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1. INTRODUCCION

De conformidad con la Directiva 95/50/CE del Consejo, relativa a procedimientos uniformes
de control del transporte de mercancias peligrosas por carretera, adoptada el 6 de octubre de
1995, los Estados miembros debian poner en vigor las disposiciones legales, reglamentarias o
administrativas necesarias para su cumplimiento antes del 1 de enero de 1997.

La Directiva 95/50/CE establece que cada Estado miembro debe enviar a la Comision, con
respecto a cada afio civil y a méas tardar doce meses después de transcurrido el mismo, un
informe relativo a la aplicacién de la Directiva’. La Directiva prevé igualmente que la
Comisién debe remitir al Parlamento Europeo y al Consejo, al menos cada tres afios, un
informe sobre la aplicacion de la Directiva por parte de los Estados miembros®.

Este informe de la Comision se basa en los informes anuales transmitidos por los Estados
miembros. El presente informe es el sexto sobre la aplicacion en los Estados miembros de la
Directiva 95/50/CE del Consejo y abarca el periodo 2012-2014. El primer informe* abarco el
periodo 1997-1998, el segundo® el periodo 1999-2002, el tercero® el periodo 2003-2005, el
cuarto’ el periodo 2006-2007 y el quinto® el periodo 2008-2011.

Las condiciones necesarias para garantizar la seguridad del transporte de mercancias
peligrosas por carretera no se definen en la Directiva 95/50/CE, sino en la legislacién
relacionada de la UE, descrita a continuacion.

2. LEGISLACION RELACIONADA DE LA UE

Hasta el 30 de junio de 2009 se aplicaba la Directiva 94/55/CE del Consejo, de 21 de
noviembre de 1994, sobre la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros con
respecto al transporte de mercancias peligrosas por carretera’, en su versién modificada®. El
contenido de los anexos de la Directiva 94/55/CE era idéntico al de los anexos del Acuerdo
Europeo sobre Transporte Internacional de Mercancias Peligrosas por Carretera - ADR™.

A partir del 1 de julio de 2009 se derogd la Directiva 94/55/CE y fue sustituida por la
Directiva 2008/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de 2008,
sobre el transporte terrestre de mercancias peligrosas'?, en su versién modificada™. La
Directiva 2008/68/CE mantiene el enfoque de la Directiva 94/55/CE, que aplicaba

! DO L 249 de 17.10.1995, p. 35, modificada por la Directiva 2004/112/CE de la Comisién, de 13 de

diciembre de 2004, por la que se adapta al progreso técnico la Directiva 95/50/CE del Consejo

(DO L 367 de 14.12.2004, p. 23).

Articulo 9, apartado 1.

Articulo 9, apartado 2.

COM(2000) 517 final de 6.9.2000.

COM(2005) 430 final de 15.9.2005.

COM(2007) 795 final de 13.12.2007.

COM(2010) 364 final de 7.7.2010.

COM(2013) 815 final de 25.11.2013.

DO L 319de 12.12.1994, p. 7.

Modificada por la Directiva 2004/111/CE de la Comision, de 9 de diciembre de 2004, por la que se

adapta al progreso técnico la Directiva 94/55/CE del Consejo (DO L 365 de 10.12.2004, p. 25).

Acuerdo Europeo sobre Transporte Internacional de Mercancias Peligrosas por Carretera, celebrado en

Ginebra el 30 de septiembre de 1957 y modificado bajo los auspicios de la Comision Econdmica para

Europa de las Naciones Unidas (CEPE).

12 DO L 260 de 30.9.2008, p. 13.

13 Modificada por Gltima vez por la Directiva 2014/103/UE de la Comisién, de 21 de noviembre de 2014,
por la que se adaptan por tercera vez al progreso cientifico y técnico los anexos de la
Directiva 2008/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre el transporte terrestre de
mercancias peligrosas (DO L 335 de 22.11.2014, p. 15).
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disposiciones técnicas y administrativas idénticas a las establecidas en el anexo del ADR para
todo el transporte en el territorio de la UE.

