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SICUREZZA DI CHI GUIDA PER LAVORO
PREVENZIONE COME PRODOTTO DI COMPORTAMENTI PERSONALI E FATTORI DEL CONTESTO
LAVORATIVO

di Federico Ricci*  

di priorità tra la produttività e la sicurezza. La pressio-
ne per arrivare a destinazione in tempo determina
comportamenti di guida a rischio (es. lavorare più
velocemente e/o in modo meno accurato). Di fatto
vengono conservati gli obiettivi primari del compito
del guidatore, ma compromessi gli obiettivi di sicurez-
za stradale. 
Questa strategia può indurre a violare limiti di veloci-
tà e regole in generale, ma anche provocare errori deri-
vanti da: a) concentrarsi principalmente sulla destina-
zione, invece di prestare attenzione al comportamento
di guida e alle condizioni della strada; b) guidare in
stato di sonnolenza, fattore che contribuisce percen-
tualmente a circa 16-23% degli incidenti stradali sul
lavoro (Horne, J. A., & Reyner, L. A., 1995).

EFFETTO FLOTTA: PIANIFICARE PER CONTRA-
STARE LA PRESSIONE DEL TEMPO
Uno studio realizzato nel Regno Unito ha esaminato il
cosiddetto “effetto di chi guida un veicolo della flotta
aziendale” (Downs, C. G., et al., 1999), un meccani-
smo tale per cui i lavoratori risultano essere soggetti, a
pari Km, a una maggiore percentuale di incidentalità,
rispetto a chi guida auto non appartenenti ad una flot-
ta aziendale: 50% di incidenti in più, secondo
Grayson, G. B. (1999), 20% per Maycock, G., Lester,
J., & Lockwood, C. R. (1996). Effetti simili sono stati
trovati nel contesto australiano (Newnam, S., Watson,
B., & Murray, W., 2002), a supporto del fatto che il
clima di sicurezza presente nel contesto lavorativo
(regole applicate a tutela della salute, comunicazione
in materia di sicurezza alla guida, coinvolgimento del
management al fine di garantire la sicurezza di chi
guida) ha un impatto sul comportamento dei guidatori
(es., Wills, A. R., Watson, B., & Biggs, H. C., 2006).
Strahan, C., Watson, B., & Lennon, A.J. (2008), hanno
ulteriormente mostrato che lo stress determina affati-
camento (ovvero effetti di disattenzione e senso di
stanchezza) a carico di chi guida per lavoro, fino a
produrre episodi di mancati incidenti. La disattenzio-
ne che si genera quando il guidatore è assillato da pen-
sieri relativi ai compiti da svolgere, rappresenta quin-
di un deficit significativo con impatto diretto e negati-
vo sulla tutela della salute (Salminen, S., et al., 2002) 
I veicoli della flotta aziendale sono stati definiti
‘’Quelli su cui un’impresa ha un certo grado di
influenza nella loro selezione e funzionamento’’
(Haworth N., Tingvall C., Kowadlo N., 2000).
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INTRODUZIONE
Le statistiche internazionali indicano che gli inciden-
ti automobilistici sul lavoro, o comunque lavoro-cor-
relati, sono la causa più comune di infortunio sul
lavoro, con conseguenze fatali o comunque tali da
determinare assenza dal lavoro.
Quando si guida per ragioni di lavoro vi è un maggio-
re coinvolgimento in incidenti stradali, in proporzio-
ne ai Km percorsi, rispetto a quando la guida avviene
per ragioni non professionali (es. Broughton, J.,
Baughan, C., Pearce, L., Smith, L., & Buckle, G.,
2003). Downs, C. G., Keigan, M., Maycock, G., &
Grayson, G. B. (1999) indicano che ciò è in relazione
a tre fattori che condizionano la sicurezza di chi guida
per lavoro: cultura della sicurezza presente in azien-
da, cultura aziendale in materia di guida, cultura di
guida nella società complessivamente. 
Diversi studi, tuttavia, hanno analizzato il comporta-
mento non sicuro di chi guida per lavoro, senza pre-
occuparsi di capire se vi siano aspetti specifici rispet-
to alla più generale sicurezza stradale. In realtà è
necessario analizzare il comportamento del guidato-
re-lavoratore in modo specifico. Newnam, S.,
Greenslade, J., Newton, C., & Watson, B. (2011),
indicano che quattro dimensioni del comportamento
di chi guida sono influenzate da aspetti specifici del-
l’organizzazione del lavoro: velocità, violazione dei
codici, disattenzione, guida in condizione di stanchez-
za. La ricerca in questione suggerisce che ci siano fat-
