
 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

�������� ��������� � ������� � �� ��
������ 
� �	��	�� ����� �
� ��!��"��#��� �� � ��!��"�$%���

&&&������	��	���
� ��
��'��$���!�#��%������
�	���#"�$!��%� �

�

 
 

MANUALE DI GUIDA SICURA PER AUTISTI 
T.S.S. – T.S – T.E 

 
 

LA VITA E’ TUA, MA NON QUELLA DELLE PERSONE CHE 
 VIAGGIANO CON TE. 
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Le informazioni e le tecniche raccolte in questo manuale rappresentano un sommario di nozioni 
riguardanti la tecnica e l’uso dei veicoli per il soccorso sanitario. Molti argomenti necessitano una 
adeguata interpretazione essendo molteplici le possibili implicazioni come pure i risultati e gli effetti 
ottenibili. In nessun modo questo manuale può sostituire il buon senso, e il rispetto delle norme di legge. 

Il manuale istruisce alcuni aspetti tecnici fondamentali e utili al fine delle proprie conoscenze, e il suo 
contenuto ha lo scopo di rendervi informati e consapevoli delle dinamiche che regolano forze ai più 
sconosciuti, tali da provocare disastri anche gravi ma che possono essere evitati prendendo coscienza 
delle dinamiche che innescano gli stessi. 

Il manuale descrive anche le tecniche da usare per affrontare le più comuni difficoltà. 

Il manuale non vuol esaltare comportamenti di guida sportiva. Diverse tecniche possono essere 
pericolose per se e per gli altri se non utilizzate correttamente. 

Il Manuale è da intendersi in continua evoluzione, ti chiediamo perciò di contribuire anche Tu al 
miglioramento dello stesso facendo pervenire al Gruppo Formazione Autisti le informazioni che ritieni 
utili. 

 

Ti ringraziamo in anticipo per la tua Collaborazione e ... Buona Lettura! 
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REQUISITI DI BASE: 

Gli allievi devono: 

� aver compiuto 18 anni per il trasporto semplice e sanitario, e 21 anni min. 70 max. per 
il trasporto in emergenza; 

� esser in buone condizioni fisiche. Non dovrete avere nessun problema fisico che 
possa ostacolarvi nel ruotare il volante, nel manovrare le marce o nell’azionare il pedale 
del freno. Inoltre non dovrete presentare malattie in grado di influire sulla vostra guida, 
come disfunzioni cardiache, diabete non curato, oppure epilessia. 

� Essere in buone condizioni psichiche e saper controllare le vostre emozioni. Alcuni 
soccorritori, quando guidano un veicolo per un’urgenza, subiscono  delle  modificazioni 
della personalità. Se vi riconoscete in alcune situazioni, non guidate l’ambulanza; 

� Essere in grado di agire sotto stress; 

� avere almeno 12 mesi di attività su mezzi di soccorso certificata per guide in emergenza; 

� essere in possesso da almeno tre anni della patente di guida categoria B, che 
dovranno esibire al momento della registrazione al corso; 

� Il superamento del corso è subordinato alla performance uguale o maggiore del 75% per 
ogni prova di esame; 

� a coloro che superano il corso verrà rilasciato un attestato di superamento del corso. 

Oltre ai requisiti fondamentali e prettamente tecnici riteniamo pertanto necessario soffermarci su 
alcuni punti strettamente interdipendenti: 

� la fiducia 

� la professionalità 

� la coscienza della responsabilità 

 

LA FIDUCIA: 

In  ogni  fase  dell’operazione  l’autista  deve  essere  in  grado  di  infondere  fiducia  ai  
differenti collaboratori. 

Per meglio poter analizzare i differenti aspetti della problematica, è utile avvalersi di una tabella. 

FASI INTERVENTO 

EVENTO AZIONE REAZIONE 
Chiamata Localizzazione chiamata Reperimento luogo, scelta percorsa ideale 

Avvicinamento Porta (équipe) Guida difensiva, attenta, sicura 
Sulla scena Parcheggio Sicurezza, intralcio 

Verso l’ospedale Guida (paziente) Guida rispettosa, della necessità di tutti i 
trasportati 

 

A ogni tappa del procedimento è necessario che l’autista padroneggi la situazione senza 
lasciar trasparire stati d’animo (ansia, agitazione, insicurezza…) che potrebbero influire sugli altri 
componenti dell’equipaggio e/o sul paziente o peggio, che potrebbero cagionare l’esito 
dell’intervento (incidente, peggioramento del paziente, …). 
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LA PROFESSIONALITA’: 

Quando un’ambulanza si dirige sul luogo dell’intervento, urgenza o meno che possa essere, essa 
non trasporta solo l’equipaggio e l’eventuale paziente, ma anche l’immagine dell’associazione 
verso la popolazione. 

L’unica conoscenza che la stessa ha del servizio che forniamo verso l’utenza è, infatti, 
rappresentato dal veicolo che transita e non, a parte rari casi del soccorso sul paziente. Per 
questo è di fondamentale importanza che l’autista, e l’equipaggio stesso siano consapevoli di 
questa situazione di portatori d’immagine. 

Un’attitudine professionale è segno di maturità, responsabilità e  cortesia,  soprattutto  se  alla 
guida di un’ambulanza. Allacciatevi dunque sempre le cinture di sicurezza. L’autista professionale 
non ha bisogno di provare niente a chicchessia, né agli altri utenti della strada, né agli 
eventuali passeggeri, né ai colleghi, né tanto meno a se stesso. 

A questo proposito, ricordiamo che l’autista: 

� Considera l’ambulanza come uno strumento del suo lavoro, e come tale lo utilizza 

� Rispetta e obbedisce alle regole sulla circolazione stradale. 

� Riconosce che nessuno è perfetto e accetta gli eventuali errori che gli altri utenti stradali 
possono compiere. 

� E’  sempre  cortese,  capisce  anticipatamente,  dove  possa  prestare  un  servizio  agli  
altri (pedoni, perdita di precedenza, …). 

� Utilizza  il  privilegio  dell’uso  dei  segnali  prioritari,  deroga  alle  normali  regole  della 
circolazione con discrezione, senza intimidire gli altri utenti. 

� E consapevole dei limiti del veicolo e guida sempre in modo da minimizzare i rischi. 

 

L’AUTISTA SI TROVA CONFRONTATO A TRE LIVELLI DI RES PONSABILITA’: 

� Verso l'èquipe 

� Verso il paziente 

� Verso il servizio 

�  

Verso l'èquipe 

L'autista non deve mai dimenticare il suo ruolo di tramite tra l'èquipe e il paziente, e deve adoperarsi 
affinché la stessa possa essere messa nelle migliori condizioni di operare; infatti, un autista 
responsabile e cosciente del suo ruolo adotterà uno stile di guida sicuro, in maniera da 
permettere all'equipaggio di concentrarsi sull'intervento da svolgere e non sui differenti pericoli 
evitati nel tragitto.  

Discorso analogo anche per quanto attiene nel trasferimento verso l’ospedale.  

L'equipaggio deve potersi occupare in primo luogo del paziente. 
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Verso il paziente 

Il paziente deve giungere all'ospedale in modo sicuro, possibilmente in uno stato migliore a quello 
precedente il nostro arrivo. L'autista responsabile farà in modo che l'equipaggio possa operare 
sul paziente, e che la guida non influenzi o peggiori lo stato di salute del trasportato. 

 

Verso il servizio 

A un autista d’ambulanza sono affidati mezzi con un notevole valore, oltre che per l'utilizzo 
(l'ambulanza cura la gente), anche materiale (costo medio oltre 65.000 €).  E' dunque 
fondamentale che l'autista sia consapevole di questa responsabilità al fine di evitare soste forzate 
ai veicoli (manutenzione straordinaria, danneggiamenti alla carrozzeria, ecc...). Inoltre l'autista 
responsabile deve mettersi al volante solo se in perfetta efficienza psicofisica. 

Se sussistono elementi tali da poter pregiudicare l'esito dell'intervento, è consigliato astenersi dalla 
guida; per esempio citiamo: 

� Assunzione di bevande alcoliche 

� Assunzione di farmaci che influenzino le capacità d i guida 

� Stanchezza 

� Agitazione, stress, nervosismo 

� Facile irritabilità 

� Problemi personali ? 