3. APLICACION DE LA DIRECTIVA 95/50/CE

Tras adoptar la Directiva 94/55/CE, y a fin de seguir mejorando el nivel de seguridad del
transporte de mercancias peligrosas, el Consejo adoptd, el 6 de octubre de 1995, la Directiva
95/50/CE, relativa a procedimientos uniformes de control del transporte de mercancias
peligrosas por carretera. Esta Directiva incluye una lista de control armonizada que deben
utilizar los Estados miembros para efectuar tales controles, asi como orientaciones para la
clasificacion de las infracciones. En 2004 se modificaron los anexos de la Directiva y el
sistema de clasificacion de las infracciones con el fin de incluir tres categorias de riesgo a
partir de 2005.

Estos controles uniformes cubren todas las actividades de transporte de mercancias peligrosas
por carretera en el territorio de un Estado miembro, o que entren en él procedentes de terceros
paises, con independencia del pais de matriculacion de la unidad de transporte. La Directiva
se propone garantizar que se controle, de forma aleatoria, una proporcion representativa de los
envios de mercancias peligrosas transportadas por carretera y se cubra una parte importante de
la red de carreteras.

Con caracter preventivo, o si se registran infracciones en carretera que comprometen la
seguridad del transporte, se podran realizar controles en los locales de las empresas. Sin
embargo, no existen requisitos de informacion sobre estos controles en la Directiva 95/50/CE.

4. INFORMES DE LOS ESTADOS MIEMBROS DE LA UE Y DE NORUEGA

Los Estados miembros deben utilizar en sus informes las categorias de riesgo que figuran en
el anexo Il de la Directiva 95/50/CE y presentarlos de conformidad con el anexo 11l de la
misma. Noruega ha seguido presentando sus informes anuales y ha solicitado su inclusion en
el informe de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo.

Croacia se adhirio a la UE el 1 de julio de 2013, pero comenzé a informar de sus controles en
2012. La mayoria de los Estados miembros y Noruega han presentado sus informes dentro del
plazo. Algunos de los informes nacionales han sufrido retrasos relacionados con los
procedimientos administrativos de recogida, analisis y transmision de la informacién a la
Comision, especialmente cuando estos procedimientos implican a distintas autoridades
publicas. Aunque la situacion habia mejorado temporalmente en 2012 en comparacion con el
pasado, en los afios posteriores no se ha observado el mimo ritmo; por ello la Comision ha
tenido que reiterar su peticion a los Estados miembros e invitarlos a que mejoren el formato y
coherencia de los datos que proporcionen en el futuro.

La Comisién ha recibido los informes de todos los Estados miembros para el conjunto del
periodo pero, a pesar de las considerables mejoras, no toda la informacion se ha recibido en el
formato correcto, ya que algunos paises han continuado enviando informes separados segun
las distintas competencias existentes a escala nacional. Asimismo, algunos de los informes
estaban incompletos o no habian sido rellenados de la forma correcta, lo que ha provocado
omisiones y resultados irrelevantes en los cuadros que figuran en el presente informe, en los
que se indican con la mencion «NC» (no comunicado). En los anexos del presente informe se
facilita un resumen de las aportaciones de los Estados miembros.

Al analizar la evolucion en el capitulo 7, cabe sefialar que, con respecto al afio 2013, el
indicador relativo a la no conformidad en Dinamarca es bajo debido a una interpretacién

14

Directiva 2004/112/CE de la Comisién, de 13 de diciembre de 2004, por la que se adapta al progreso
técnico la Directiva 95/50/CE del Consejo (DO L 367 de 14.12.2004, p. 23).
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erronea del nimero de unidades de transporte que no cumplen las disposiciones del ADR.
Este error de interpretacion se subsané en el informe de 2014.

Varios Estados miembros han enviado informes en los que la suma de las infracciones difiere
del ndmero de unidades de transporte que no cumplen las disposiciones. Esto no deberia
suceder, ya que unicamente debe notificarse la categoria de infraccién més grave para cada
unidad de transporte.

5. RECOMENDACION SOBRE LOS INFORMES RELATIVOS A LOS CONTROLES DEL TRANSPORTE
DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR CARRETERA

En anteriores informes de la Comision se sefial6 la existencia de incoherencias sistematicas en
los datos estadisticos presentados por los Estados miembros Puesto que la presentacion de
informes uniformes por los Estados miembros es fundamental para la calidad, comparabilidad
y fiabilidad de los informes de la Comisién, esta adoptdé en 2011 una Recomendacion®™
destinada a mejorar la calidad de dichos informes.