tori caratteristici del contesto lavorativo che hanno
un’influenza negativa sulla sicurezza alla guida. In
precedenza Salminen, S., & Lähdeniemi, E. (2002),
avevano, analogamente, individuato gli effetti delete-
ri del sovraccarico di lavoro sull’attenzione (fretta,
pensare al lavoro, stanchezza, uso dei telefoni cellula-
ri durante la guida) e, conseguentemente, sulla mag-
giore probabilità di subire danni. Ciò ha contribuito a
chiarire che la priorità data alle pressioni produttive
influenza lo stile di guida di chi lavora e influenza la
sicurezza delle prestazioni: percezione di non avere
sufficiente tempo, limitata formazione e poche risor-
se (es., Hofmann, D.A., & Stetzer, A., 1996). Non stu-
pisce quindi che Newnam, S., et al. (2011) arrivino a
sostenere che il sovraccarico di lavoro influisce sulle
quattro sotto- dimensioni, poco fa richiamate, del
comportamento dei conducenti professionali.
La guida non sicura al lavoro è, perciò, causata da
un’alta richiesta lavorativa che determina un conflitto
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Potremmo quindi concludere che per il solo fatto che
l’impresa determini selezione e funzionamento dei
mezzi si ha una maggiore incidentalità a danno di chi
utilizza i mezzi stessi. Quindi si tratta di agire sulle
decisioni assunte dall’impresa, al fine di accrescere il
grado di tutela di chi guida un mezzo della flotta
aziendale (CARRSQ, 2014; NTC, 2011), a meno che
non ci si rassegni all’ineluttabilità del correre più
rischi quando si guida per lavoro. A tal proposito, in
uno studio del 2008 uno dei partecipanti rese chiara-
mente la differenza che intercorre tra chi guida per
lavoro e chi no, infatti affermò “Ora che sono in pen-
sione non ho mai fretta, quindi seguo le regole del
traffico” (Warner, H. W., & Åberg, L., 2008). Altri dati
evidenziano, inoltre, che il comportamento di guida di
addetti volontari, posti a confronto con personale
retribuito, è più sicuro: i volontari mostrano minor
disattenzione alla guida e maggior probabilità di non
guidare in condizioni di stanchezza (Newnam, S., &
Watson, B., 2011a).
L’effetto flotta esiste quindi, ma non è qualcosa di ine-
vitabile, vi sono infatti condizioni che posso determi-
nare un livello di rischio inferiore, a carico di chi
guida per lavoro. Lo studio condotto in una grande
impresa del Canada occidentale ha evidenziato che il
tempo dedicato a pianificare le attività di chi guida per
lavoro è correlato con gli incidenti, la stanchezza e la
capacità di prestare attenzione all’attività di guida
(Caird, J. K., & Kline, T. J., 2004). Pianificare adegua-
tamente significa ridurre i rischi, come quelli rilevati
da uno studio di guida simulata secondo il quale effet-
tuare chiamate in viva voce distrae come mangiare un
cheeseburger, ma entrambe queste attività distraggono
meno dell’operare con un lettore CD o rivolgere lo
sguardo verso il navigatore per seguirne le indicazio-
ni. Jenness, J. W., Lattanzio, R. J., O’Toole, M., &
Taylor, N. (2002), autori dello studio citato, misuraro-
no le prestazioni di 26 partecipanti che guidavano per
una distanza predeterminata, mentre erano impegnati
nelle attività prima richiamate, salvo poi porle a con-
fronto con prestazioni rilevate quando ai partecipanti
non era richiesto di svolgere altre attività. Un aspetto
molto utile, se si considera che i dati ottenuti tramite
simulatori di guida risulta che si possono generalizza-
re al mondo reale (Chan, E., Pradhan, A. K., Pollatsek,
A., Knodler, M. A., & Fisher, D. L., 2010) per gli
aspetti misurati nella ricerca di Jenness, J. W., et al.
(2002), ovvero capacità di prevedere il pericolo,
gestione della velocità, mantenimento dell’attenzione.
I simulatori sono stati utilizzati nel corso di diverse
indagini, in alcuni casi al fine di mettere in relazione
fattori percettivi e cognitivi per stimare il rischio alla
guida, ad esempio ricorrendo a misure come il
Multidimensional Traffic Locus of Control scale (T-
LOC) per la valutazione delle credenze dei guidatori,
rispetto alle cause degli incidenti stradali (Özkan, T.,
& Lajunen, T., 2005). Ciò che emerge è che la perce-