Comportamenti scorretti durante la guida possono pr egiudicare l’intera missione, e mettere 
in pericolo non solo se stesso e gli occupanti, ma anche il futuro dell’associazione. 

 

PRIMA DI PARTIRE 

COME TROVARE UNA CORRETTA POSIZIONE DI GUIDA:  

È fondamentale prima di avviare il motore e partire, adattare la posizione del sedile e del volante, 
alle misure antropometriche del conduttore, eseguendo le regolazioni indispensabili per mantenere 
durante la guida una corretta posizione. Infatti, se essa non è ottimale, il conduttore finisce per 
essere sballottato, senza potersi opporre alla forza centrifuga che si genera in curva, finendo 
per aggrapparsi al volante. In questa situazione riuscirà difficile ruotare lo sterzo con la necessaria 
precisione. 

Vediamo innanzi tutto quali risultati vogliamo ottenere: 

� La maggior sicurezza possibile 

� La giusta distanza dal volante, dalla leva del camb io e dai pedali 

� Un ancoraggio solido contro gli spostamenti lateral i, verticali, e frontali 

� La possibilità di muovere braccia e gambe liberamen te e indipendentemente dal 
tronco, senza doversi aggrappare al volante o punta re i piedi al pianale 

� Un buon compromesso tra funzionalità e comodità . 
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IL SEDILE (AUTO DOTATA DI REGOLAZIONE DEL SEDILE IN  ALTEZZA E PROFONDITÀ 
COSCIALE) 

La posizione di guida va costruita su tre elementi: il sedile, il volante e la pedaliera . I primi due 
sono regolabili, mentre i pedali sono incernierati e pertanto non è possibile intervenire sulla loro 
posizione. Quindi, è gioco forza iniziare a regolare la posizione da qui. 

 

PEDALIERA  

una volta seduti con il piede sinistro si schiaccia la frizione a fondo. In questa posizione si regola 
il sedile, così da avere il ginocchio leggermente flesso (a circa 45°), la caviglia deve rimanere 
bloccata a martello perché in questa posizione, è la gamba che costituisce la leva che genera la 
pressione sui pedali. Si passa quindi alla posizione dello schienale che deve essere 
moderatamente inclinato, quasi perpendicolare, in modo che impugnando il volante nella zona 
superiore, la spalla rimanga stabilmente appoggiata allo schienale. 

 

IL VOLANTE: (VEICOLO DOTATA DI REGOLAZIONE DEL VOLA NTE IN ALTEZZA E 
PROFONDITÀ)  

La parte superiore della corona, deve trovarsi appena sotto all’altezza della mento e deve 
permettere la completa visione degli strumenti posti di fronte. 
Registrare la profondità in modo che le braccia formano un angolo 
di 120° impugnando la corona con le mani posizionat e la sinistra a 
ore 9 e la destra a ore 3. Per determinare la distanza giusta 
basta appoggiare i palmi delle mani sulla parte laterale del 
volante e accertarsi che i gomiti mantengano una sufficiente 
angolazione. Se la posizione è corretta, potrete constatare che 
impugnando il volante con le mani e procedendo alla rotazione a 
destra o a sinistra le braccia non si stenderanno completamente. 
Se il volante invece, non è regolabile in altezza si deve 
raggiungere la posizione corretta regolando la seduta 
raggiungendo un compromesso tra posizione delle gambe e quelle  

 

 

 

 

 

Posizione di guida 
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SEDILE 

L’altezza del sedile condiziona la visuale del guidatore, che è 
delimitata dal cielo della vettura e dalla linea dell’orizzonte 
corrispondente alla parte superiore della plancia. Una posizione 
troppo alta del sedile induce a indirizzare lo sguardo vicino al 
cofano, escludendo così la  visione  lontana  della strada. Al 
contrario un sedile basso innalzando la linea dell’orizzonte rispetto 
al cruscotto, induce guardare lontano e a percepire per tempo 
situazioni di potenziale pericolo. 

Regolando il sedile va ricordato che tra la coscia e il volante ci deve 
essere sempre una distanza di circa 10 cm. 

“ Un buon contatto con il sedile e lo schienale è uti le anche 
per sentire il comportamento del veicolo” . 

 

 

GLI EFFETTI DI UNA CORRETTA IMPUGNATURA 

� Permettere il massimo possibile di sensibilità 

� Far si che almeno una delle due mani sia sempre in presa 

� Garantire che, una volta impostata la curva questa venga percorsa con le mani 
sistemate più o meno sul diametro del volante in po sizione orizzontale 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Per ottenere tutto questo il sistema è uno solo, tenendo presente che bisognerà lavorarci sopra fino 
a quando le mani si muoveranno correttamente sul volante, automaticamente, come riflesso 
condizionato. In posizione di rettilineo la mano sinistra sarà sulle nove e la destra alle tre; per 
ottenere la giusta presa, portiamo in posizione 9/3 le mani con i palmi paralleli ed i polsi dritti, poi 
pieghiamo leggermente i polsi verso l’interno e ci accorgiamo che si avvertirà una certa 
pressione alla base dei due palmi contro il volante: questi due punti sono molto importanti poiché, 
tramite la costante e sottolineo, leggera pressione, ci permettono di sentire le ruote anteriori. 
La restante parte del palmo e le dita vanno avvolti attorno il volante con estrema leggerezza, 
con il pollice appoggiato sopra cosi da formare, con l’indice che rimane sotto, un altro punto di 
sensibilità. La presa sul volante deve essere leggera, appena sufficiente ad impedire che esso 
scivoli, se si strangola il volante si perde ogni sensibilità, si irrigidiscono gli avambracci e ci si 

Come impugnare il volante 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 7

Posizione dei piedi 

stanca molto più del necessario. Uso delle mani in curva: per curve veloci, dove il volante gira al 
massimo di 60/90 gradi, la posizione delle mani sul volante stesso non cambia, mentre ci si aiuta 
a inserire con precisione la vettura in curva esercitando una maggiore pressione con il palmo della 
mano opposta alla direzione della curva. Per esempio, per eseguire una curva veloce a sinistra, 
partendo dalla posizione 9/3 si porteranno le mani e con esse il volante, in posizione 7/1 con 
una maggior pressione alla base del palmo della mano destra, mentre al termine della curva si 
raccorderà e si riporteranno le mani in posizione 9/3 premendo sul palmo della mano sinistra. 

Quindi le mani non dovranno mai allentare la presa. Per affrontare una curva che richiede un arco 
di spostamento superiore (esempio a DX), la mano destra, mantenendo l’impugnatura, allenta la 
presa e si porta verso l’alto, in posizione 2 oppure 1 oppure 12 a seconda di quanto si preveda 
di dover girare il volante (più si deve girare, più la mano che si sposta deve avvicinarsi alla 
mano che sta ferma); nel momento in cui si deve impostare la curva, la mano destra serra 
nuovamente la presa, gira il volante di quanto necessario mentre la sinistra allenta e permette che 
il volante scivoli all’interno dell’impugnatura sempre rimanendo in posizione; per cui al termine 
dell’impostazione le mani vengono a trovarsi nuovamente all’incirca in posizione 9/3 ma con il 
volante girato verso destra; e in questa posizione si percorrerà tutta la curva avendo quindi ogni 
possibilità di manovra o di correzione. Al termine della curva si ripeterà la stessa manovra in 
senso inverso. Tutto ciò, ovviamente nel caso di curve intervallate, in cui ci sia il tempo di riportare 
le mani in posizione 9/3. In altri casi (curva contro curva) la mano dovrà essere così modificata: 
mentre la mano destra, al termine della curva a destra, è in presa e si riporta, poniamo, alla 
posizione 1, la sinistra allenta la presa, scivola sul volante fino alla posizione 11, rinsalda la presa 
e si riporta alla posizione 9, mentre la destra allenta e scivola alla posizione 3. 

Attenzione : è assolutamente vietato indossare guanti che non si ano adatti allo scopo. 

