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Sintesi conclusiva
Sommario
Alcuni dati sull’incidentalità stradale – Le norme e i fattori di rischio – Alcool e droghe.
In quest’ultima parte del lavoro si propone una sintesi di quanto elaborato nei capitoli precedenti. Si parte da una ricognizione dei dati statistici presentati nel primo capitolo, per passare poi al quadro emerso riguardo alla sicurezza stradale e concludere analizzando gli aspetti relativi all’uso di alcool e di sostanze psicotrope da parte degli autotrasportatori. 

Alcuni dati sull’incidentalità stradale
Il fenomeno dell’incidentalità stradale presenta, sulla base dei dati a disposizione, dimensioni piuttosto preoccupanti e, nonostante gli interventi attuati al fine di promuovere la sicurezza sulle strade, i costi sociali ed umani continuano ad essere ogni anno molto elevati. 

Nel 2001 i paesi dell’Unione europea si propongono, l’obiettivo di ridurre entro il 2010, il numero di morti e di feriti causati dagli incidenti stradali del 50%. Il raggiungimento di questo obiettivo appare però, in Italia così come in altri paesi, piuttosto difficile da conseguire. 
Ad oggi, il nostro paese con 95 morti ogni milione di abitanti, presenta un tasso quasi doppio rispetto alla Gran Bretagna, all’Olanda e alla Svezia, dove i decessi sono invece circa 50 per ogni milione di abitanti.

Nel 2006 il numero di incidenti stradali è pari a 238.124, con 5.669 morti e 332.955 feriti. Se si analizza il trend si vede che in questi ultimi anni c’è un calo del numero dei morti (-17,6 nel 2005 e -2,6 nel 2006). Si tratta però di un decremento che non garantisce la riduzione del 50% entro il 2010, la quale semmai potrà essere al massimo del 30%.

I tre quarti circa dei sinistri avvengono nelle strade urbane. È comunque in quelle extraurbane che si registra, pur essendoci un minor rischio di incidentalità, il numero più consistente di decessi.
Il venerdì è solitamente il giorno della settimana più critico ed è in esso che si concentrano di più i sinistri. Il maggiore numero di morti si ha però nel fine settimana e in particolare nella notte tra sabato e domenica. È qui che si consumano infatti quelle che ormai tutti conosciamo come “le stragi del sabato sera”.
Più dei tre quarti degli incidenti avvengono tra due o più veicoli e si tratta nella maggioranza dei casi di scontri frontali-laterali, a cui seguono i tamponamenti. Quando i sinistri riguardano un solo veicolo la dinamica è invece generalmente quella della fuoriuscita o dello sbandamento del veicolo. Gli scontri frontali rappresentano, ovviamente, gli incidenti più pericolosi, ed è in essi che si verifica il numero superiore di decessi. 
Per quanto riguarda i veicoli coinvolti negli episodi accidentali, in due terzi dei casi si tratta di autovetture. Rilevante rimane comunque anche il numero degli situazioni che vedono la presenza di ciclomotori o motocicli, mentre è piuttosto limitato il coinvolgimento di mezzi pesanti, addetti  al trasporto merci o al trasporto persone.