Tras la publicacién de la Recomendacion, los informes mejoraron sustancialmente y solo se
detectaron algunas incoherencias ocasionales de menor entidad.

Algunas de esas incoherencias, que tienden a disminuir, se refieren al nimero de infracciones
por categoria de riesgo'®. En el punto 1.4 del anexo de la Recomendacién de la Comision se
subraya que, aunque se detecten varias infracciones, solo debe notificarse la infraccion mas
grave. Por consiguiente, el nimero total de infracciones por categoria de riesgo deberia ser
igual al nimero de unidades de transporte que no cumplen las disposiciones.

No obstante, se observa que este principio todavia no se aplica correctamente en todos los
Estados miembros, ya que continGan notificAndose varias infracciones por unidad de
transporte.

Otra cuestion importante que aborda la Recomendacién es el concepto de las sanciones
impuestas cuando se detecta una infraccion en un control en carretera. Debido a los diferentes
regimenes juridicos y administrativos, algunos Estados miembros no pudieron seguir el
desenlace de los procesos judiciales derivados de los controles que revelaron presuntas
infracciones. La Recomendacion propugna un compromiso comun que pueda utilizarse en
todos los Estados miembros, a saber, consignar la decisién tomada por el agente responsable a
raiz del control efectuado en carretera. No obstante, algunos Estados miembros ain no han
sido capaces de facilitar esos datos (p. ej. Francia y Malta).

6. CALCULO DE LOS DATOS

Se solicit6 a los Estados miembros que, en la medida de lo posible, indicasen en su informe
una estimacion del volumen anual de mercancias peligrosas transportadas en su territorio por
carretera, en toneladas o toneladas-kildmetro. Quince Estados miembros proporcionaron una
estimacion para el periodo 2012-2014.

Para permitir una comparacion objetiva entre los Estados miembros, el volumen de
mercancias peligrosas transportadas se basa en la informacion que figura en la base de datos
de Eurostat'’. Esta informacién se utiliza para estimar la frecuencia de los controles en

1 Recomendacidn de la Comisién de 21.2.2011 sobre los informes relativos a los controles del transporte

de mercancias peligrosas por carretera, C(2011) 909 final.
La definicion de las categorias de riesgo y las orientaciones para la determinacion de las categorias a las
que pertenecen las infracciones figuran en el anexo Il de la Directiva 95/50/CE, modificada por la
Directiva 2004/112/CE.
Cuadro Eurostat «DS-073082x»: Transporte anual de mercancias peligrosas por carretera, por tipo de
mercancias peligrosas y desglosado por actividad.
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relacion con el volumen de transporte. No hay estadisticas de Eurostat en el caso de Malta,
dado que se beneficia de una excepcion en lo que respecta a la aplicacion del Reglamento
(UE) n.°70/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de enero de 2012, sobre la
relacion estadistica de los transportes de mercancias por carretera. EI volumen de mercancias
peligrosas transportadas en Malta se calcula basdndose en los datos facilitados por la
autoridad competente maltesa.

Las estadisticas de Eurostat se presentan en el anexo X del presente informe.

7. EVOLUCION DE LOS CONTROLES Y DE SUS RESULTADOS

El anexo | presenta la evolucion del nimero de controles realizados por los Estados
miembros, la proporcion de unidades de transporte no conformes con las disposiciones y la
proporcion de infracciones de la categoria de riesgo I.

Al final del cuadro figuran las medias de la Unidn Europea y las estadisticas de Noruega.
Cabe sefialar que:

- hay un cierto desequilibrio entre los datos facilitados con respecto al nimero de
unidades de transporte controladas y el nimero de unidades de transporte que se
ajustan al ADR; p.ej., Grecia en 2014 informé de que se habian realizado controles
a 521 unidades de transporte y solo en una de ellas se detect6 una infraccion de la
categoria de riesgo I, y Unicamente se impuso una multa;

- varios Estados miembros no informaron de ninguna inmovilizacion durante el
periodo de tres afios: Estonia, Espafia, Italia, Chipre, Letonia y Eslovaquia; en otros
casos, p. ej. Dinamarca, Malta y Grecia, esto se dio solo una o dos veces en el
periodo de referencia;

- el porcentaje de la categoria de riesgo | falta para 2012 y 2014 en el caso de Chipre,
y para todo el periodo en el informe de Eslovaquia.