 

IL MOVIMENTO DEI PIEDI 

Anche il movimento dei piedi deve essere 
coordinato. Quello destro si sposta dal freno 
all’acceleratore   e   viceversa,   ruotando   sul 
tallone. In caso di frenata di emergenza, il piede 
si stacca completamente dalla pedana, per 
andare a spingere con forza il pedale del freno. 
Il piede sinistro invece, agisce solo sulla frizione, 
ma , dopo il suo rilascio non deve rimanere sul 
pedale bensì spostarsi sul poggia-piede, se la 
vettura ne è dotata, oppure in caso in caso 
contrario sul passaruota. La spinta esercitata 
sull’appoggio agisce sul bacino ed è utile a 
mantenere l’equilibrio, soprattutto in presenza di una forza centrifuga elevata. 

Nel caso dello scarto di un ostacolo in condizioni di emergenza, per garantire la giusta mobilità e 
la velocità nella rotazione delle braccia, il guidatore ha bisogno di vincolare il corpo al sedile. 
Ciò è possibile esercitando con la gamba sinistra una forza sul passaruota. Questo insieme alla 
cintura di sicurezza, sarà sufficiente a vincolare il bacino al sedile, evitando così inopportuni 
scivolamenti laterali. 
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LA CINTURA DI SICUREZZA 

Art. 172 – Uso della cinture di sicurezza e dei sistemi di 
ritenuta per bambini. (…omissis…) 

� Sono esentati dall’obbligo dell’uso delle cinture di 
sicurezza e dei sistemi di ritenuta per bambini: 
(…omissis…) 

� I  conducenti  e  gli  addetti  dei  veicoli  del  servizio  
antincendio  e  sanitario  in  caso  di intervento di 
emergenza (…omissis…) 

Attenzione però: l’esimente di cui l’articolo 172 del CdS non è 
accettato in un ricorso contro il destino e, d’altra parte, usare 
le cinture di sicurezza è la nostra prima garanzia di 
sopravvivenza. Da un punto di vista operativo, si figura un 
atteggiamento assolutamente irresponsabile, per tutti coloro i 
quali, alla guida, e comunque, a bordo di un veicolo in 
condizioni di emergenza, omettono di allacciarle. È una sciocchezza che può costare molto cara. 

Le cinture di sicurezza non soltanto devono essere indossate, ma devono anche essere messe 
correttamente sul corpo, soprattutto le cinture di sicurezza utilizzate per legare il paziente (sulla 
barella), infatti, non è sufficiente utilizzare le sole cinture trasversali, ma è obbligo utilizzare anche le 
cinture su- clavicolari che bloccano le spalle del paziente, in modo da evitare l’effetto scivolo in caso 
di urto frontale. 

 

ATTENZIONE: 

-  quando il veicolo si ferma violentemente contro un ostacolo,  i 
passeggeri vengono proiettati in avanti con la stes sa velocità che 
teneva il veicolo al momento dell'impatto. A 50 Km/ h il peso del 
proprio corpo aumenterà da 7 / 9 volte superiore . Ecco quindi 
un altro buon motivo per indossare le cinture di si curezza a 
qualsiasi velocità, anche la minima. 
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COSA SUCCEDE SENZA CINTURA 
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COMPITI E RESPONSABILITÀ DELL’AUTISTA PRIMA DI INIZ IARE IL SERVIZIO 

I compiti e le relative responsabilità dell’autista prima di iniziare il servizio: 

� A inizio turno verifica l’efficienza del veicolo assegnatovi “se 118 anche del veicolo di 
scorta se disponibile”; l’efficienza dei dispositivi luminosi, sonori, radio e navigatore 
satellitare “eventuali guasti, devono immediatamente essere riparati (ove possibile e nel 
limite delle proprie conoscenze) o segnalati; Effettuare la pulizia e sanificazione 
dell’automezzo e provvedere a mantenere lo stesso in buone condizioni di igiene e decoro. 

� Insieme ad un compagno o capo turno, deve altresì accertarsi del funzionamento e della 
presenza dei dispositivi d’emergenza supplementari es.: torcia, estintori, fumogeni “data di 
scadenza”); dei presidi e strumentazioni installate nel vano medico e soprattutto che siano 
fissati bene al loro posto in modo che non caschino o si spostino durante la marcia.  

� Verificare la presenza di circolari che indicano anomalie riguardanti la viabilità; Deve 
essere a conoscenza dell’area geografica di attività; prima di partire, accertiamoci di 
sapere esattamente dove stiamo andando (è sicuramente meglio perdere pochi attimi 
per capire dove si trova il luogo di destinazione, che partire di corsa e perdere tempo 
prezioso alla destinazione). Deve assicurarsi prima di partire della sicurezza dei 
passeggeri (avvertendo il personale di restare seduti e con le cinture allacciate) e 
operatori che salgono sul mezzo di soccorso; inoltre deve accertarsi che tutte le porte 
siano ben chiuse.  

 

COMPITI E RESPONSABILITÀ DELL’AUTISTA DURANTE IL SE RVIZIO 

� Rispettare le leggi e norme vigenti in materia, con particolare riferimento al Codice della 
Strada, e trasportare in condizioni di assoluta sicurezza e nel modo più appropriato il 
paziente in ospedale nel minor tempo pratico possibile. 

� Garantire la sicurezza del paziente, dell’equipaggio, e di terzi durante le attività di 
soccorso. 

� Il navigatore deve essere assolutamente impostato prima di partire, diversamente è il 
passeggero che si occupa del medesimo. 

� Deve dare gli stati d’invio: alla partenza, all’arrivo sul posto, dove è eseguito il soccorso, 
alla partenza dal posto di soccorso, all’arrivo in ospedale, alla partenza dell’ospedale, 
all’arrivo in sede. 

� Un autista responsabile non deve guidare ma chiedere la sostituzione se è in uno 
stato psico-fisico non idoneo: malattie cardiovascolari, accumulo di stress, eccessiva 
stanchezza. 

� Non deve telefonare o rispondere al telefono mentre guida, o compiere azioni che 
inducono interferenze con la medesima; non deve rispondere o comunicare alla radio, 
(salvo l’impossibilità di farlo fare ad un altro membro dell’equipaggio). 

� Non deve usare guanti durante la guida, e usare correttamente le cinture di sicurezza, e 
farle usare anche al resto dell’equipaggio quando possibile. 

� Giunto sul posto del soccorso, dopo aver fatto scendere l’equipaggio, deve procedere con 
il parcheggio operativo, quello nel quale il veicolo sosta nella fase di stand-by, prevede 
che il mezzo sia posizionato in maniera tale da proteggere la scena “se necessario”, da 
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non dover eseguire particolari manovre alla partenza per l’intervento, ben visibile 
anche dagl’altri utenti della strada con accorgimenti tali da indurre chiunque ad evitare 
un parcheggio anche temporaneo, che impedisca la Ns. partenza. Dopo di che, prestare 
le azioni di soccorso necessarie per il trattamento sanitario del paziente, mettendosi a 
disposizione del capo equipaggio. 

� Quando si è giunti sul posto, l’autista indipendentemente dal codice colore che la centrale 
operativa gli ha assegnato per recarvisi, dovrà durante la sosta, mantenere i lampeggianti 
accesi (se il luogo evento è la strada), al fine di meglio segnalare la presenza di un 
soccorso in atto, mantenendo comunque il motore acceso. 

� L’autista nel recarsi all’ospedale può trasportare le seguenti persone, come meglio 
specificato di seguito. 

  

ASPETTO ASSICURATIVO: 

l’art.  169  del  C.d.S.,  sottolinea  che  l’assicurazione  RCA  tutela  tutti  i  trasportati  fino  al  
numero massimo indicato nella Carta di Circolazione. 

 

ASPETTO OPERATIVO: 

Dopo aver richiesto l'autorizzazione al Paziente stesso, se in grado di esprimere assenso o dissenso. 

 

E’ AUTORIZZATO IL TRASPORTO:  

� Di un familiare del Paziente; 

� Della persona che lo assiste continuativamente (es. accompagnatore, badante) 

� Di un accompagnatore di un Paziente agitato o confuso, senza la cui collaborazione 
l'intervento di soccorso non potrebbe essere gestito efficacemente 

� Del Tutore, del Curatore e dell’Amministratore di sostegno del Paziente 

� Del Medico di Medicina Generale, il Medico di Guardia Medica o, genericamente, del 
medico che assiste il Paziente al momento del soccorso. 