In quasi sette occasioni su dieci i decessi a seguito di un incidente riguardano il conducente del veicolo, mentre in due su dieci interessano i passeggeri e in circa uno su dieci i pedoni investiti. I più colpiti sia per quanto riguarda le situazioni di ferimento sia per quanto concerne i decessi sono individui con un’età inferiore ai trent’anni. 
Secondo l’Istat le cause di incidentalità stradale devono essere ricondotte all’interno di quattro macro categorie: a) il comportamento scorretto del conducente; b) lo stato psico-fisico del conducente, c) i difetti o le avarie del veicolo d) il comportamento non adeguato del pedone. Più di nove sinistri su dieci vanno attribuiti a cause rientranti nel primo gruppo e nella maggioranza dei casi queste coincidono con il mancato rispetto delle regole della precedenza, la guida distratta o l’eccesso di velocità. 
Quando si considerano le cause che rientrano nel secondo gruppo, in sette casi su dieci ci si riferisce invece alla guida in stato di ebbrezza. Gli incidenti attribuibili direttamente a questo stato di alterazione superano comunque solo di poco l’1% del totale.  È noto, ad ogni modo, che l’alcool (così come le droghe), pur non essendo spesso individuabile, per questione tecniche e di rilevazione, come la causa principale, deve essere considerato nella sua capacità di combinarsi con altri fattori di rischio.
Spostando l’analisi sulla provincia di Padova va detto che anche in questo caso gli obiettivi fissati con gli accordi di Lisbona appaiono abbastanza lontani dall’essere raggiunti. Qui negli ultimi sei anni il numero degli incidenti giornalieri scende in modo abbastanza significativo, anche se ciò non determina oscillazioni importanti riguardo al numero dei feriti e dei decessi. Se si considerano indicatori quali gli indici di mortalità e di gravità degli incidenti la situazione sembra essere allineata con il trend nazionale. 
Qualora si osservi il periodo successivo all’introduzione della patente a punti, l’incidentalità stradale registra su base annuale un assestamento intorno alle 4.100-4.200 unità, con un numero di feriti tra i 5.500 e i 5.700 e poco più di 100 morti. Tra tutti i conducenti coinvolti in un incidente circa la metà incorre in un ferimento, mentre in un caso su cento si registra un decesso.
Provando a costruire una casistica emerge che i sinistri si verificano con una distribuzione quasi paritaria nei tratti rettilinei e nelle zone di incrocio tra strade diverse (stop, semafori, rotatorie) e vi è una suddivisione altrettanto paritaria anche delle situazioni in cui si determina un decesso. Analizzando i dati relativi agli ultimi tre anni si coglie, ad ogni modo, un aumento degli episodi accidentali lungo i rettilinei, dovuti in primo luogo al mancato rispetto dei limiti di velocità. Diminuiscono invece quelli che si verificano in prossimità di incroci. Rispetto a ciò va detto che la costruzione di rotatorie sembra aver prodotto effetti positivi, anche se ciò, a volte, determina un aumento dei rischi per pedoni, cicli e motocicli. 

Più di tre quarti degli incidenti si verificano nei centri abitati, mentre due su dieci avvengono nelle strade extraurbane. In queste ultime però, a fronte di un numero inferiore di sinistri, si ha una percentuale molto più elevata di decessi.

Se considerano le tratte stradali dove si riscontrano più incidenti al primo posto si colloca la strada “Piovese”, seguita dalla statale “Adriatica” e dai due rami di autostrada che attraversano il territorio provinciale, la A13 “Bologna-Padova” e la A4 “Torino-Venezia”. Facendo riferimento all’indicatore relativo agli incidenti per chilometro di strada, al primo posto si posiziona tuttavia la strada “Noalese” che, pur non registrando, in valore assoluto, un numero elevato di sinistri, presenta un’alta densità di rischio e anche una percentuale di decessi molto elevata. A questa seguono la “Piovese”, l’autostrada “A4” e la strada “del Santo”. 

Fissando l’attenzione sui soli comuni che rientrano nel territorio dell’Ulss 16 – all’interno del quale si registra il 60% degli incidenti di tutta la provincia, con un indice di mortalità e di gravità comunque inferiore alla media provinciale – i comuni con il numero più elevato di sinistri, sono (ovviamente) Padova, seguita a grande distanza da Abano Terme, Cadoneghe e Selvazzano Dentro. Abano Terme e Selvazzano Dentro sono i comuni dove nel 2006 si annotano i più elevati tassi di mortalità e di gravità.
Sulla base dei parametri definiti dall’Istat risulta che nella provincia di Padova il costo sociale dovuto all’incidentalità stradale è pari, nel 2006, a 293.163.400 euro, corrispondenti ad un costo medio per sinistro di 71.364 euro. In termini di costo medio, gli incidenti negli incroci hanno un peso leggermente minore rispetto a quelli lungo i rettilinei. La situazione maggiormente critica si coglie, comunque, quando si fa riferimento ad episodi che si verificano nei tratti non rettilinei, cioè nelle curve. I costi umani e sociali tendono inoltre ad essere più elevati quando il luogo dell’incidente è una strada extraurbana. 

