sus servicios, incluido su personal en las Delegaciones de la Unidn;

L] Gestion compartida con los Estados miembros

[] Gestion indirecta mediante delegacion de tareas de ejecucion presupuestaria en:

— [ terceros paises o los organismos que estos hayan designado;

— [ organizaciones internacionales y sus agencias (especifiquense);

— [ el Banco Europeo de Inversiones y el Fondo Europeo de Inversiones;

— [ los organismos a que se refieren los articulos 70 y 71 del Reglamento
Financiero;

— [ organismos de Derecho publico;

— [ organismos de Derecho privado investidos de una mision de servicio publico,
en la medida en que presenten garantias financieras suficientes;

— [ organismos de Derecho privado de un Estado miembro a los que se haya
encomendado la ejecucion de una colaboracion publico-privada y que presenten
garantias financieras suficientes;

— [ organismos o personas a quienes se haya encomendado la ejecucion de
acciones especificas en el marco de la politica exterior y de seguridad comin
(PESC), de conformidad con el titulo V del Tratado de la Union Europea (TUE), y
que estén identificadas en el acto de base pertinente.

—  Sise indica mas de un modo de gestion, facilitense los detalles en el recuadro de observaciones.

Observaciones

La aplicacion de la propuesta requiere la creacion y el mantenimiento de un nuevo
sistema informatico. Dicho sistema debe conectar las redes de sistemas informdticos
nacionales y puntos de acceso interoperables existentes, operar bajo la
responsabilidad y la gestion individuales de cada Estado miembro y permitir un
intercambio transfronterizo de informacidon seguro y fiable sobre infracciones de
trafico en materia de seguridad vial. La Comisidon especificard soluciones

74

Los detalles sobre los métodos de ejecucion presupuestaria y las referencias al Reglamento Financiero
pueden consultarse en el sitio web BUDGpedia:
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx.
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informaticas adecuadas en los actos de ejecucion, en particular por lo que respecta al
disefio o la arquitectura y a las especificaciones técnicas para un portal digital
especifico y los sistemas electronicos (plataformas de interfaz) que los Estados
miembros pueden escoger utilizar para la interconexion de los sistemas nacionales y
el intercambio de informacidn. Se espera que los costes de ajuste para la Comision
consten de tres elementos principales (calculados en valor actual neto), a saber:

—los costes de ajuste no recurrentes (Unicos) ocasionados por el intercambio de
informacion entre los Estados miembros en 2025 en relacion con la verificacion de la
carta de informacion y los documentos de seguimiento a través del portal digital
especifico, estimados en 405 000 EUR;

—en 2025, se prevén unos costes de ajuste no recurrentes (tinicos) de 70 000 EUR,
correspondientes a la creacion del portal digital especifico;

—los costes de ajuste recurrentes (desarrollo, mantenimiento y soporte del portal
digital especifico) se estiman en aproximadamente 50 000 EUR anuales destinados a
un intercambio de informacién maés interactivo entre las autoridades de los Estados
miembros encargadas de la aplicacion y los ciudadanos y usuarios de la via publica,
no solo en relacion con las normas de trafico aplicables en materia de seguridad vial
en vigor (disponibles actualmente en el sitio web de la Comision «Viajar al
extranjero»), sino también con los regimenes de sanciones aplicables y los
procedimientos de recurso.
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2.2
2.2.1.

2.2.2.

MEDIDAS DE GESTION

Disposiciones en materia de seguimiento e informes

Especificar la frecuencia y las condiciones de dichas medidas.

Las tareas ejecutadas directamente por la DG MOVE seguiran el ciclo anual de
planificacion y seguimiento, tal como se lleva a cabo en la Comision y en las
agencias ejecutivas, incluida la notificacion de los resultados a través del informe
anual de actividades de la DG MOVE.

La Comision supervisard la ejecucion y la eficacia de la aplicacion de la
iniciativa/intervencion, para lo cual se le informard sobre indicadores especificos
(articulo 6 de la propuesta), entre los que se incluyen, por ejemplo, el nimero de
solicitudes automaticas salientes y entrantes efectuadas por el Estado miembro en el
que se cometio la infraccion y dirigidas al Estado miembro de matriculacion del
vehiculo, el numero de infracciones de trafico en materia de seguridad vial
registradas que se detecten automaticamente o en las que no se identifique al
responsable in situ y que se cometan con vehiculos matriculados en el extranjero, el
nimero de equipos automaticos de control (por ejemplo, radares de control de la
velocidad) o las sanciones pecuniarias pagadas voluntariamente por no residentes.