� Il Paziente sottoposto a fermo e/o soggetto a mezzi di contenzione (manette) da parte di 
un Ufficiale di Polizia, DEVE essere accompagnato (nello stesso mezzo) da un 
Ufficiale di Polizia presente sul luogo dell’evento 

In tutte le situazioni sopra descritte, in ogni caso, l’eventuale assenza del 
famigliare/dell’accompagnatore non deve in alcun modo ritardare il trasporto in ospedale. 

In presenza di situazioni particolarmente atipiche/critiche, la decisione del trasporto di un 
familiare/accompagnatore deve essere demandata al personale sanitario presente sul posto 
o, in Assenza di personale sanitario, alla COEU/SOREU. 

 

PRIMA DELLA PARTENZA È NECESSARIO CONOSCERE LA DEST INAZIONE CHE VERRÀ 
COMUNICATA DALLA C.O. 

� Decidere il percorso più idoneo per lo svolgimento del servizio con il Capo Equipaggio, 
responsabile. 

� Giunto in pronto soccorso, deve immediatamente spegnere il motore, mentre tutti i 
dispositivi di allarme dovranno essere spenti un centinaio di metri prima di entrare in 
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pronto soccorso. 

� Dopo aver aperto le porte dell’ambulanza e collaborato con il resto dell’equipaggio a 
scaricare il paziente, disimpegna il pronto soccorso e parcheggia l’ambulanza nelle zone 
riservate, senza allontanarsi dalla medesima perché in questo caso diventa lui, fino 
all’arrivo del resto dell’equipaggio il soccorritore all’ascolto della radio. (ove previsto 
ripristina tutti i presidi richiesti) 

� Rientrando alla sede da qualsiasi tipo di servizio non è consentito l’uso di alcun dispositivo 
di allarme supplementare (salvo disposizioni diverse). 

 

CAPIRE IL PROPRIO STATO FISICO E MENTALE, PRIMA E D OPO LA GUIDA  

In un manuale di guida sicura non avrebbe senso parlare di sistemi di sicurezza attivi e passivi, 
di manutenzione, di controlli periodici, di comportamento dinamico e gestione elettronica, e non 
prendere in considerazione il fattore umano. 

Il termine sicurezza assume un significato preciso soltanto quando il veicolo viene avviato e 
messo in movimento. Ed è allora che ha senso introdurre il concetto di guida sicura, cioè il 
percorso didattico finalizzato a implementare lo stato di sicurezza nella guida dell’automobile. 

Mettersi al volante di un veicolo è un’attività complessa, la cui difficoltà viene spesso 
sottovalutata: ci si mette in viaggio a qualsiasi ora del giorno o della notte, senza badare alla 
stanchezza, al sonno, alle condizioni psicofisiche e, più in genere al proprio stato di salute, e 
spesso con l’unico obbiettivo di raggiungere la destinazione nel più breve tempo possibile. Ed 
è proprio questo l’approccio più pericoloso nell’utilizzo di un veicolo, ecco perché la guida 
deve essere sempre considerata un’attività, molto seria, 

da non sottovalutare in nessuno dei suoi aspetti; richiede, infatti, concentrazione, attenzione, 
rapidità di reazione, tensione e sforzo muscolare, soprattutto alla guida dei veicoli utilizzati per il 
soccorso, con cui si compiono interventi rapidi pur non essendo veicoli atti allo scopo “Inteso 
come rapidità”. Tutte le volte che stiamo per metterci alla guida dobbiamo chiederci se il nostro 
stato fisico e mentale è quello idoneo, lo stato cioè in cui l’intervallo psicotecnico è dell’ordine di 
1’ (secondo). 

L’intervallo psicotecnico è il tempo che intercorre dalla percezione del pericolo all’attuazione della 
consequenziale manovra. 

 

IL SUDDETTO INTERVALLO PUÒ SUDDIVIDERSI IN: 

� l’esatta percezione (vista) 

� la rapida intellezione (valutazione) 

� la volizione (espressione della decisione) 

� la reazione 

Generalmente l’intervallo psicotecnico in un conducente medio viene considerato sull’ordine di 1’: è 
in tale tempo che un conducente in buone condizioni fisiche passa dalla percezione del pericolo 
alla manovra di risposta 

 

I CRITERI PER VALUTARE IL NOSTRO STATO SONO: 

� Livello di concentrazione che soprattutto ad alta velocità è fondamentale per garantire 
reazioni tempestive in caso d’imprevisti; in sintesi, se la nostra mente è facilmente 
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distratta dal Ns. stato d’animo, dalla Ns. salute, da una conversazione, da più azioni in 
contemporanea, che non ci permettono di osservare, interpretare i segni che provengono 
da ciò che ci circonda, per trasferire immediatamente alla guida le percezioni e le 
informazioni che siamo stati in grado di valutare. In questo stato rischiamo di mettere in 
serio pericolo la vita nostra e degli altri; 

� Efficienza di udito e vista: “Occorre evitare l’isolamento acustico attraverso orecchie 
tappate; gli occhi vanno protetti adeguatamente, a secondo del suo stato di 
affaticamento; usare collirio e occhiali da sole quando necessita, e per chi usa gli 
occhiali “da vista o sole”, devono adoperarsi affinché siano in perfetto stato di efficienza 
(pulizia delle lenti e montature solide).di notte evitare di incrociare lo sguardo con i fari 
abbaglianti dei veicoli che provengono in senso opposto. Stimoli isolati non sarebbero 
sufficienti all’organizzazione di atti, gesti, azioni e comportamenti finalizzati a evitare le 
situazioni di pericolo. La percezione; è l’organizzazione, immediata, dinamica e 
significativa, delle informazioni sensoriali corrispondenti a una data configurazione di 
stimoli (udito e vista) delimitata nel tempo e nello spazio”. 

Un altro elemento da non sottovalutare è l’alimentazione che deve garantire un giusto apporto 
calorico, evitando di appesantire l’organismo con conseguenze del tutto negative su concentrazione 
e riflessi. Naturalmente, il nemico peggiore di chi è al volante è l’alcool che, non solo toglie lucidità e 
prontezza, ma infonde anche un illusorio senso di sicurezza in se stessi. 

Evitiamo infine di assumere farmaci cui non si siano valutati gli eventuali effetti collaterali, droghe di 
qualsiasi genere, che oltre ad essere vietate hanno un effetto devastante e irreversibile sul 
nostro cervello, e in genere qualsiasi sostanza che non assumiamo abitualmente. 

 

COMPORTAMENTI E REGOLE FONDAMENTALI PER CIRCOLARE I N SICUREZZA 

COMPORTAMENTI CORRETTI: 

� Tenere conto del comportamento degli altri utenti della strada 

� Guidare in modo da garantirci di non incorrere in incidenti che potevano essere evitati 

� Disporre di un mezzo in piena efficienza 

� Tenere sempre sotto controllo l’ambiente esterno 

� Non mettersi al volante se si è in condizioni fisiche e psichiche particolari 

� Usare correttamente e con tempestività la vista e l'udito 

� Saper immettersi nel flusso della circolazione, e facilitare la manovra a chi si immette nel 
rispetto della solidarietà. 

� Tenere strettamente il margine destro della carreggiata, quando la regola lo prescrive, o 
mantenere la propria corsia di marcia. 

� Eseguire correttamente le manovre di cambio di corsia e di direzione. 

� Canalizzarsi in prossimità delle intersezioni. 

� Fare attenzione quando, incrociando altri veicoli, lo spazio è limitato. 

� Prestare attenzione negli incroci e nelle curve con scarsa visibilità. 

� Porre attenzione ai pedoni, specie se sono anziani, ai bambini e ai ciclisti. 

� Comportarsi con prudenza agli incroci. 

� Mantenere la distanza di sicurezza quando si marcia in colonna o affiancati. 
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� Rallentare ai passaggi a livello e in prossimità di avvallamenti e dossi della strada. 

� Rallentare in prossimità di passaggi pedonali, anche se non ci sono pedoni, e 
all'occorrenza fermarsi. 

� Adattare la velocità dell'autoveicolo alle diverse circostanze ambientali. 

� Utilizzare correttamente gli specchi retrovisori. 