zione di ogni persona, in merito al controllo che ritie-
ne di possedere degli eventi, influisce sullo stile di
guida e sulla disponibilità a correre dei rischi. Questi
risultati dovrebbero essere tenuti in seria considera-
zione, al fine di realizzare una formazione realmente
efficace, infatti, interventi che vanno a modificare abi-
lità possono portare a risultati opposti a quanto spera-
to: sentirsi più abile determina una maggior disponibi-
lità a mettere in atto comportamenti di guida rischiosi
(Masini M., 2016).
Questo elemento percettivo, si determina comunque
in relazione al contesto aziendale, come mostrano le
risposte fornite da lavoratori britannici, impegnati in
attività di guida di veicoli, dalle quali si evince che
oltre il 50% del campione supera spesso il limite di
velocità di oltre 10 miglia/h. Quegli stessi lavoratori
sono inoltre meno propensi a ritenere la velocità come
un importante fattore di rischio, mentre tendono a per-
cepire con forza l’esigenza di rispettare i tempi previ-
sti. Questo suggerisce di realizzare misure organizza-
tive volte a ridurre la pressione temporale percepita
(Adams-Guppy, J. R., & Guppy, A., 1995). Per la stes-
sa ragione, vi è evidenza che applicare retribuzioni
‘per-km‘ e ‘per-viaggio’ determina maggiore propen-
sione a guidare in stato di affaticamento, rispetto a
condizioni in cui vengono applicate retribuzioni fisse
(Thompson, J., Newnam, S., & Stevenson, M., 2015;
Ricci F., 2015). Le conseguenze sono immediate: per-
dita della licenza, aumento del rischio di incidenti
(soprattutto gravi), aumento di contravvenzioni com-
minate.

LIMITARE IL RISCHIO: NON SOLO COMPETEN-
ZE TECNICHE
I conducenti hanno una percezione molto varia dei
comportamenti a rischio, in particolare i temerari sono
un segmento sproporzionato nella maggior parte degli
incidenti, a causa di: eccesso di velocità, mancato
rispetto della distanza di sicurezza, brusco cambio di
corsia, guida in condizioni psico-fisiche non ottimali
(es. sonnolenza). Per queste ragioni alcuni autori
(Habtemichael, F. G., & de Picado-Santos, L., 2013)
suggeriscono di limitare il grado libertà di guida di
individui ad alto rischio, al fine di garantire maggiore
tutela della salute. Un’approfondita analisi di 100 casi
di collisione/quasi-collisione, dovuti a disattenzione
(molto frequente) del conducente, indicano che,
rispetto a chi presta attenzione, la probabilità aumenta
6 volte in caso di sonnolenza, 3 volte quando si svol-
ge un compito visivamente e/o manualmente com-
plesso, 2 volte distogliendo per qualsiasi ragione lo
sguardo per oltre 2 secondi (Klauer, S. G., Dingus, T.
A., Neale, V. L., Sudweeks, J. D., & Ramsey, D. J.,
2006). Altri dati di una ricerca britannica, invece,
identificato differenze per diverse categorie di guida-
tori/lavoratori (Clarke, D. D., Ward, P., Bartle, C., &
Truman, W., 2005).
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Lo studio in questione ha considerato un campione di
2.111 casi di incidente (di cui 1.009 analizzati in det-
taglio) che hanno coinvolto conducenti/lavoratori di
tutte le età nel periodo 1996-2004. I principali risulta-
ti sono stati i seguenti: 
- Le sei principali categorie di veicoli coinvolti copri-