Così come a livello nazionale, anche nella provincia padovana la gran parte dei sinistri riguarda scontri frontali-laterali, i quali causano anche il maggior numero di decessi.

Rispetto alla situazione provinciale un dato interessante riguarda il calo degli incidenti che coinvolgono due o più mezzi e un incremento di quelli riguardanti un solo mezzo. In particolare va riportato un aumento degli episodi che vedono coinvolti cicli e motocicli, i quali nel periodo 2004-2006 sono praticamente raddoppiati. Nel 2006 tra tutti i deceduti a seguito di un incidente stradale uno su quattro è un conducente di un motociclo e uno su cinque un ciclista.

Per quanto concerne l’autotrasporto va, infine, sottolineato che anche qui la situazione appare abbastanza critica e il fenomeno dell’incidentalità si propone in crescita, tra l’altro in un contesto economico e infrastrutturale che certo non contribuisce a contenerlo. Il numero di incidenti con veicoli pesanti coinvolti è aumentato nel biennio 2004-2006 di quasi il 40%. Vi è stato ad ogni modo un calo del numero dei decessi, a cui è corrisposto però un incremento dei feriti.
I periodi dell’anno in cui vi è la maggiore frequenza di incidenti con mezzi pesanti coinvolti sono quelli prima e dopo la pausa estiva. I giorni più interessati al fenomeno sono ovviamente quelli feriali e gli orari quelli di punta, cioè attorno alle 12 e alle 18. Le dinamiche dei sinistri riguardano nella grande maggioranza dei casi tamponamenti e scontri frontali-laterali e le strade in cui si verificano più frequentemente sono quelle extraurbane, dove si registra anche una percentuale molto più elevata di decessi.
Le norme e i fattori di rischio