� Dove non arrivano gli specchietti, usare lo sguardo diretto. 

� Utilizzare correttamente le luci di cui dispone l'autoveicolo. 

� Usare con tempestività, cioè con qualche secondo di anticipo, gli indicatori di direzione e i 
segnali acustici. 

� Conoscere la funzione dei dispositivo di servizio del cruscotto, comandi, simboli e spie. 

� Fare attenzione alle segnalazioni orizzontali, verticali e agli obblighi direzionali. 

� Reagire con tempestività alle segnalazioni luminose e acustiche degli altri utenti. 

� Attenersi alle segnalazioni degli agenti preposti al traffico. 

� Usare molta prudenza nell'aprire le portiere sia anteriori sia posteriori. 

� Usare le cinture di sicurezza e farle usare ai passeggeri. 

� Alla guida non usare scarpe con il tacco, scarponi con la suola in ferro, ciabatte 

� Non telefonare o comporre messaggi 

� Non cercare di raccogliere oggetti caduti in auto o sollevare borse e altri oggetti. 

 

COMPORTAMENTI SBAGLIATI: 

� tentare la sorte 

� trasgredire 

� l’esibizionismo 

� la guida “aggressiva” 

� la guida “sportiva” 

� insistere in comportamenti “stupidi” 

Una volta ben compreso che la guida sicura è strettamente legata al nostro comportamento al 
volante è possibile passare a come guidare utilizzando delle tecniche di guida che ci 
permetteranno di controllare con più efficacia il nostro mezzo. La sicurezza nella guida comincia 
dalla conoscenza del Ns. mezzo, da sapere cosa esso può fare, e cosa non può fare; come si 
mantiene in perfetta efficienza. 
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SEGNALETICA   STRADALE  

� Chi  non  rispetta  i  segnali  stradali  può  essere  punito  con  una  sanzione  
amministrativa (multa) e perdita di punti. 

� Se dall’infrazione deriva un incidente, le sanzioni sono più severe. 

I segnali stradali servono e comunicano, un informazione generica, una informazione utile, una 
comunicazione necessaria, un avviso di pericolo, una disposizione obbligatoria o un divieto. 

I segnali si suddividono in: 

� Segnali verticali 

� Segnali orizzontali 

� Segnali luminosi 

� Segnali complementari 

� Segnalazioni degli agenti di traffico 

I segnali verticali si classificano in: 

� Segnali di Pericolo 

� Segnali di Prescrizione 

� Segnali di Divieto 

� Segnali di Obbligo 

� Segnali di Precedenza 

I segnali di pericolo hanno la forma di un triangolo equilatero con un vertice rivolto verso l’alto; 
vengono posti normalmente 150 mt dal punto pericoloso, in modo da poter permettere ai veicoli di 
rallentare. Hanno un bordo di colore rosso con simboli interni neri su sfondo bianco; se lo sfondo 
è giallo si è in presenza di un cantiere. In prossimità del segnale di pericolo, è opportuno 
procedere con prudenza. 

 

SEGNALI DI PERICOLO 

STRADA DISSESTATA: 

È un segnale di pericolo che preavvisa un tratto di strada con pavimentazione 
irregolare, in cattivo stato (cioè con asfalto rovinato). Il simbolo all'interno del 
triangolo, che ricorda quello del DOSSO o della CUNETTA, non deve trarre in 
inganno e fare pensare a variazioni della strada in pendenza o direzione; il 
segnale, infatti, non ha nulla a che vedere con la presenza di discese o salite 
e nemmeno di curve, semplici o doppie. 

In presenza di questo segnale occorre diminuire la velocità (ma non, ovviamente, la distanza di 
sicurezza, che deve sempre essere rispettata), tenere il volante/manubrio con una presa più 
sicura e fare attenzione a possibili sbandamenti dei veicoli che provengono dalla direzione 
opposta (cioè, che ci vengono incontro). Non è sempre necessario fermarsi. 
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�
�
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�

 Curva a DX 

 

 

DOSSO: 

Preavvisa la presenza di un dosso, cioè di una salita, seguita da una discesa, 
che limita la visibilità. Quando si percorre la salita, infatti, i veicoli che 
provengono dalla    direzione    opposta,    sono    nascosti    dalla    pendenza    
della    strada. Il segnale è posto, come avviene di regola per i segnali di pericolo, 
150 metri prima del dosso. Il simbolo nero che raffigura il dosso non va confuso 
con quello utilizzato per indicare la STRADA DEFORMATA, questo segnale 
non dice nulla sulle condizioni della strada o sulla presenza di lavori.  

Alla presenza del segnale è necessario moderare la velocità (comportamento che costituisce una 
regola fissa per i segnali di pericolo). Sia sul tratto in salita che su quello in discesa sono vietate 
la fermata, la sosta e l'inversione di marcia, mentre il sorpasso sul tratto in salita è consentito solo 
se la strada è a senso unico di circolazione o a due corsie per ogni senso di marcia. 

 

CUNETTA: 

Preavvisa la presenza di una cunetta, cioè di un tratto di strada in discesa seguito da 
uno in salita. Il segnale non va confuso con quello che indica un DOSSO (anche 
il tipo di pericolo è differente, perché nella cunetta non c'è limitazione di visibilità) 
o la STRADA DEFORMATA). Alla presenza del segnale è necessario moderare 
la velocità e aumentare la distanza di sicurezza; la variazione di pendenza 
potrebbe, infatti, far perdere il controllo del veicolo, specialmente se ci sono 
condizioni che limitano l'aderenza (ad esempio in caso di pioggia). 

A differenza di quanto avviene sul tratto in salita del dosso, nella cunetta il sorpasso non è 
vietato, ma non è certamente necessario. 

 

CURVA PERICOLOSA A DESTRA, E A SINISTRA: 

Preavvisa una curva pericolosa a destra o a sinistra. Il pericolo nasce soprattutto 
dal fatto  che,  in  curva  (specialmente  se  è  molto  stretta),  la  visibilità  è  
limitata. Il segnale non indica un divieto di svolta (ora non esiste un segnale di 
questo tipo e, inoltre, nessun segnale di divieto ha forma triangolare), né l'obbligo 
di svoltare all'incrocio.  Non  ha  nulla  a  che  vedere  con  il  cambio  di  corsia;  
la  curva,  infatti, interessa l'intera carreggiata. Alla presenza del segnale è 
necessario moderare la velocità, regolandola sulla visibilità, al raggio (ossia: alla 
maggiore o minore larghezza) della curva e alla condizione del fondo stradale 
(se, per esempio, la strada è bagnata, occorre prestare maggiore attenzione, 
per evitare sbandamenti). È opportuno tenere rigorosamente la destra (stando 
ben lontani, quindi, dalla linea che separa i sensi di marcia), specialmente se 
la strada ha una sola corsia per senso di marcia. Sono vietati: la fermata, la 
sosta, l'inversione di marcia e il sorpasso (se la strada ha una corsia per ogni 
senso di marcia). 
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Passaggio 
senza barriere 

 

PASSAGGIO A LIVELLO CON BARRIERE: 

Preavvisa un passaggio a livello con barriere o semibarriere (ossia barriere che 
chiudono solo metà della strada), precedono una luce rossa fissa (se il 
passaggio a livello è con barriere) o due luci rosse lampeggianti (se è con 
semibarriere) e può essere seguito da un segnale acustico (campana) per 
avvertire della chiusura delle barriere.  

Il segnale non preavvisa una STRADA SENZA USCITA (Anche se il simbolo rappresenta una 
staccionata, si tratta in questo caso di barriere mobili) e non indica  una deviazione obbligatoria 
(si possono attraversare i binari). In presenza del segnale è necessario moderare la velocità per 
essere pronti a fermarsi se le barriere sono chiuse, se sono in funzione le luci rosse o il segnale 
acustico, o se ci sono cavalletti a strisce bianche e rosse (fig. 276 ) che sbarrano i binari. È vietato 
sostare o fermarsi in prossimità (= vicino) o in corrispondenza (= sopra) dei binari e passare tra 
una barra e l'altra se le semibarriere sono chiuse. Non passare mentre le barriere si 
abbassano, e non ripartire mentre le sbarre si sollevano (per non toccare con le lampare). 