vano l’88% del campione (il restante 12% include-
va veicoli vari e persone che lavoravano nei pressi
della strada): 1) auto aziendali, 2) furgoni/pickup, 3)
grandi camion per il trasporto di beni, 4) autobus -
veicoli per trasporto passeggeri, 5) taxi/minicab, 6)
mezzi di soccorso. 

- Chi guida auto aziendali, furgoni e camion, risulta
avere una elevata responsabilità in merito all’even-
to incidentale. Per i guidatori di auto aziendali il
principale fattore causale risulta essere l’eccesso di
velocità, mentre chi guida un furgone ha evidenzia-
to scarsa attenzione durante la guida. Infine risulta
che i camionisti determinano incidenti a causa di
una guida che avviene in condizioni di affaticamen-
to e con difetti a carico del mezzo utilizzato

- I conducenti di autobus, taxi/minicab, mezzi di soc-
corso, invece, risultano avere bassa responsabilità
rispetto agli incidenti che li hanno visti coinvolti,
sono in sostanza le vittime di errori altrui.

In ogni caso, nel contesto di una flotta aziendale, la
definizione di una forte cultura della sicurezza tra-
smette il messaggio che l’organizzazione è vera-
mente impegnata a mantenere e migliorare gli stan-
dard di lavoro (Murray, W., Newnam, S., Watson, B.
C., Davey, J. D., & Schonfeld, C. C., 2003). Gli
autori precisano che la cultura della sicurezza è
definita da atteggiamenti favorevoli delle persone
nei confronti di azioni di tutela della salute e da una
buona gestione della sicurezza impostata dall’orga-
nizzazione. Ciò significa attribuire assoluta priorità
alla sicurezza e realizzare una valutazione costante
degli eventi significativi e dei problemi, al fine di
ottenere un adeguato livello di attenzione (Ricci F.,
2014a; Ricci F., 2014b).
I dati presentati da Newnam, S., Lewis, I., &
Watson, B., 2012 mostrano una relazione positiva
tra il valore attribuito alla sicurezza e lo scambio di
informazioni sulla sicurezza, in condizioni di basso
carico di lavoro. Significa che il management deve
fare in modo che carico di lavoro non spinga in
secondo piano la sicurezza. Utile in tal senso è tene-
re regolarmente “safety meetings” per: scambiare
informazioni con chi guida, individuare azioni di
contrasto del sovraccarico, promuovere il benessere
organizzativo. I supervisori devono quindi essere
formati ad identificare e gestire i bisogni di sicurez-
za quando i propri collaboratori sono in sovraccari-
co. Il leader ha un ruolo fondamentale nel trasmet-
tere l’importanza del comportamento sicuro, inco-
raggiare la partecipazione alla gestione della sicu-

rezza, garantire la vigilanza e la motivazione tra i
membri del proprio gruppo di lavoro (Newnam, S.,
Goode, N., Griffin, M., & Foran, C., 2016; Ricci F.,
2007). Di fatto si tratta di interventi per la formazio-
ne di chi guida per lavoro, centrati sul livello orga-
nizzativo, con iniziative finalizzate alla gestione del
rischio e alla promozione di una cultura della sicu-
rezza (Newnam, S., & Watson, B., 2011b) In questo
modo non ci si limita a interventi per la sicurezza
alla guida più tradizionalmente mirati a livello indi-
viduale, con iniziative di micro-livello, come la for-
mazione dei conducenti e le strategie di modifica
del comportamento, in gran parte attraverso il ricor-
so a soggetti esterni. La relazione esistente all’inter-
no dei diversi livelli dell’organizzazione (guidato-
re/lavoratore, superiore diretto, responsabile della
flotta aziendale) risulta infatti essere molto più
significativa rispetto agli interventi esterni, al fine
di determinare la percezione del valore attribuito
alla sicurezza nel luogo di lavoro (Newnam, S.,
Griffin, M. A., & Mason, C., 2008).