Nella seconda parte del lavoro si entra nel cuore della ricerca sui comportamenti degli autotrasportatori e gli intervistati sono chiamati a fornire le loro opinioni riguardo al codice della strada e alle nuove norme introdotte negli ultimi anni (D.L. 51/2003 e legge 160/2007 in particolare), analizzando successivamente i fattori causa di incidentalità stradale e le attività di prevenzione portate avanti a livello istituzionale.
Partendo dalla conoscenza delle nuove norme emerge che praticamente tutti i rispondenti ne sono a conoscenza, anche se poi denotano una certa difficoltà nel momento in cui si tratta di indicare in modo concreto quelle che sono le disposizioni previste; soprattutto quando si discute della legge 160/2007.
Generalmente i soggetti interpellati ritengono che le nuove norme e l’inasprimento delle sanzioni che esse propongono vadano giudicate positivamente. Secondo l’opinione più diffusa queste sarebbero infatti riuscite a condizionare nella giusta direzione il comportamento degli autotrasportatori o almeno quello di una parte di loro. Stranieri esclusi
. L’idea è che siano riuscite a produrre effetti benefici in quanto le sanzioni adottate prevedono, in certi casi, la perdita di punti della patente e, a volte, anche la sospensione o il ritiro della stessa. Possibilità ”negative” che rappresentano un deterrente forte per chi fa della guida la propria professione e quindi anche la propria fonte di sostentamento. A questa idea se ne affianca comunque una seconda, la quale sostiene che le potenzialità espresse dalle nuove norme sarebbero, oggi, in una fase di declino. La loro forza dissuasiva tenderebbe infatti ad affievolirsi a causa della mancanza di una adeguata politica dei controlli sulla strada, in particolare quando si tratta di andare a rilevare condotte legate all’uso di alcool e di droghe.
L’Istituto superiore della sanità sostiene che i fattori di rischio capaci di far accrescere l’incidentalità stradale debbano essere colti all’interno del sistema “uomo-ambiente-veicolo”. Devono cioè essere individuati nell’insieme dei comportamenti attribuibili al guidatore, nello stato delle infrastrutture e nella particolarità delle condizioni climatiche e quindi, nel grado di efficienza e nel tipo di manutenzione a cui sono sottoposti i mezzi utilizzati nel trasporto. 
Ebbene secondo quanto sostengono a livello generale gli intervistati, gli autotrasportatori svolgono solitamente con buona professionalità il loro mestiere. Tuttavia dalle narrazioni emergono frequentemente condotte non adeguate quali la violazione dei limiti di velocità, il mancato rispetto dei tempi di guida o, ancora, un uso improprio del cellulare, della tv o del satellitare. Affiorano inoltre, con una certa ricorrenza, fattori di rischio legati sempre all’“uomo” (oltre che ad un lavoro in sé usurante), come lo stress, la stanchezza, la fatica e il sonno che spesso sono compagne/i di guida dell’autotrasportatore. I pericoli di incidentalità si presentano nella loro dimensione più allarmante quando emergono comportamenti legati al consumo di alcool e/o di droghe, i quali appaiono, secondo quanto si racconta, come tutt’altro che trascurabili.
L’“ambiente” gioca anch’esso un ruolo importante. Il rischio di incidentalità cresce a causa dell’aumento della densità del traffico veicolare, in una regione che tra l’altro soffre molto sul piano delle infrastrutture, non sempre adeguate alle sue reali esigenze. Esigenze che sono poi quelle di una regione “motore economico” del paese oltre che area di transito verso i confini nazionali. Secondo gli intervistati nella provincia di Padova e in generale nel Veneto c’è una rete stradale non in grado di sopportare il volume del traffico a cui è sottoposta. Esistono zone industriali troppo vicine ai centri abitati. C’è carenza di tangenziali. La segnaletica lascia, a volte, a desiderare. Mancano aree di sosta attrezzate. E poi vi sono i punti nevralgici, quelli che ogni autotrasportatore vorrebbe evitare. Sotto accusa finiscono i tratti stradali “Padova-Cittadella-Bassano” e “Vicenza-Treviso”, la strada “Romea”, la “Valsugana”, per non parlare poi dei veri incubi di ogni conducente di qualsivoglia veicolo, cioè la tangenziale di Mestre o il tratto autostradale “Quarto d’Altino-San Donà di Piave”.
Ciò che i diversi interlocutori chiedono è ovviamente la realizzazione di nuove strade e di circonvallazioni che permettano di evitare i centri abitati oltre che un miglioramento delle infrastrutture esistenti. Tra tutti, l’auspicio principale è però quello di arrivare ad una svolta verso il trasporto su rotaia, che sicuramente libererebbe, in modo importante, dall’intasamento esistente. Con ovvi benefici. Per il trasportatore. Per chi fatica ad attraversare la strada sottocasa. Per il paesaggio che nel ricco Nordest tra strade e capannoni perde ogni attrazione visiva. Per l’aria. Per l’ambiente tutto. La convinzione è comunque poca. Di fronte a ciò c’e, a volte, quasi una perdita di consapevolezza anche degli interventi realizzati o in via di realizzazione al fine di migliorare la viabilità e accrescere la sicurezza stradale. Si pensi ai lavori di completamento del passante di Mestre, della circonvallazione attorno alla città di Padova o al Sistema tutor per il monitoraggio della velocità media nelle autostrade, sperimentato, tra l’altro, proprio nella tratta “Padova-Bologna”.
Non si rilevano invece problemi particolari per quanto concerne i fattori climatici. Certamente il Veneto e Padova rientrano in un’area geografica che nel periodo invernale può essere imperversata dalle nebbie. Il fatto non desta, comunque, a livello generale molta apprensione. Per il resto gli agenti atmosferici agiscono sulla falsariga di quanto non avvenga anche altrove e quindi non sono rilevabili situazioni di disagio e di rischio particolari nella loro diversità.

