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di Riccardo Matesic*

Il buco nero degli incidenti stradali
sul lavoro (e in itinere)

ono 2900 in Europa i morti sul lavoro 
causati dagli incidenti stradali, ma potreb-
bero essere molti di più. Nessuno però 
sa esattamente quanti siano. In Italia la 
percentuale di morti “stradali” sul lavoro 
è pari al 16%. In Germania tale valore 
scende al 10%, ma in Irlanda sale al 
29%. In Francia addirittura al 42%!

Ne parla l’European Transport Safety Council (ETSC) 
nel suo rapporto PIN Flash 49 (Road Safety Performan-
ce Index), espressamente dedicato a questo tema. E 
scopriamo subito che - ovviamente - i lavoratori fran-
cesi non hanno una maggiore tendenza a essere pirati 
della strada rispetto ai tedeschi. Alla radice di queste 
differenze c’è piuttosto la mancanza di una definizio-
ne europea condivisa di incidente stradale correlato 
con l’attività lavorativa. E alcune incongruenze nella 
raccolta dei dati, come fanno notare quelli di ETSC, 
dicendo che “i numeri ufficiali sono distorti in quanto 
si basano su un mix di fonti (corpi di polizia, Istituzioni 
preposte alla sicurezza e alla salute sul lavoro, istituti 
di assicurazione contro gli infortuni sul lavoro, medi-
ci legali) non collegati, incompleti, incongruenti, con 
conseguente sottostima del fenomeno e ampie lacune 
nella comprensione delle cause e delle soluzioni”.

Normative europee avanti in ordine sparso
Scopriamo così che sui 32 paesi interpellati per la ricer-
ca, solo 20 hanno introdotto la definizione di incidenti 
correlati all’attività lavorativa, mentre 10 non l’hanno 
fatto (i 2 mancanti avrebbero dato risposte incomplete). 
Il 50% di quelli che hanno definito la tipologia d’inci-
dente nell’ambito della sicurezza stradale, nei formulari 

di rilevamento e denuncia del sinistro hanno inserito 
anche un campo nel quale si può aggiungere il motivo 
del viaggio. Però restano profonde distonie.
Nel campo della sicurezza stradale sono considera-
te morti da incidente quelle che avvengono entro 30 
giorni dal sinistro. Se invece guardiamo alla Statistica 
Europea degli incidenti sul lavoro (ESAW), questa con-
sidera come morti causate dagli incidenti quelle che 
avvengono entro un anno dal sinistro. Capirete come 
i numeri che ne vengono fuori sono assai differenti. 
Peccato che l’ESAW consideri tutti i tipi d’incidente, e per 
questo sembrerebbe essere la statistica più completa, 
ma dimentica quelli in itinere, quelli che avvengono nel 
tragitto casa-lavoro. E dire che hanno un loro rilievo 
non indifferente.

Il commuting è il momento più pericoloso della 
giornata
Il momento del trasferimento da casa al lavoro (o vi-
ceversa) è di solito il momento più pericoloso della 
giornata del lavoratore tipo. Per rendercene conto 
basta vedere le percentuali - ove presenti - di questa 
categoria di incidenti.
In Francia gli incidenti in itinere rappresentano il 13% 
di tutti i decessi stradali, in Norvegia l’11%, in Svezia 
il 7%, in Belgio addirittura il 20,1%. Numeri eterogenei 
fra loro, per molti motivi, a cominciare dalla differenza 
qualitativa delle strade, dalla quantità di chilometri per-
corsi in media, dai fattori climatici. Oltre alle già citate 
differenze nella raccolta e classificazione dei dati.
Sono 17 i paesi partecipanti al PIN Flash che includono 
nelle loro statistiche gli incidenti in itinere, correlandoli 
con l’attività lavorativa. Ma fra quelli che li escludono ce 

Il rapporto PIN Flash 49 dell'ETSC rivela un paradosso: in Europa muoiono quasi 3000 
lavoratori all'anno in incidenti stradali, ma l'assenza di definizioni comuni e dati

comparabili rende difficile affrontare il problema efficacemente
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ne sono di importanti, come l’Irlanda e il Regno Unito; 
mentre Lettonia e Ungheria considerano l’incidente 
lungo il tragitto casa-lavoro solo se il veicolo utilizzato 
era aziendale.
In tutto questo l’Italia è messa bene, perché ha una 
definizione dei sinistri stradali correlati con l’attività 
lavorativa che comprende anche gli incidenti di chi 
si stava recando al lavoro. Insomma, per una volta il 
nostro Paese esce bene. Ma un plauso va a Francia 
e Lussemburgo, che considerano il commuting fra i 
rischi professionali.
A questo punto però sorge una domanda: se il tragit-
to casa-lavoro è così pericoloso, quale responsabilità 
hanno le aziende?