 

PASSAGGIO A LIVELLO SENZA BARRIERE: 

Se pur pochi ancora, possiamo trovare questo tipo di p.a.l incustodito. 

150 Mt prima si trovano gli appositi segnali (croce di S. Andrea se c'è un solo 
binario, oppure dalla doppia croce  di  S.  Andrea, se  c'è  più  di  un  binario), In  
presenza del segnale  è necessario usare la massima prudenza, perché 
potrebbe arrivare un treno. Si deve perciò rallentare in ogni caso, per essere in 
grado di arrestare il veicolo prima dell'attraversamento ferroviario (nel caso in cui 
le luci rosse siano accese e il dispositivo acustico in funzione).  

Non sempre è obbligatorio fermarsi prima dei binari ma, prima di attraversarli, bisogna 
assicurarsi che non ci siano treni in arrivo, sia da destra che da sinistra. 

Non è consentito sorpassare, sostare o fermarsi in prossimità (= vicino) e in corrispondenza (= 
sopra) dei binari; è anche vietato attraversare i binari se sono sbarrati da cavalletti a strisce 
bianche e rosse. 

 

DISCESA PERICOLOSA: 

È posto prima di una discesa pericolosa e indica l'entità, cioè la misura, della 
pendenza  (18%  significa  che   la   strada   si   abbassa   di   18   cm   ogni   
metro). La discesa non va confusa con la salita (Per evitare equivoci bisogna 
ricordare che il simbolo va letto come la scrittura, da sinistra verso destra). Il 
segnale non avverte che     la     strada     è     dissestata:     il     pericolo     
nasce     dalla     forte     pendenza. 

Alla presenza del segnale è necessario moderare la velocità e aumentare la distanza di sicurezza 
dal veicolo che precede, infatti, lo spazio necessario per la frenatura aumenta a causa della 
pendenza. Se le condizioni dell'asfalto non sono ottimali (per esempio se la strada è bagnata) 
occorre particolare prudenza. In discesa è bene evitare di usare continuamente i freni; l'impiego 
prolungato può surriscaldarli e renderli meno efficienti. 
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SALITA RIPIDA: 

È posto prima di una salita pericolosa poiché ripida e ne indica la pendenza 
(24% significa che la strada si alza di 24 cm ogni metro). La salita non va 
confusa con la discesa (Per evitare equivoci bisogna ricordare che il simbolo va 
letto come la scrittura, da sinistra verso destra). Il segnale non ha nulla a che 
fare con la presenza di curve strette e pericolose. In salita lo spazio di 
frenatura diminuisce per effetto della pendenza positiva. 

 

 

STRADA SDRUCCIOLEVOLE: 

Preavvisa una strada che può diventare scivolosa in particolari condizioni 
climatiche (pioggia o ghiaccio), indicate da pannelli collocati sotto il segnale, che 
ne completano il significato e che sono detti "integrativi". Non indica una strettoia 
(tra l'altro il disegno non rappresenta l'andamento della strada ma lo 
sbandamento del veicolo). 

Alla presenza del segnale è necessario regolare la velocità e la guida a proposito delle 
particolari condizioni della strada. Ad esempio, in caso di pioggia, occorre moderare la velocità ed 
evitare di frenare, accelerare o sterzare in modo brusco; bisogna aumentare la distanza di 
sicurezza e tener presente che, se la strada è scivolosa, lo spazio di frenatura è maggiore (cioè 
per fermarsi occorre più spazio, perché c'è meno aderenza). 

 

MATERIALE INSTABILE SULLA STRADA: 

Preavvisa un tratto di strada, dove è possibile slittare per la presenza di sassi, 
pietrisco o altro materiale instabile. 

Non va confuso con quelli che indicano il pericolo di CADUTA MASSI sulla 
strada. Il segnale consiglia di moderare la velocità per evitare di slittare e di 
procedere con cautela alla presenza di pedoni (che potrebbero essere colpiti dai 
sassi sollevati dalle ruote). 

 

DOPPIO SENSO DI CIRCOLAZIONE: 

Preavvisa che termina il senso unico di circolazione e che la strada diventa a 
doppio senso di marcia, quindi si possono incontrare veicoli che provengono dal 
senso opposto.Il segnale non impone di dare la precedenza ai veicoli che 
provengono dal senso opposto, infatti, non va confuso con quello che indica 
DARE PRECEDENZA NEI SENSI UNICI ALTERNATI. Non obbliga nemmeno a 
tornare indietro (la strada, dopo il segnale, potrà essere percorsa in entrambe le 
direzioni). 

 

CIRCOLAZIONE ROTATORIA: 

Segnala, sulle strade urbane e extraurbane, una intersezione regolata da 
circolazione rotatoria. Bisogna dare la precedenza ai veicoli che in quel 
momento percorrono la rotatoria (Ns SX), salvo diversa segnalazione. 
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I SEGNALI DI PRECEDENZA:  

� I segnali di precedenza possono avere forma varia. 

� Segnalano  ai  conducenti  dei  veicoli  la  necessità  di  dare  o  avere  la  precedenza  in 
determinate situazioni. 

� Sono posti normalmente a 150 mt (se non indicato diversamente) dal punto in cui bisogna 
dare o avere la precedenza in modo da poter permettere ai veicoli di rallentare 

 

SEGNALE DI PRECEDENZA: 

Prescrive di dare precedenza ai veicoli provenienti sia da destra sia da 
sinistra al prossimo incrocio; obbliga perciò a rallentare e, se necessario, 
fermarsi. Non è però sempre obbligatorio fermarsi prima dell'incrocio, se non 
sopraggiungono altri veicoli, come alla presenza del segnale di STOP. Il 
segnale non è impiegato su strade che hanno il diritto di precedenza. 

 

FERMARSI E DARE PRECEDENZA: 

È utilizzato, di norma, negli incroci particolarmente pericolosi o scarsamente visibili 
e obbliga a fermarsi in corrispondenza della striscia trasversale di arresto e dare 
la precedenza, sia a destra sia a sinistra, senza occupare l'incrocio. Alla 
presenza del segnale occorre fermarsi, anche se non arrivano altri veicoli, salvo 
che non sia presente all'incrocio un vigile che indica di proseguire o un semaforo 
con  luce verde. I segnali dei vigili e quelli semaforici (ad eccezione della luce 
gialla lampeggiante) hanno infatti priorità sui cartelli e sulla segnaletica 
orizzontale. 

 

INCROCIO CON PRECEDENZA A DESTRA: 

Preavvisa un incrocio in cui si deve dare la precedenza a destra e invita a 
procedere a velocità particolarmente moderata (per essere in grado di fermarsi 
all'incrocio,  
qualora si debbano far passare altri veicoli provenienti da destra). Non indica un 
passaggio a livello custodito con barriere (il simbolo di questo segnale non 
rappresenta una "croce di S. Andrea", che tra l'altro si usa nei passaggi a livello 
senza barriere, ma un incrocio tra due strade di uguale importanza). 

Non può precedere né un segnale di DARE PRECEDENZA, né un segnale di STOP; entrambi i 
cartelli, infatti, sono posti in prossimità di incroci in cui occorre dare la precedenza sia a destra che 
a sinistra. 

 

STRADE CON DIRITTO DI PRECEDENZA: 

� Questi  due  segnali  indicano  nell’ordine  l’inizio  e  la  fine  di  una  strada  con  diritto  
di precedenza. 

� Il fatto di avere la precedenza non preclude la prudenza alla guida. 
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DIRITTO DI PRECEDENZA: 

Indica l'inizio di una strada in cui i veicoli hanno diritto di precedenza rispetto a 
quelli provenienti dalle strade laterali (di destra e di sinistra) e invita ad 
assicurarsi che i conducenti di tali veicoli rispettino l'obbligo di concedere la 
precedenza. Chi  ha diritto di precedenza, infatti, non deve cessare di essere 
prudente e non deve presumere che tutti gli altri utenti della strada siano pronti a 
farlo passare. 

Il segnale non impone di dare la precedenza a destra, né di fermarsi all'incrocio. In sua presenza, 
tuttavia, continua a valere la norma generale che vieta il sorpasso agli incroci non regolati da 
vigile o da semaforo. 