Piuttosto buona appare anche la situazione relativa al fattore “veicolo”. I mezzi di trasporto sono ritenuti sempre di buon livello e il sistema dei controllo e della manutenzione più che soddisfacente. Un fatto che è considerato conveniente sia per i conducenti “che nel camion hanno la loro seconda casa”, sia per le aziende che riescono in tal modo ad essere maggiormente competitive e produttive. Il discorso non vale però quando si considerano i veicoli guidati dagli autotrasportatori dell’est Europa, spesso obsoleti, inquinanti e poco sicuri.
Critica risulta invece la situazione quando si vanno a considerare le attività di prevenzione. Secondo i rispondenti dovrebbero essere previsti programmi ben più efficienti di quelli attuali, giudicati, nella generalità, inadeguati. La necessità riconosciuta è quella di arrivare a fornire agli autotrasportatori, così come ai guidatori in generale, appropriate conoscenze sui diversi fattori che determinano rischi di incidentalità, responsabilizzando e facendo acquisire consapevolezze che oggi mancano, insegnando quindi a mantenere sulla strada un comportamento corretto. Ma non solo. Si chiede che l’attività di prevenzione sia allargata anche ai giovani, alle nuove generazioni, cioè a quanti un domani si ritroveranno al volante nelle strade italiane. In questo senso si auspica un maggior coinvolgimento della scuola, così come si chiede che vi sia un maggior ricorso ai media e i particolare alla tv, quali strumenti di promozione della sicurezza sulle stradale. A margine di queste considerazione rimane però la constatazione che una adeguata attività di prevenzione pretende sicuramente una maggior collaborazione e un maggior coordinamento tra aziende di autotrasporto, i servizi territoriali e le istituzioni. E, anche su questo piano c’è indubbiamente ancora molto da lavorare.
L’alcool e le droghe

Così come per le norme in generale, anche per quelle che riguardano l’uso di alcool e di sostanze stupefacenti, gli interpellati dimostrano una conoscenza abbastanza approssimativa. Sanno però che le sanzioni per chi non rispetta le regole sono molto dure e possono comportare il ritiro della patente, con pesanti ripercussioni sull’attività lavorativa, subendo tra l’altro anche una certa stigmatizzazione sociale, visto che per riavere il documento di guida è necessario sottostare a visite mediche obbligatorie, passando attraverso il Sert. 

Rispetto alle nuove regole adottate e alle sanzioni che esse prevedono i rispondenti, quando si parla dell’uso di alcool, tendono a dividersi in due gruppi. Il primo di dimensioni abbastanza ridotte le ritiene giuste e, anzi, a volte, le vorrebbe più dure, arrivando ad auspicare “tolleranza zero”. Ciò in quanto l’assunzione fa accrescere fortemente, soprattutto nel caso in cui si abbini ad altri fattori, i rischi di incidentalità. Il secondo gruppo, più ampio nelle sue dimensioni, ritiene invece che le norme siano forse un po’ troppo severe, sia per quanto riguarda i limiti d’uso sia per quanto concerne le sanzioni stabilite, e sostiene che il consumo di alcool dovrebbe essere analizzato e giudicato tenendo conto della soggettività dei suoi effetti e della “cultura del bere” tanto diffusa nel nostro paese ed in Veneto in particolar modo.
Tutto questo viene meno quando si parla invece di sostanze stupefacenti, rispetto alle quali si auspica sempre un atteggiamento severo ed è pertanto unanime il riconoscimento della adeguatezza delle norme imposte. 
Vista la generale tolleranza esistente nei confronti del consumo di alcool i soggetti interpellati tendono a dare una definizione di “abuso” che non si basa sulla esistenza dei limiti imposti dalla legge (considerati poco realistici) ma su criteri assolutamente personali che vengono elaborati sempre con riferimento  alla “soggettività e alla cultura del bere”. 
Una parte significativa dei rispondenti ritiene che le norme, nella loro severità siano riuscite a modificare positivamente i comportamenti degli autotrasportatori. Ed anche in questo caso la capacità deterrente viene individuata nel fatto che le sanzioni prevedono la revoca o il ritiro della patente. La mancanza di adeguati controlli sulla strada finisce però con il rendere meno efficaci le norme e, dunque certi comportamenti legati all’uso di alcool e/ droghe pur attenuandosi continuano ad persistere. 