Il ruolo (incerto) dei datori di lavoro
Il ruolo dei datori di lavoro non è indifferente. Nella ricer-
ca si fa riferimento al contributo della fatica indotta da 
orari e ritmi di lavoro difficili da sostenere, che sarebbe 
citata nel 20% delle collisioni di mezzi commerciali di 
trasporto. Poi c’è l’auspicabile impegno delle aziende 
nella formazione alla guida dei loro dipendenti e nella 
loro sensibilizzazione ai rischi della strada.
Ma iniziamo dalla possibile chiamata in causa dei datori 
di lavoro nella responsabilità degli incidenti. La preve-
dono espressamente 16 paesi. Altri 3, fra i quali c’è 
l’Italia, possono prevederla in determinate situazioni.
Quello che è importante però è che solo 13 paesi for-
niscono linee guida specifiche ai datori di lavoro e ai 
dipendenti per garantire l’attuazione in relazione alla 
sicurezza stradale della Direttiva UE 89/391/CEE, la 
direttiva quadro sulla salute e sicurezza sul lavoro. 
L’Italia in questo caso non c’è, ma rientra comunque 
fra i quattro paesi che forniscono linee guida parziali.
In compenso nel nostro Paese l’Inail, l’Istituto Nazionale 
di Assicurazione contro gli Infortuni sul Lavoro, rende 
disponibile Inail Co&Si (Costi e Sicurezza), un software 
gratuito per aiutare le aziende, specialmente le piccole 
e medie, a calcolare e quantificare i costi legati alla 
mancanza di sicurezza sul lavoro, dimostrando che 
la sicurezza è un investimento e non solo un costo. 
Questo strumento fornisce una stima precisa dei costi 
diretti e indiretti derivanti da incidenti e non conformità, 
supportando le imprese nella valutazione degli oneri 
economici della non sicurezza.

E qui arriviamo all’ultima parte, il nodo dei costi. Un 
volume così elevato di incidenti stradali nell’ambito 
dell’attività lavorativa, oltre al costo umano di vite ha 
anche dei costi sociali ed economici importanti: si parla 
di produttività delle aziende, costi sanitari, risarcimenti 
assicurativi. Sono spese sia per i datori di lavoro che 
per lo Stato. Eppure si fa ancora molto poco per la pre-
venzione. Si fanno pochi corsi di guida sicura, si fa poca 
sensibilizzazione, non si prevedono orari scaglionati di 
ingresso in ufficio, e non si offrono alternative all’uso 
del mezzo privato quando non anche alla necessità 
di recarsi ogni giorno in ufficio.
In questo contesto l’ETSC, a margine del suo studio, 
ha presentato delle proposte.

Le 10 proposte dell’ETSC
Di fronte a questa situazione documentata dalla sua 
ricerca, il Consiglio Europeo per la Sicurezza dei Tra-
sporti lancia dieci proposte alle istituzioni europee e 
ai governi nazionali. Vediamole.

1) Adottare una definizione comune di incidenti stradali 
correlati al lavoro, che comprenda conducenti profes-
sionisti, coloro che lavorano su strada, pendolari e terzi

2) Estendere il CADaS (Common Accident Data Set: 
Set comune di dati sugli incidenti) dell’UE per inclu-
dere lo scopo del viaggio di tutti gli utenti della strada, 
compresi pedoni e ciclisti

3) Attuare programmi di gestione della sicurezza stra-
dale sul lavoro e dotare le proprie flotte solo di veicoli 
con 5 stelle EuroNCAP

4) Vietare l’uso dei telefoni cellulari alla guida, in par-
ticolare quelli per lavoro

5) Includere, esplicitamente, i “lavoratori sicuri” nel-
la clausola sociale della legislazione UE sugli appalti 
pubblici (in modo che la riduzione del rischio stradale 
diventi un requisito riconosciuto negli appalti pubblici 
nella revisione del 2026

6) Rafforzare la comunicazione dei dati alla banca 
dati CARE dell’UE e ad Eurostat per consentire un 
monitoraggio sistematico

7) Introdurre una definizione nazionale e raccogliere 
dati annuali sui decessi e gli infortuni gravi sulle strade 
correlati al lavoro

8) Collegare i sistemi della polizia, con quelli della 
sicurezza e salute sul lavoro e dei medici legali per 
creare un quadro completo e affidabile

9) Richiedere ai datori di lavoro di condurre valutazioni 
dei rischi stradali correlati al lavoro, basati sui principi 
del Safe System e di adottare misure per prevenire 
ed eliminare tali rischi

10) Garantire che tutte le autorità pubbliche adotti-
no programmi di gestione di tali rischi e siano leader 
nell’acquisto di flotte ad alta sicurezza.

A noi sembrano tutte condivisibili. La speranza è che 
queste proposte vengano raccolte prima possibile, av-
viandone l’iter per l’implementazione. La posta in gioco 
sono i 2900 morti stradali sul lavoro che l’ETSC stima 
ogni anno sulle strade europee. E se cinicamente non 
interessa il lato umano, sarebbe il caso di iniziare a 
pensare anche ai costi di questa strage.
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