El indicador relativo al porcentaje de infracciones de la categoria de riesgo | es
particularmente sensible a la presentacion de informes correctos. Si se ha notificado mas de
una infraccién por unidad de transporte, el porcentaje de infracciones de categoria | es inferior
al valor correcto.

Algunos Estados miembros comunicaron un nimero total de infracciones inferior al nimero
de unidades de transporte no conformes. Es el caso de Hungria en 2012, de Bulgaria, Chequia,
Irlanda, Hungria, los Paises Bajos, Finlandia y el Reino Unido en 2013 y de Rumania y el
Reino Unido en 2014. En algunos casos, las autoridades responsables se limitaron a notificar
la constatacion de infracciones, sin facilitar ninguna precisién sobre la naturaleza de estas ni
sobre las sanciones correspondientes. Aunque de esta forma las estadisticas sean incompletas,
no hay un impacto sistematico en el analisis. Esta cuestion se examina en detalle en el
punto 8.6.

8. COMPARACION DE LOS DATOS

El nimero total de controles realizados durante el periodo incluido en el presente informe no
ha sido constante todos los afios. EI nimero de controles vario de la siguiente manera: 2012:
153 362; 2013: 157 455; 2014: 153 348. Aungue en 2013 se observd un aumento del 2,6 %,
2014 estuvo marcado por una vuelta a los valores observados en 2012.

Las tendencias nacionales varian, ya que Gnicamente ocho Estados miembros aumentaron sus
controles durante este periodo. Hungria, Austria, Polonia y Rumania registraron el mayor



aumento porcentual de controles durante el periodo cubierto por el informe, mientras que
Bulgaria, Italia, los Paises Bajos y Suecia registraron las mayores reducciones.

En ndmeros absolutos para 2014, el porcentaje de controles méas elevado de la UE se produjo
en Alemania (32,5 %) seguida de Polonia (15,19 %) y Austria (9,21 %), mientras que Estonia
(0,02 %), Chipre (0,03 %) y Malta (0,05 %) registraron los valores mas bajos. Este indicador
estd en gran parte relacionado con el tamafio del Estado miembro, pero no ha habido
variaciones notables durante el periodo de referencia. En 2012 el porcentaje mas elevado se
registré en Alemania (35,99 %), seguido de Polonia (13 %) y Austria ocup6 también el tercer
lugar (7,80 %). Los tres Estados miembros que efectuaron menos controles fueron Estonia y
Malta (0,05 %) y Chipre (0,06 %).

8.1. Frecuencia de los controles

El anexo Il presenta un resumen de la frecuencia de los controles en carretera efectuados en
los Estados miembros en 2012 y 2014. La frecuencia se calcula como el cociente del nimero
de controles por millon de toneladas-kilémetro de mercancias peligrosas transportadas en
cada Estado miembro.

En 2012, la media de la UE fue de 0,52 controles por millén de toneladas-kilémetro; en 2013
disminuy6 a 0,48, lo que representa una reduccion anual del 9,6 %, mientras que en 2014
volvié a 0,49. La frecuencia mas elevada de controles en 2012 se registré en Austria
(12,89 %), Hungria (7 %) y Bulgaria (5,84 %). En 2013 los valores mas altos se observaron
en Austria (12,34 %), Eslovaquia (10,10 %) y Suecia (6,72 %) y, en 2014, en Austria
(14,85 %), Eslovaquia (10,73 %) y Hungria (9,47 %). En 2012, la frecuencia de controles en
Austria fue casi 24,78 veces superior a la media de la UE, en Hungria 13,46 veces y en
Bulgaria 11,23 veces superior a dicha media.

8.2. Desglose de los controles por lugar de origen

El anexo I11 del presente informe muestra el desglose de los controles por lugar de origen de
la unidad de transporte.