El nuevo periodo de presentacion de informes de los Estados miembros se amplia de
dos a cuatro afios para adaptarlo al calendario de evaluacion de la Comision y reducir
la carga administrativa para las autoridades nacionales. Las plataformas informaticas
tienen por objeto facilitar la compilacion automatica de datos a través de funciones
especificas de notificacion.

Sistema(s) de gestion y de control

Justificacion del modo o los modos de gestion, el mecanismo o los mecanismos de
aplicacion de la financiacion, las modalidades de pago y la estrategia de control
propuestos

La unidad de la DG MOVE responsable del ambito politico gestionara la aplicacion
de la Directiva, en cooperacion con otras unidades y direcciones generales
pertinentes.

Los gastos se ejecutaran en régimen de gestion directa, en plena aplicacion de las
disposiciones del Reglamento Financiero. La estrategia de control de la contratacion
publica y las subvenciones en la DG MOVE incluye controles juridicos, operativos y
financieros ex ante especificos de los procedimientos (incluida, en el caso de los
procedimientos de contratacion publica, una revision por parte del comité consultivo
de contratacion publica y contratos), asi como de la firma de contratos y acuerdos.
Ademas, los gastos efectuados para la adquisicion de bienes y servicios estan sujetos
a controles ex ante y, en caso necesario, ex post y financieros.

Informacion relativa a los riesgos identificados y al sistema o los sistemas de control
interno establecidos para mitigarlos

Riesgo muy bajo. El portal digital especifico se basard en el sitio web existente
«Viajar al extranjero»
(https://ec.europa.eu/transport/road_safety/going_abroad/index_es.htm) y se
mejorara para ofrecer mayor interactividad y funcionalidades adicionales. Los
riesgos detectados estan relacionados con el uso de procedimientos de contratacion
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2.2.3.

2.3.

publica: retraso, disponibilidad de datos, informacion oportuna al mercado, etc. Estos
riesgos estan cubiertos por el Reglamento Financiero y se ven atenuados por el
conjunto de controles internos desplegados por la DG MOVE para la contratacion
publica de este valor.

Estimacion y justificacion de la rentabilidad de los controles (ratio «gastos de
control + valor de los correspondientes fondos gestionadosy), y evaluacion del nivel
esperado de riesgo de error (al pago y al cierre)

El aumento presupuestario solicitado corresponde a la creacidon y el mantenimiento
del sistema informatico. Por lo que respecta a las actividades de control relacionadas
con los sistemas informaticos desarrollados o gestionados por la Direccion General
responsable de la propuesta, el Comité Directivo de Tecnologias de la Informacion
supervisa periddicamente las bases de datos de la Direccion General y los progresos
realizados, teniendo en cuenta el objetivo de simplificacion y rentabilidad de los
recursos informaticos de la Comision.

La DG MOVE informa cada afio, en su informe anual de actividades, sobre el coste
del control de sus actividades. El perfil de riesgo y el coste de los controles de las
actividades de contratacion publica se ajustan a los requisitos.

Medidas de prevencion del fraude y de las irregularidades

Especificar las medidas de prevencion y proteccion existentes o previstas, por ejemplo, en la
estrategia de lucha contra el fraude.

Se aplicarian las medidas habituales de prevencion y proteccion de la Comision,
concretamente:

— Los pagos por cualquier servicio son comprobados por el personal de la Comision
antes del pago, teniendo en cuenta las obligaciones contractuales, los principios
econdmicos y las buenas practicas financieras o de gestion; se incluiran disposiciones
antifraude (supervision, requisitos de notificacion, etc.) en todos los acuerdos y
contratos celebrados entre la Comision y los beneficiarios de cualquier pago.

— Para luchar contra el fraude, la corrupcidn y cualesquiera otras practicas contrarias
a Derecho, se aplicaran sin restricciones las disposiciones del Reglamento (UE,
Euratom) n.° 883/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de mayo de
1999 relativo a las investigaciones efectuadas por la Oficina Europea de Lucha
contra el Fraude (OLAF).

La DG MOVE adopt6é una estrategia de lucha contra el fraude (ELF) revisada en
2020. La ELF de la DG MOVE se basa en la estrategia de lucha contra el fraude de
la Comision y en una evaluacion de riesgos especificos realizada internamente para
identificar los ambitos mas vulnerables al fraude, los controles ya existentes y las
acciones necesarias para mejorar la capacidad de la DG MOVE para prevenir,
detectar y corregir el fraude.