A questo punto la domanda fondamentale è come
le organizzazioni possono determinare delle condi-
zioni favorevoli per la tutela della salute di chi
guida per lavoro. Uno degli strumenti di cui dispo-
niamo è quello della formazione, ma quale forma-
zione ci serve?
I dati di cui disponiamo suggeriscono di sviluppare
interventi che non siano solo centrati sul migliora-
mento delle abilità di guida, ma anche indirizzati a
rendere chi guida consapevole che non si può fare
affidamento solo sulle proprie capacità per fronteg-
giare una situazione a rischio. Lo scopo della forma-
zione dovrebbe essere perciò di ottenere una equili-
brata autovalutazione della propria guida e di inco-
raggiare a mantenere ampi margini di sicurezza
(Sandroni, A., & Squintani, F., 2004). Un caso inte-
ressante è quello realizzato dall’azienda Pfizer
(Snow, T., Murray, W., & Dubens, E., 2013), all’in-
terno della quale si è proceduto sviluppando azioni
di miglioramento attraverso più fasi, tra cui (fase 3)
sessioni di coaching individuale, al fine di determi-
nare l’acquisizione di una piena consapevolezza e
l’individuazione dei guidatori ad alto rischio. 
Il primo ostacolo da superare è convincere chi guida
un veicolo per lavoro a frequentare un corso di for-
mazione (Horswill, M. S., Taylor, K., Newnam, S.,
Wetton, M., & Hill, A., 2013; Ricci F., 2012), non
tanto per obbligo, quanto per una esigenza reale
(Ricci F., Chiesi A., Bisio C., Panari C., Pelosi A.,
2016), come dimostrano chiaramente le evidenze e i
dati epidemiologici.

Qui di seguito si presentano alcuni interventi forma-
tivi di cui è stata rilevata l’efficacia ai fini della
tutela della salute di chi guida per lavoro.
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Swedish telecommunications co. Televerket
L’azienda occupava, all’interno dell’organico, 15.000
lavoratori impegnati nella guida di veicoli aziendali.
Negli 8 anni precedenti allo studio si erano verificati
10 infortuni mortali, tutti per collisione. Al fine di rea-
lizzare efficaci azioni di miglioramento, l’impresa
coinvolse quindi un campione di 900 lavoratori, gra-
zie ai quali sperimentò, e misurò gli effetti, di diversi
interventi (Gregersen, N. P., Brehmer, B., & Morén,
B., 1996). Nello specifico furono adottate 4 condizio-
ni sperimentali e 1 gruppo di controllo:
A) Corso di guida per insegnare a reagire adeguata-

mente in condizioni critiche. Erogato da un team
di specialisti e da altri guidatori dell’azienda for-
mati come formatori. Articolato in 3 sessioni di
2,5h ciascuna: a) lezione a bordo della propria
auto su come svolgere correttamente manovra,
quando non ci si trova alla guida in condizioni cri-
tiche; b) lezione sulla gestione di strade scivolose,
prima con una parte teorica poi con attività su un
mezzo creato per sperimentare la guida in condi-
zioni scivolose; c) lezione a bordo della propria
auto, nel traffico reale, utilizzando il metodo di
commento durante la guida (Gregersen, N. P.,
1994): il discente, mentre guida, riferisce al
docente ciò che percepisce accadergli attorno,
conseguentemente il docente fornisce un riscontro
che determina un miglioramento nell’abilità di
cogliere gli eventi durante la guida (es., adegua-
tezza della velocità, distanza di fermata, consumo
di carburante).