Este indicador esta influido no solo por las decisiones de las autoridades responsables, sino
también por la geografia del Estado miembro; por ejemplo, en los territorios insulares el
volumen del trafico internacional por carretera es menor. Entre 2012 y 2014, Malta y Chipre
no controlaron ninguna unidad de transporte matriculada fuera de la UE.

El porcentaje de unidades de transporte controladas en su pais de matriculacion fue del 65 %
durante el periodo cubierto por el informe. El porcentaje de unidades controladas procedentes
de otros paises de la UE pasé del 28 al 30 % de 2012 a 2014. El porcentaje de controles que
afectaron a unidades matriculadas fuera de la UE disminuyo en 2013 con respecto a 2012, del
5al 4 %, y aumento al 6 % en 2014.

8.3. Porcentaje de unidades de transporte no conformes

En el anexo IV se presenta el porcentaje de unidades de transporte controladas respecto de las
que se detect6 al menos una infraccion.

El porcentaje de unidades no conformes se redujo del 22,12 % en 2012 al 19,73 % en 2014,
registrandose los mayores descensos en Chipre, Eslovenia, Polonia y Lituania. No obstante,
en algunos Estados miembros se produjo un aumento de este porcentaje — Eslovaquia, Grecia,
Hungria y los Paises Bajos.



8.4. Desglose de unidades de transporte no conformes por lugar de origen

El grafico del anexo V presenta la distribucion de las unidades de transporte que no cumplen
las disposiciones, en funcién del lugar de origen de la unidad de transporte.

Tal como se ha sefialado anteriormente en el punto 8.2, la geografia del Estado miembro
también influye considerablemente en este indicador.

8.5. Frecuencia de las inmovilizaciones de unidades de transporte

El grafico del anexo VI ilustra el porcentaje de vehiculos inmovilizados de entre aquellos
respecto de los que se notificd una infraccion.

La tendencia oscilante mencionada anteriormente se mantuvo en relacion a la frecuencia de
las inmovilizaciones de unidades de transporte: el porcentaje de vehiculos inmovilizados en
2012 fue del 26,16 %, aumentd al 28,06 % en 2013 y disminuy06 ligeramente en 2014, hasta el
27,72 %.

Las frecuencias méas elevadas de inmovilizaciones en 2012 se registraron en Bulgaria
(84,38 %), sequida de Eslovenia (57,89 %) y de Irlanda (54,84 %). En Noruega el 71,07 % de
las infracciones registradas en 2014 condujo a la inmovilizacion del vehiculo. Estonia,
Espafia, Italia, Chipre, Letonia, Malta y Eslovaquia no informaron de ninguna inmovilizacién
entre 2012 y 2014.

8.6. Desglose por categorias de riesgo

El grafico del anexo VIl ilustra la distribucion de las infracciones por grado de gravedad. Solo
debia consignarse la categoria de riesgo mas elevada detectada durante un control.

Todos los Estados miembros comunicaron al menos una categoria de infraccion por unidad de
transporte controlada. Algunos Estados miembros no comunicaron datos correspondientes a
determinadas categorias. En 2012, Chipre y Eslovaquia no notificaron ninguna infraccion en
las categorias de riesgo I y 1l. Asimismo, Grecia no comunic6 infracciones en la categoria de
riesgo 111 durante este periodo, ni infracciones en la categoria Il en 2014 y 2013.

En los controles efectuados en la UE en 2012, en el 42,69 % de los casos en los que se
detectaron infracciones, la infraccion méas grave se clasificé en la categoria de riesgo 1. Las
infracciones de la categoria de riesgo | significan un incumplimiento de las disposiciones de
seguridad aplicables, creando un riesgo elevado de muerte, de dafios corporales graves o de
dafios medioambientales importantes. Estas infracciones requieren la adopcion de medidas
correctoras apropiadas e inmediatas, como la inmovilizacion del vehiculo.

En el 33,48 % de los controles en los que se detectaron infracciones, la infraccion méas grave
declarada pertenecia a la categoria de riesgo Il. El 23,83 % de los casos restantes se incluian
en la categoria de riesgo IlI.