Las disposiciones contractuales aplicables a la contratacién publica garantizan que
los servicios de la Comision, incluida la OLAF, puedan llevar a cabo auditorias y
controles sobre el terreno utilizando las disposiciones estandar recomendadas por la
OLAF.
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INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

3.1. Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de
gastos afectada(s)
e Lineas presupuestarias existentes
En el orden de las rubricas del marco financiero plurianual y las lineas
presupuestarias.
Linea presupuestaria Tipo de Contribucién
gasto
Rubrica del de paises
marco de paises candidatos d
ﬁlnar_mler(; Ntmero D/CNDTS dI; la y teer:etigz otros ingresos
plurianua CD/C 76 | candidatos / afectados
AELC potenciales paises
77
01 022004 01 CD NO NO NO NO
e Nuevas lineas presupuestarias solicitadas
En el orden de las rubricas del marco financiero plurianual y las lineas
presupuestarias.
Linea presupuestaria Tipo de Contribucion
gasto
Rubrica del
marco de paises
ﬁnapmero Nimero de paises | candidatos de otros otros ingresos
plurianual CD/CND dela y terceros afectados
AELC candidatos paises
potenciales
[XX.YY.YY.YY] Si/NO Si/NO Si/NO Si/NO

75
76
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CD = créditos disociados / CND = créditos no disociados.
AELC: Asociacion Europea de Libre Comercio.
Paises candidatos y, cuando corresponda, candidatos potenciales de los Balcanes Occidentales.
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3.2. Incidencia financiera estimada de la propuesta en los créditos
3.2.1.  Resumen de la incidencia estimada en los créditos de operaciones
— [ La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de operaciones

— @ La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de operaciones, tal como se explica a continuacion: no seran necesarios
créditos adicionales; los importes necesarios para financiar el proyecto se reasignaran mediante los créditos ya programados en la
programacion financiera oficial con cargo a las partidas presupuestarias especificas.

En millones EUR (al tercer decimal)

Riubrica del marco financiero re .y T
, 01 Mercado unico, innovacion y economia digital
plurianual
Ano TOTAL
Afio fi fi fi
DG: MOVE g | Aflo | Aflo | Afio 2029+
2025 2026 2027 2028 (2025 — 2050)
* Créditos de operaciones
Li caria™ 02 20 04 01 Compromisos la) 0,525 0,050 0,051 0,051 0,051 1,531
Inca presupucstaria
Presup Pagos w | 0525] 0050 0051 0051 0,051 1,531
, . Compromisos 1b)
Linea presupuestaria
Pagos 2b)
Créditos de caracter administrativo financiados mediante la dotacion
de programas espc—:-ciﬁcos80
Linea presupuestaria 3
8 El afio 2025 es el afio de comienzo de la ejecucion de la propuesta/iniciativa.
7 Segun la nomenclatura presupuestaria oficial.
80 Asistencia técnica o administrativa y gastos de apoyo a la ejecucion de programas o acciones de la UE (antiguas lineas «BAy), investigacion indirecta e investigacion directa.
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Compromisos | 1025 | 0,525| 0,050 | 0,051 | 0,051 0,051 1,531
TOTAL de créditos
ara la DG MOVE T 001
P Pagos 2 0,525 | 0,050 | 0051 0051 1,531
+3
o ) Compromisos “) 0,525 0,050 0,051 0,051 0,051 1,531
* TOTAL de créditos de operaciones
Pagos Q) 0,525 0,050 0,051 0,051 0,051 1,531
* TOTAL de los créditos de caracter administrativo © 0,051
financiados mediante la dotacion de programas especificos
TOTAL de créditos Compromisos | =4+6 | 0,525 | 0,050 | 0,051 | 0,051 0,051 1,531
correspondientes a la RUBRICA 1 0,051
del marco financiero plurianual Pagos =5+6 0,525 0,050 0,051 0,051 1,531
Si la propuesta/iniciativa afecta a mas de una linea operativa, repetir la seccion anterior:
TOTAL de los créditos de operaciones | Compromisos @ 0,525 | 0,050 | 0,051 0,051 0,051 1,531
(todas las lineas operativas) Pagos ®) 0,525 0,050 0,051 0,051 0,051 1,531
TOTAL de los créditos de caracter administrativo
financiados mediante la dotacién de programas especificos
(todas las lineas operativas) ©)
TOTAL de créditos Compromisos | —4+6 | 0,525 | 0,050 | 0,051 | 0,051 0,051 1,531
correspondientes a las RUBRICAS 1 a 0,051 1,531
6
del marco financiero plurianual Pagos =S+ 0,525 ) 00501 0,051 0051
(Importe de referencia)
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Rubrica del marco financiero
plurianual