 

FINE DEL DIRITTO DI PRECEDENZA: 

Indica la fine del diritto di precedenza e invita perciò ad avere maggiore 
prudenza, perché dopo il segnale, si dovrà dare la precedenza ai veicoli 
provenienti da destra. Non va confuso con quello che indica l'inizio del diritto di 
precedenza; non impone l'arresto all'incrocio (salvo che vi sia il segnale di 
FERMARSI E DARE PRECEDENZA) e non preavvisa l'obbligo di svolta a destra. 

 

INTERSEZIONE CON DIRITTO DI PRECEDENZA: 

� Indica l’incrocio con una strada secondaria rispetto 
quella che si sta percorrendo. 

� I veicoli che incrociano questo segnale hanno la 
precedenza. 

 

INCROCIO CON DIRITTO DI PRECEDENZA: 

Preavvisa un incrocio con una strada di minore importanza in cui si ha diritto di precedenza sui 
veicoli provenienti sia da destra sia da sinistra. Il segnale permette di svoltare (a destra e a sinistra) 
all'incrocio. 

 

INCROCIO A T CON DIRITTO DI PRECEDENZA A SINISTRA: 

Preavvisa l'incrocio con una strada di minore importanza e 
segnala che si avrà la precedenza sui veicoli provenienti da 
sinistra. Occorre comunque usare prudenza. Il segnale non 
va confuso con quello che indica l'incrocio con una strada 
senza uscita. Non vieta la svolta a sinistra, ma non consente 
la sosta e la fermata in corrispondenza dell'incrocio. 
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Confluenza a DX 

 

CONFLUENZA A DESTRA: 

Preavvisa una confluenza sul lato destro (ossia l'immissione di un'altra strada in 
quella a senso unico che stiamo percorrendo); indica che abbiamo la 
precedenza sui veicoli che s’immettono da destra e invita  ad  accertarsi  che  
questi  ultimi  rispettino  effettivamente  il  loro  obbligo  di concedere la 
precedenza. Il diritto di precedenza, infatti, non deve portare a comportamenti 
imprudenti e far presumere che gli altri conducenti siano sempre pronti a farci 
passare. Il segnale non può precedere quello di DARE PRECEDENZA ( che 
invece si trova sulla strada che si immette lateralmente).  

Non è ammessa la svolta a destra, poiché la confluenza presuppone un tratto di strada a senso 
unico (con corsia di accelerazione) che s'immette nella strada principale (di solito un'autostrada). 

 

DIRITTO DI PRECEDENZA NEI SENSI UNICI ALTERNATI: 

Posto prima di una strettoia, indica che possiamo percorrerla per primi, avendo 
però la prudenza di assicurarci che i veicoli provenienti dal senso opposto ci diano 
la precedenza. 

Alla presenza del segnale non si può compiere il sorpasso, anche perché in 
una strettoia percorsa a senso unico alternato, non abbiamo lo spazio 
necessario per la manovra. 

 

DARE PRECEDENZA NEI SENSI UNICI ALTERNATI: 

Posto nelle strettoie, obbliga a dare precedenza ai veicoli provenienti dal senso 
opposto, cioè di fronte. Il segnale non consiglia di eseguire l'inversione di marcia, 
manovra non opportuna data la ristrettezza della strada e non va confuso con 
quello che indica il diritto di precedenza sui veicoli provenienti dal senso contrario 
o l'inizio del doppio senso di circolazione ( nei tratti di strada a doppio senso i 
veicoli riescono a transitare contemporaneamente). 

 

I SEGNALI DÌ DIVIETO:  

� I segnali di divieto hanno in genere forma circolare con bordo rosso su sfondo bianco. 

� Segnalano  ai  conducenti  dei  veicoli  e/o  ai  pedoni  il  divieto  di  eseguire  
determinate manovre o azioni. 

� Sono posti normalmente nel punto in cui inizia e/o finisce il divieto. 

 

DIVIETO DI TRANSITO: 

Vieta il transito a tutti i veicoli (compresi ciclomotori, quadricicli a motore, ecc.) 
nei due sensi di marcia. Dall'altra parte della strada si trova lo stesso cartello: non 
è possibile né entrare né uscire da quel tratto di strada. Il segnale non indica che 
la circolazione è a senso unico, infatti, non va confuso con quello di SENSO 
VIETATO. 

 

 

�
�
�
�

Diritto di 
precedenza 

�
�
�
�
�

Dare 

precedenza 

�
�
�
�

Divieto di 
transito 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 22

 

SENSO VIETATO: 

Vieta di entrare in una strada accessibile invece dall'altra parte (si tratta quindi di 
una strada a senso unico nella direzione opposta a quella del cartello). Vale per 
tutti i veicoli, compresi i ciclomotori, i tricicli e i quadricicli a motore. Il segnale non 
vieta il sorpasso. 

 

LIMITE MASSIMO DI VELOCITÀ 

Indica la velocità massima alla quale i veicoli possono procedere (il segnale, quindi, 
OBBLIGA a rispettare un limite massimo di velocità e VIETA di superarlo).  Il 
segnale non va confuso con quello che indica il limite minimo di velocità e non 
impone nessuna limitazione riguardo al sorpasso (purché la manovra, ovviamente, 
possa compiersi nel rispetto del limite). 

 

FINE LIMITE MASSIMO DI VELOCITÀ: 

Indica la fine del limite massimo di velocità (quindi, in altri termini, del DIVIETO di 
superare     il     limite     o     della     PRESCRIZIONE     di     un     limite     di     
velocità). Il segnale non prescrive ai veicoli che non superano la velocità di 50 
km/h di marciare sulla corsia di destra (l'uso delle corsie è indicato da cartelli come 
quello di sotto). Non indica nemmeno la fine dell'obbligo di mantenere una distanza 
minima di sicurezza (non esiste un segnale specifico che segnali la fine di un tale 
obbligo). 

 

I SEGNALI D’OBBLIGO  

� I segnali di obbligo hanno in genere forma circolare con segnale bianco su 
sfondo blu. 

� Segnalano ai conducenti dei veicoli e/o ai pedoni l’obbligo di compiere 
determinate manovre o azioni. 

� Sono posti normalmente nel punto in cui inizia e/o finisce l’obbligo. 

 

DIREZIONE OBBLIGATORIA DIRITTO: 

Posto in vicinanza di un incrocio, obbliga a proseguire diritto e non permette la 
svolta a destra o a sinistra. Il segnale non va confuso con quello che indica la 
fine del doppio senso di circolazione e l'inizio di un SENSO UNICO. 

 

DIREZIONE OBBLIGATORIA A SINISTRA: 

Indica l'obbligo di svoltare a sinistra all'incrocio e non permette di proseguire 
diritto o di svoltare a destra. Il segnale non va confuso con quello che indica la 
presenza di un SENSO UNICO sulla strada che s’incrocia. 
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DIREZIONE OBBLIGATORIA A DETSRA: 

Indica l'unica direzione consentita all'incrocio (a destra) e non permette di 
proseguire diritto o di svoltare a sinistra. Non indica che è pericoloso svoltare a 
destra (nessun segnale di pericolo ha forma circolare e fondo azzurro) e non va 
confuso con quello che segnala la presenza di un SENSO UNICO sulla strada 
che s’incrocia. 

 

PREAVVISO DI DIREZIONE OBBLIGATORIA A DESTRA: 

Preavvisa che è obbligatorio svoltare a destra al prossimo incrocio e che non 
è permesso proseguire diritto o svoltare a sinistra. Il segnale di PREAVVISO 
non va confuso con quello di DIREZIONE OBBLIGATORIA, quindi non obbliga 
a svoltare subito a destra ma avverte che bisognerà farlo al prossimo incrocio. 
Non va nemmeno confuso con quello che indica una curva pericolosa a destra 
(tra l'altro, nessun segnale di pericolo ha forma circolare e fondo azzurro). 

 

PREAVVISO DI DIREZIONE A SINISTRA: 

Preavvisa l'obbligo di svoltare a sinistra; infatti, al prossimo incrocio non sarà 
permesso né proseguire diritto né svoltare a destra. Il segnale non preavvisa 
un senso unico (la strada in cui si deve svoltare può anche essere a doppio 
senso di circolazione), ma la direzione in cui occorre necessariamente 
procedere. Non ha a che fare con l'uso delle corsie, né con la pendenza della 
strada. 