B) Campagna informativa sui rischi stagionali, realiz-
zata attraverso 5 incontri nell’arco di un anno e
condotta da lavoratori dell’azienda formati come
formatori. (strade scivolose e/o buie), Durante gli
incontri sono stati utilizzati supporti audiovisivi,
alcuni realizzati ad hoc, inoltre durante l’anno sono
stati diffusi vari materiali informativi e opuscoli.

C) Gruppi di miglioramento locali di dimensione tra
8 e 15 partecipanti. Ogni lavoratore ha partecipa-
to a 3 incontri di circa 1h l’uno, la cui conduzione
era affidata ad un membro della propria unità ope-
rativa, formato appositamente per favorire il con-
fronto su problemi noti ai partecipanti e finalizza-
to all’individuazione di soluzioni. A tal fine,
l’azienda si era impegnata, fin dall’inizio, a fare
del proprio meglio per adottare le soluzioni propo-
ste dai vari gruppi.

D) Riconoscimento di un premio in denaro in base
ai risultati del gruppo. In un incontro introduttivo
si è spiegato ai lavoratori che ogni incidente deter-
minava una riduzione della somma iniziale, in
relazione alla gravità dell’incidente. Non veniva-
no fornite altre informazioni e veniva lasciata
libertà di decidere in modo condiviso come utiliz-
zare il premio a favore dei membri del gruppo.

E) Gruppo di controllo: nessun intervento.

Gli effetti sono stati calcolati, per un periodo di 2 anni
dopo il termine degli interventi, in termini di inciden-
ti in relazione al chilometraggio e di costi determinati
dagli incidenti. 
Risultati: A-B-C-D permettono di ottenere una ridu-
zione dei costi, ma solo A e C sono più efficaci nel
ridurre le collisioni/Km. Tuttavia, C è l’intervento più
economico, mentre A il più costoso. Inoltre l’interven-
to C consente a partecipanti di assumere in prima per-
sona delle decisioni sul proprio stile di guida e rende
più esplicite le norme di gruppo, attraverso il confron-
to e lo scambio di informazioni tra colleghi. 

SMOD Safety Management for the Occupational
Driver
Programma confezionato in modo mirato per ogni
specifica organizzazione (Newnam, S., & Oxley, J.,
2016). Comprende quattro sessioni di gruppo, ognuna
di 4h, con frequenza mensile, per un periodo comples-
sivo di 4 mesi.
I lavoratori che svolgono attività di guida, e il diretto
superiore, sono coinvolti in colloqui preliminari e
focus group, per esplorare il contesto di guida (es.,
tipo di veicoli, condizioni di guida) e identificare i fat-
tori che influenzano il comportamento di guida non
sicuro (es., orari di lavoro, politiche di sicurezza e pro-
cedure). Queste informazioni vengono poi incorpora-
te all’interno dei materiali per la formazione.
Il metodo si basa sui principi fondamentali di forma-
zione degli adulti, per garantire un’esperienza in cui i
partecipanti hanno la possibilità di interagire, svilup-
pare le proprie strategie e gli obiettivi, fino ad assume-
re la propria responsabilità di guidare in sicurezza.

Elettricisti: corso per ridurre incidenti alla guida
Attraverso 3 sessioni di confronto, svolte all’interno
del gruppo di appartenenza (composto da un numero
tra 7 e 14 partecipanti), è stato coinvolto un campione
totale di 172 elettricisti, divisi in 19 squadre
(Salminen, S., 2008). 
Prima sessione: segnalazione di 183 problemi, in totale 
Seconda sessione: 594 proposte per risolvere i problemi 
Terza sessione: decisioni su 53 impegni per cambiare
il proprio comportamento di guida. 
Il numero degli infortuni sul lavoro è aumentato del
15%, durante il periodo di follow-up di 8 anni, ma il
numero di incidenti legati alla guida è diminuito signi-
ficativamente del 72%.
Gli stessi risultati non sono stati ottenuti in un campio-
ne analogo di 179 lavoratori, di un’altra azienda elet-
trica, coinvolti in un corso di guida prudente della
durata di 8h, svolto in un’unica giornata).