«Gastos administrativosy

Esta seccion debe rellenarse mediante «los datos presupuestarios de caracter administrativo» introducidos primeramente en el anexo de la Ficha
de Financiacidn Legislativa (anexo 5 de la Decision de la Comision sobre las normas internas de ejecucion de la seccion de la Comision del

presupuesto general de la Unidon Europea), que se carga en DECIDE a efectos de consulta entre servicios.

ES

En millones EUR (al tercer decimal)

Afio Afio Afio Afio Alio TOTAL
2025 | 2026 | 2027 | 2028 2029+ 2025- - 2050
DG: <....... >
* Recursos humanos
* Otros gastos administrativos
TOTAL paralaDG<....... > Créditos
TOTAL de crédi,tos (Total de los créditos de
correspondientes a la RUBRICA 7 compromiso = Total de
del marco financiero plurianual los créditos de pago)
En millones EUR (al tercer decimal)
Afio Afio Afio Afio Afio TOTAL
2025 2026 2027 2028 2029+ 2025-- 2050
TOTAL de créditos Compromisos 0,525 0,050 0,051 0,051 0,051 1,531
correspondientes a las RUBRICAS 1 a L3531
9
T ‘ Pagos 0,525 | 0050 | 0051 | 0051 0,051
del marco financiero plurianual
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3.2.2.  Resultados estimados financiados con créditos de operaciones

Créditos de compromiso en millones EUR (al tercer decimal)

N AR Af AR Insertar tantos afios como sea necesario para
An; N(-)l-l ;(iz lr\ll(-)l-3 reflejar la duracion de la incidencia (véase el TOTAL
Indicar los punto 1.6)
objetivos y los
resultados RESULTADOS
.81 p
! Tipo Coste o, o, o, o, o, o, o, Nuamer | Coste
medio z | Coste Z Coste Z Coste Z Coste z | Coste z | Coste z Coste o total total
OBJETIVO ESPECIFICO
Ne1%2
— Resultado
— Resultado
— Resultado

Subtotal del objetivo especifico n.° 1

OBJETIVO ESPECIFICON.°2...

— Resultado

Subtotal del objetivo especifico
n.°2

TOTALES

81 Los resultados son los productos y servicios que van a suministrarse (por ejemplo, nimero de intercambios de estudiantes financiados, kilometros de carreteras

construidos, etc.).

82 Tal como se describe en el punto 1.4.2. «Objetivo(s) especifico(s)...».
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3.2.3.  Resumen de la incidencia estimada en los créditos administrativos

— @ La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de caracter

administrativo

— [ La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de caracter

administrativo, tal como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

Insertar tantos afios como sea necesario para

N83 N+1 NA2 N+3 reflejar la duracion de la incidencia (véase el
punto 1.6)

TOTAL

RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

Recursos humanos

Otros gastos
administrativos

Subtotal de la
RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

Al margen deslju
RUBRICA 7

del marco financiero
plurianual

Recursos humanos

Otros gastos
de caracter administrativo

Subtotal
al margen de la
RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

TOTAL

Los créditos necesarios para recursos humanos y otros gastos de caracter administrativo se cubriran mediante créditos de la
DG ya asignados a la gestion de la accion y/o reasignados dentro de la DG, que se complementaran, en caso necesario, con
cualquier dotacion adicional que pudiera asignarse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignacion anual y a la
luz de los imperativos presupuestarios existentes.

83 El afio N es el afio de comienzo de la ejecucion de la propuesta/iniciativa. Sustitiyase «N» por el primer afio de

aplicacion previsto (por ejemplo: 2021). Lo mismo para los aflos siguientes.
Asistencia técnica o administrativa y gastos de apoyo a la ejecucion de programas o acciones de la UE (antiguas
lineas «BAy), investigacion indirecta e investigacion directa.

84
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3.2.3.1. Necesidades estimadas de recursos humanos

— @ La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de recursos humanos.