Se si prova a definire la dimensione del fenomeno del consumo di bevande alcoliche gli intervistati tendono a suddividersi in tre gruppi. Il primo, numericamente ridotto, sostiene che la percentuale dei consumatori rientri tra il 25 e il 50% degli autotrasportatori. Il secondo, più consistente, ritiene che la percentuale sia inferiore al 25%. Il terzo, maggioritario, afferma invece che il consumo coinvolge più della metà degli autotrasportatori. All’interno di questo gruppo molti sostengono, addirittura, che esso riguardi più dei tre quarti dei conducenti di mezzi pesanti. 

Più contenuto appare invece, a prima vista, il consumo di sostanze stupefacenti che secondo la maggioranza dei rispondenti riguarderebbe solo una piccola percentuale degli autotrasportatori. Dall’insieme dei racconti riportati si coglie, tuttavia, che il problema è forse ben più grave di quanto non si voglia far credere e quando si parla di questo tipo di consumo la grande maggioranza dei rispondenti sostiene (molto più di quanto non avvenga per l’alcool) che sia sottovalutato. Ciò perché non se ne parla abbastanza, non si cerca veramente di capire quali siano le sue reali dimensioni, non esistono i dovuti controlli e non c’è da parte degli autotrasportatori la consapevolezza dei rischi che l’assunzione comporta.
In maniera realistica gli intervistati affermano che il consumo di alcool, pur non essendo spesso causa diretta di incidenti, diventa un  fatto assolutamente grave e fa aumentare esponenzialmente i rischi di incidentalità nel momento in cui si abbina ad altri fattori, quali la stanchezza, il sonno e lo stress. 
Facendo riferimento a quattro criteri: la particolarità del trasporto, il fattore generazionale, la tratta percorsa e la nazionalità è possibile cercare di capire chi siano i consumatori. 
Dai racconti emerge che la pratica dell’uso riguarda in misura maggiore (sia quando si parla di alcool sia quando si fa riferimento alle droghe) i conducenti addetti al trasporto merci, rispetto a quelli impegnati nel trasporto persone.

L’uso di alcool coinvolge poi di più i soggetti ultra quarantenni, cioè quelli che più si avvicinano maggiormente alla figura classica e stereotipata del “camionaro”; panciuto e trasandato, che si alterna tra la cabina del proprio mezzo e la trattoria. I più giovani, meno connotati fisicamente, sarebbero invece più predisposti al consumo di sostanze stupefacenti, pur non disdegnando anch’essi l’uso di alcool.
Il consumo sembra inoltre riguardare più frequentemente gli autotrasportatori che coprono lunghe tratte e rimangono lontani da casa anche diversi giorni, rispetto a quelli che svolgono invece percorsi più brevi con orari giornalieri. 
Il “vero” consumatore viene, tuttavia, individuato dai rispondenti, in modo anche un po’ prevenuto, nel camionista straniero, in particolare quello che arriva dai paesi dell’est, il quale guida mezzi obsoleti e poco sicuri, non rispetta le regole della strada e naturalmente beve molto e fa anche uso di droghe. 
A prima vista il consumo di sostanze può sembrare un fatto che riguarda il singolo individuo. Se si approfondisce l’analisi si scopre che non è proprio così. Sembra infatti esistere una certa affinità elettiva tra certe forme di consumo e l’attività svolta. 