Video: efficacia per la formazione alla guida
Uno studio svolto in Italia (Giannini, A. M., Ferlazzo,
F., Sgalla, R., Cordellieri, P., Baralla, F., & Pepe, S.,
2013)., su un campione di 170 partecipanti che hanno

201720174



Rivista Ambiente e Lavoro

Ap
pr

of
on

di
m

en
ti

Ap
pr

of
on

di
m

en
ti

20172017 5

aderito volontariamente alla ricerca, ha valutato gli
effetti emotivi e cognitivi di filmati tratti da videoca-
mere poste lungo le autostrade. Tali riprese mostrava-
no collisioni tra veicoli o normali flussi di traffico. 
Ogni partecipante è stato assegnato a caso ad una
delle diverse condizioni: A) Video; B) Video com-
mentato; C) Descrizione scritta
I risultati mostrano che il coinvolgimento emotivo era
significativamente maggiore per A e B, mentre il
livello delle conoscenze risultava più alto per B e C.
Quindi complessivamente solo il video corredato di
commenti (B) consentiva di ottenere risultati sia sul
piano emotivo che cognitivo, mentre i filmati privi di
un adeguato commento verbale era percepiti come
non pienamente istruttivi.

CONCLUSIONE
Per ridurre il tasso di incidenti stradali di chi guida per
lavoro è necessario un insieme integrato di politiche
di sicurezza, basate su una forte cultura interna all’or-
ganizzazione (Grayson, G. B., 1999). Le imprese
devono quindi riconoscere la necessità di stabilire
sistemi di gestione corretti, prima di concentrarsi su
come cambiare il comportamento dei lavoratori. I
risultati suggeriscono che le organizzazioni devono
realizzare una migliore integrazione delle attività di
guida all’interno del sistema di salute e sicurezza sul
lavoro (Newnam, S., & Watson, B., 2011b).
A tal fine, tenuto conto di quanto qui presentato in
materia di interventi formativi, oltre che di recenti
evidenze relative a modelli di formazione efficace per
la tutela della salute sul lavoro (Ricci F., Pelosi A,
Panari C., Chiesi A., 2015), si propone di estendere al
campo della sicurezza di chi guida per lavoro quanto
già adottato con successo per altre mansioni.
In particolare, può risultare utile adottare un modello
che vada ad integrare più metodologie didattiche
(Ricci F., Pelosi A, Panari C., Chiesi A., 2016), peral-
tro in parte sviluppato anche su contenuti specifici di
chi guida per lavoro, in quanto erogato e testato su
lavoratori esposti a tali rischi.
Il modello in questione si articola in 3 fasi, della dura-
ta complessiva di 10h, erogate nell’arco di 2 mesi
circa:
- Fase 1 (4h), per il miglioramento delle conoscenze e

di atteggiamenti favorevoli alla tutela della salute:
proiezione di materiale audiovisivo, realizzato ad
hoc negli ambienti di lavoro reali dei destinatari
della formazione. Il filmato viene utilizzato da un
formatore esperto, all’interno di una attività di grup-
po, per favorire il confronto sui contenuti proposti.

- Fase 2 (2h), per il miglioramento dei comportamen-
ti volti alla tutela della salute: 8 sessioni da 15’
l’una, con cadenza settimanale, in affiancamento
individuale (capo-collaboratore) sul campo. Chi
affianca viene preventivamente formato come for-
matore.

- Fase 3 (4h), per il miglioramento degli esiti per la
salute: discussione di auto-casi, con attività in sotto-
gruppi e chiusura in plenaria, sotto il coordinamen-
to di un formatore esperto. In alcuni casi può essere
utile prevedere, in questa fase, attività di role play o
drammatizzazioni realizzate da formatori esperti
(es. www.praticarelasicurezza.it).
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