— [ La propuesta/iniciativa exige la utilizaciéon de recursos humanos, tal como se

explica a continuacion:

Estimacion que debe expresarse en unidades de equivalente a jornada completa

Afo

N

Afo

N+1

Ao
N+2

Ano
N+3

Insertar tantos afios como sea
necesario para reflejar la
duracion de la incidencia

(véase el punto 1.6)

¢ Empleos de plantilla (funcionarios y personal temporal)

20 01 02 01 (Sedes y Oficinas de Representacion de la Comision)

20 01 02 03 (Delegaciones)

0101 01 01 (Investigacion indirecta)

010101 11 (Investigacion directa)

Otras lineas presupuestarias (especificar)

¢ Personal externo (en unidades de equivalente a jornada completa: EJC)85

2002 01 (AC, ENCS, INT de la dotacion global)

2002 03 (AC, AL, ENCS, INT y JPD en las Delegaciones)

36 —en la sede
XX 01 xx yy zz

— en las delegaciones

010101 02 (AC, ENCS, INT - investigacion indirecta)

010101 12 (AC, ENCS, INT - investigacion directa)

Otras lineas presupuestarias (especificar)

TOTAL

XX es el ambito politico o titulo presupuestario en cuestion.

Las necesidades en materia de recursos humanos las cubrira el personal de la DG ya destinado a la gestion de la
accion y/o reasignado dentro de la DG, que se complementard, en caso necesario, con cualquier dotacion
adicional que pudiera asignarse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignacién anual y a la luz de

los imperativos presupuestarios existentes.

Descripcion de las tareas que deben llevarse a cabo:

Funcionarios y agentes temporales

Personal externo

85

AC = agente contractual; AL = agente local; ENCS = experto nacional en comision de servicios; INT =

personal de empresas de trabajo temporal («intérimairesy»); JPD = joven profesional en delegacion.

86
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Subtecho para el personal externo con cargo a créditos de operaciones (antiguas lineas «BA»).
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3.2.4.  Compatibilidad con el marco financiero plurianual vigente

La propuesta/iniciativa:

— @ puede ser financiada en su totalidad mediante una reasignacion dentro de la
rubrica correspondiente del marco financiero plurianual (MFP).

Los importes necesarios para financiar el proyecto se reasignaran con cargo a la linea
presupuestaria 02.200401.

— [ requiere el uso de los margenes no asignados con cargo a la rubrica
correspondiente del MFP o el uso de instrumentos especiales tal como se define

en el Reglamento del MFP.

Explicar qué es lo que se requiere, precisando las ribricas y lineas presupuestarias afectadas, los
importes correspondientes y los instrumentos propuestos que van a usarse.

— [ requiere una revision del MFP.

Explicar qué es lo que se requiere, precisando las rtbricas y lineas presupuestarias afectadas y los
importes correspondientes.

3.2.5.  Contribucion de terceros

La propuesta/iniciativa:

— B] no prevé la cofinanciacion por terceros

— [ prevé la cofinanciacion por terceros que se estima a continuacion:

Créditos en millones EUR (al tercer decimal)

Afio

Afio
N+1

Ano
N+2

Ano
N+3

Insertar tantos aflos como sea
necesario para reflejar la
duracion de la incidencia (véase
el punto 1.6)

Total

Especificar el organismo
de cofinanciacion

TOTAL de los créditos
cofinanciados

87

aflo de aplicacion previsto (por ejemplo: 2021). Lo mismo para los afios siguientes.
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3.3.

Incidencia estimada en los ingresos
— @ La propuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos.

— [0 La propuesta/iniciativa tiene la incidencia financiera que se indica a
continuacion:

— [ en los recursos propios
— [ en otros ingresos
— indiquese si los ingresos se asignan a lineas de gasto [l

En millones EUR (al tercer decimal)

Creditos Incidencia de la propuesta/ iniciativa®®
disponibles
Linea presupuestaria de para el
; . iercici Insertar tantos afios como sea necesario
ingresos: ejercicio = = = ~ ; S nec ¢
presupuestario Afo Afo Afo Afo para reflejar la duracion de la incidencia
N N+1 N+2 N+3 :

en curso (véase el punto 1.6)

Articulo .............

En el caso de los ingresos afectados, especificar la linea o lineas presupuestarias de gasto en la(s) que
repercutan.

Otras observaciones (por ejemplo, método/formula que se utiliza para calcular la incidencia en los
ingresos o cualquier otra informacion).

88
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Por lo que se refiere a los recursos propios tradicionales (derechos de aduana, cotizaciones sobre el

azucar, etc.), los importes indicados deben ser importes netos, es decir, importes brutos tras la
deduccion del 20 % de los gastos de recaudacion.
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