Si beve perché il lavoro, in particolare quello di chi fa lunghe tratte, è stressante, faticoso, è fatto di solitudine e lontananza, definisce stili di vita e pratiche di socializzazione per certi versi totalizzanti. L’alcool è dunque qualcosa che anestetizza la routine quotidiana.
Ancora più solido appare il legame tra il lavoro e l’uso di droghe. Queste (cocaina e anfetamine in particolare) risultano infatti funzionali ad una attività che oltre ad essere stressate e faticosa, impone ritmi sempre più veloci. Si usano sostanze stupefacenti perché attenuano la fatica, abbattono il sonno e permettono di compiere viaggi che altrimenti non sarebbero ipotizzabili. In particolare va segnalato un utilizzo forte da parte di quegli autotrasportatori che si muovono con i “camion frigoriferi” contenenti merce deperibile, e sono costretti a coprire lunghe tratte in tempi quasi impossibili qualora non ci fosse il supporto di sostanze psicotrope. Così come altrettanto forte è il consumo da parte dei frazionisti che lavorano e vengono pagati in base ai chilometri coperti. Qui la logica seguita e incentivata, alla faccia delle regole relative ai tempi di guida, è “più guidi e più guadagni”. 

Rispetto a questa realtà gli autotrasportatori hanno certamente delle responsabilità. Essi sono però semplici ingranaggi di un sistema all’interno del quale esiste una “sbagliata cultura del lavoro” e dove la produttività viene anteposta alla sicurezza. Le colpe devono quindi essere ricondotte al sistema per come è organizzato, ai committenti che impongono tempi di consegna delle merci assolutamente improponibili e alle aziende che li accettano sulla pelle dei propri autotrasportatori, i quali, a loro volta, si sacrificano attratti da un maggior guadagno. Un circolo vizioso che deve essere spezzato, intervenendo sia sul piano culturale, sia su quello normativo. Non basta però definire delle buone norme (che in parte già ci sono) se poi non esiste un piano di controlli sulle strade adeguato. 
Il problema dei controlli è rilevante, perché la carenza finisce con il disinnescare le norme, rendendole poco efficaci. Secondo i rispondenti i controlli alcolemici o tossicologici sono rivolti quasi esclusivamente a soggetti diversi dagli autotrasportatori e vengono effettuati solitamente nei fine settimana. 

Sembra quindi che questi possono muoversi sulla strada con una certa tranquillità. Sapendo, tra l’altro, che qualora si trovino a sottostare a qualche controllo, difficilmente comporterà test riguardanti il consumo di alcool o di sostanze stupefacenti.

La mancanza di accertamenti sulla strada finisce, ovviamente, con l’influenzare anche quella che dovrebbe essere la vigilanza all’interno delle aziende di autotrasporto. I conducenti sono infatti sottoposti solo ed esclusivamente a visite di routine nel momento dell’assunzione e/o periodicamente, Non esiste invece nessun controllo né riguardo all’alcool né riguardo alle sostanze stupefacenti. Certo esiste il problema della privacy, sta di fatto, che le uniche verifiche fatte all’interno delle aziende sono di tipo informale e si basano sul controllo visivo e sull’incrocio di informazioni che si raccolgono discutendo con i diversi autotrasportatori.

Tra il 2006 e il 2007 si sono, ad ogni modo, introdotte nuove norme che costringeranno le aziende ad accertare situazioni di abuso di alcool e/o di uso di sostanze stupefacenti. Gran parte dei rappresentanti delle ditte di autotrasporto si dicono d’accordo con il fatto che vi siano maggiori controlli e che questi debbano essere istituzionalizzati. Al tempo stesso sollevano però il problema dei costi e degli oneri che l’applicazione di queste nuove norme sulla sicurezza comporta, nonché il fatto che questi finiscano col ricadere sulle aziende. Non tutti appaiono, poi, molto favorevoli all’idea di dover seguire il dipendente in un eventuale percorso di recupero, mantenendone tra l’altro il posto di lavoro  e, ad ogni modo, chiedono che l’azienda non sia lasciata da sola, ma che vi sia un sostegno attivo e adeguato da parte delle istituzioni. 
*************************************************************
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� Gli autotrasportatori stranieri e in particolare quelli dei paesi dell’est Europa sono generalmente ritenuti poco rispettosi delle norme del codice della strada. Ciò anche a causa delle difficoltà che le autorità italiane incontrano nell’applicazione delle sanzioni previste in caso di un non adeguato comportamento sulla strada. Si pensi ad esempio alla difficoltà nella riscossione delle multe somministrate ad autisti non italiani. 
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