8.7. Tipos de sancion
El gréfico del anexo VIII ilustra la distribucién de las sanciones por Estado miembro.

Antes de la publicacion de la Recomendacion de la Comision a que se refiere el punto 5 del
presente informe, existian serias dificultades para recopilar esta informacion. Tras la
Recomendacion, la situacion ha cambiado drésticamente y en el periodo 2012-2014
Unicamente Francia y Malta no comunicaron datos estadisticos sobre las sanciones aplicadas.
Aunque en 2012 Eslovaquia no inform6 sobre ninguna sancion, comenzé a notificar dichos
datos relativos a los afios siguientes.

Las inspecciones realizadas en la UE en 2014 dieron lugar a 5066 advertencias; se
impusieron 29 206 multas; y 2 963 casos desembocaron en otras sanciones, incluyendo
procesos judiciales, tanto penales como administrativos. Aunque en términos generales las
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tres cuartas partes de las sanciones impuestas en la UE son multas, existe una gran variacion
entre los Estados miembros.

En 2014, en total, el nmero de sanciones disminuyd aproximadamente en un 10,50 % en
comparacion con 2012. Aunque el numero de advertencias disminuyé en un 18,1 % durante el
periodo y el nimero de multas en un 10 %, otras sanciones aumentaron en un 9,8 %.

9. CONCLUSIONES

La Directiva 95/50/CE estd incorporada a las legislaciones nacionales de los Estados
miembros desde el 1 de enero de 1997. En 2004 se modificaron las disposiciones sobre
presentacion de informes y las nuevas disposiciones pasaron a ser aplicables el 14 de
diciembre de 2005. Como consecuencia de algunas incoherencias sistematicas observadas en
las notificaciones, la Comision public6 una Recomendacion al respecto en 2011.

Todos los Estados miembros llevan a cabo controles de los vehiculos que transportan
mercancias peligrosas y, en general, informan rigurosamente sobre ellos. No obstante,
persisten algunas incoherencias y la Comisién prosigue su labor para garantizar que se
cumplan los requisitos relativos a la presentacién de informes establecidos en la Directiva
95/50/CE, y que dicho cumplimiento mejore progresivamente cada afio. Con caracter general,
puede concluirse que la Directiva 95/50/CE se aplica correctamente.

Sin embargo, los dltimos informes muestran claramente que los recursos disponibles en los
Estados miembros para la realizacion de los controles son cada vez méas escasos. Si se
compara con el periodo de referencia correspondiente al anterior informe (2008-2011), se
observa que el nimero de controles notificados disminuye cada afio. Dado que la deteccion y
prevencion de cualquier peligro que pueda surgir en el transporte de dichas mercancias
redunda en el interés de los Estados miembros, la Comision desea fomentar el intercambio de
las mejores practicas y una mayor inversion en este ambito.

El nimero de infracciones se mantuvo relativamente estable durante el periodo de referencia:
en 2014 uno de cada cinco controles confirmd una infraccién o levantdé sospechas de
infraccidn en el transporte de mercancias peligrosas, mientras que en 2012 esta relacion era de
uno a 4,5 controles.

En los casos en que se detectaron infracciones, el 42,69 % pertenecian a la categoria de
infracciones mas graves. En consecuencia, en 2012, se inmovilizaron cerca de
8 875 vehiculos.

En conclusion, en la UE se aplica un conjunto comun de disposiciones al transporte de
mercancias peligrosas. Estas disposiciones se utilizan de manera idéntica también en muchos
paises terceros. Sin embargo, casi 32 000 de los aproximadamente 150 000 controles en
carretera realizados anualmente permiten concluir que el transporte no cumple los requisitos
de seguridad obligatorios.

No obstante, el elevado nimero de infracciones notificadas por los Estados miembros puede
deberse también a la orientacion de su politica de controles, destinada a identificar y sancionar
a las empresas de transporte con peor comportamiento con el fin de aprovechar al maximo los
escasos recursos disponibles. Esto quiere decir que las estadisticas presentadas no son
plenamente representativas del mercado del transporte de mercancias peligrosas de la UE,
que, en la practica, es mucho mas seguro de lo que podrian sugerir los datos facilitados.

En vista de ello, la Comision, junto con las autoridades correspondientes, ha comenzado a
analizar distintas posibilidades para modificar los anexos de la Directiva con el fin de mejorar



el modo en el que los Estados miembros registran y proporcionan los datos sobre controles y
sanciones.
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