 

PASSAGGIO OBBLIGATORIO A SINISTRA: 

Obbliga i conducenti a passare a sinistra o a destra di un 
ostacolo (cantiere stradale, spartitraffico, isola di traffico, 
ecc.). 

Non va confuso con il segnale di DIREZIONE OBBLIGATORIA, 
infatti non obbliga a svoltare, ma solo ad aggirare un ostacolo 
presente sulla carreggiata passando dal lato sinistro o destro. 
Il cartello non indica nemmeno una DISCESA PERICOLOSA. 
(tra l'altro, nessun segnale di pericolo ha forma circolare e fondo 
azzurro). 
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PATENTE DI GUIDA.  

Per poter condurre l’ autoambulanza avente massa complessiva NON superiore a kg. 3500 e 
sulla quale possono prendere posto un numero di passeggeri NON superiore a otto, oltre al 
conducente, è sufficiente essere in possesso della patente di guida appartenente alla cat. “B”. La 
disciplina regionale ed i Regolamenti adottati dalle varie Associazioni di volontariato, però, 
indicano che le predette autoambulanze possono essere condotte da persone in possesso della 
patente di cat. “B” in età compresa tra i 21 anni ed i 70 anni. 

Per condurre veicoli di categorie diverse da quelli appena indicati bisogna essere in possesso 
della corrispondente patente di guida. 

 

SANZIONI 

La mancata osservanza delle regole dettate dal vigente Codice della Strada comporta, a 
seconda della violazione commessa, l’ applicazione di sanzioni che possono essere così 
sintetizzate: 

� Sanzioni amministrative pecuniarie (c.d. multe); 

� Sanzioni penali; 

� Sanzioni accessorie, quali ad esempio, tra quelle più frequenti: 

·  Ritiro dei documenti di circolazione; 

·  Ritiro della patente di guida; 

·  Sospensione della carta di circolazione; 

·  Sospensione della patente di guida; 

·  Revoca della patente di guida; 

·  Sequestro finalizzato alla confisca del veicolo; 

·  Fermo amministrativo del veicolo. 

Per molte infrazioni alle “regole di comportamento” dettate dal Codice della Strada è prevista la 
decurtazione dei punti dalla patente di guida che, a seconda della gravità delle  violazioni,  può 
andare da 1 a 10 punti ( il doppio per i neopatentati). 

 

AUTOAMBULANZA -ART. 54 - 

E’ un autoveicolo immatricolato “per uso speciale” (art. 203 del Regolamento al Codice della 
Strada), in quanto dotato di apposite apparecchiature ed attrezzature. 

Sul predetto veicolo è consentito trasportare nr. 6 o 7 persone, compreso i membri dell’ equipaggio. 
Per conoscere il numero esatto della persone che possono prendere posto sul veicolo in questione, 
è NECESARIO CONTROLLARE LA CARTA DI CIRCOLAZIONE del veicolo utilizzato – voce S 1). 
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PRINCIPIO INFORMATORE DELLA CIRCOLAZIONE – ART. 140 . 

1.    Gli utenti della strada ( veicoli e pedoni) devono comportarsi in modo da non costituire 
pericolo o intralcio per la circolazione ed in modo che sia in ogni caso salvaguardata la 
sicurezza stradale. 

In questo testo la parola SICUREZZA risuonerà spesso in quanto essa dovrà essere 
l’espressione massima di un conducente di mezzi di soccorso, garantita con professionalità e 
perizia, al fine di permetter e che l’aiuto giunga dove richiesto, e che tutta l’equipe, siano pronti 
ad operare con la calma e con la tranquillità necessarie, presupposti che solo un elevatissimo 
livello qualitativo di guida può garantire. 

Il soccorritore impaurito o comunque turbato da una conduzione imprudente e sconsiderata 
assume, in maniera statisticamente rilevante, un comportamento ansioso che non consente un 
corretto approccio al paziente. 

L’autista, quindi, deve indiscutibilmente condurre il mezzo di soccorso avvalendosi di un andatura 
efficace basata sulla semplicità, fluidità e linearità, mai repentina negli spostamenti, nelle prevedibili 
frenate come nelle accelerate, mai azzardosa nelle curve, senza compire, se possibile, manovre 
dove potrebbe facilmente cadere in errore. 

 

DISTANZA DI SICUREZZA – ART. 149 . 

Durante la marcia i veicoli devono tenere, rispetto al veicolo che precede, una distanza di 
sicurezza tale che sia garantito in ogni caso l’ arresto tempestivo e siano evitate collisioni con i 
veicoli che precedono. 

 

USO DELLE CINTURE DI SICUREZZA – ART. 172.  

Il conducente ed i passeggeri degli autoveicoli hanno l’ obbligo di utilizzare la cintura di sicurezza 
in qualsiasi situazione di marcia. 

Sono esentati da tale obbligo i conducenti e gli addetti dei veicoli del servizio sanitario IN CASO DI 
INTERVENTO DI EMERGENZA  MEGLIO UTILIZZARLE SEMPRE . 

 

USO DEL TELEFONO CELLULARE – ART. 173.  

E’ vietato al conducente del veicolo di fare uso durante la marcia di apparecchi radiotelefonici, 
ovvero di cuffie sonore. 

E’ consentito l’ uso di apparecchi a “viva voce” o dotati di “auricolare” ( quindi, uno solo), purché il 
conducente abbia capacità uditive ad entrambe le orecchie e che non richiedono per il loro 
funzionamento l’ uso della mani. 

 

GUIDA SOTTO L’ INFLUENZA DELL’ ALCOL O IN STATO DI ALTERAZIONE PSICOFISICA 
PER USO DI SOSTANZA STUPEFACENTE – ART. 186 E 187.  

E’ vietato guidare in stato di ebbrezza in conseguenza dell’ uso di bevande alcooliche; 

E’   vietato   guidare   in   stato   di   alterazione   psico-fisica   derivante   dall’assunzione   di   
sostanze stupefacenti o psicotrope. 
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L’ARTICOLO 177 DEL CDS  

ART. 177 CIRCOLAZIONE DEGLI AUTOVEICOLI E DEI MOTOV EICOLI ADIBITI A SERVIZI DI 
POLIZIA O ANTINCENDIO E DELLE AUTOAMBULANZE. 

� L’uso del dispositivo acustico supplementare di allarme, e, qualora i veicoli ne siano muniti, 
anche del dispositivo supplementare di segnalazione visiva a luce lampeggiante blu è 
consentito ai conducenti degli autoveicoli e motoveicoli adibiti a servizi di polizia o 
antincendio, a quelli del corpo nazionale del soccorso alpino e speleologico del Club Alpino 
Italiano, e agli organismi equivalenti, esistenti nella regione della Valle D’Aosta e nelle 
provincie autonome di Trento e Bolzano, a quelli delle autoambulanze e veicoli assimilati 
adibiti al trasporto di plasma e organi, solo per l’espletamento di servizi urgenti d’istituto. I 
predetti veicoli assimilati devono avere ottenuto il riconoscimento d’idoneità al servizio da 
parte della Direzione generale della M.C.T.C. Agli incroci regolati, gli agenti del traffico 
provvederanno concedere immediatamente la via libera ai veicoli suddetti. 

� I conducenti dei veicoli di cui al comma 1, nell’espletamento di servizi urgenti di istituto, 
qualora usino congiuntamente il dispositivo acustico supplementare di allarme e quello di 
segnalazione visiva a luce lampeggiante blu, non sono tenuti ad osservare gli obblighi, i 
divieti e le limitazioni relativi alla circolazione, le prescrizioni della segnaletica stradale e le 
norme di comportamento in genere, ad eccezione delle segnalazioni degli agenti del 
traffico e nel rispetto comunque delle regole di comune prudenza e diligenza. 

� Chiunque si trovi sulla strada percorsa dai veicoli di cui al comma 1, o sulle strade 
adiacenti in prossimità degli sbocchi sulla prima appena udito il segnale acustico 
supplementare di allarme, ha obbligo di lasciare libero il passo e, se necessario di 
fermarsi.  

Nella realtà, però, il conducente deve per forza mantenere un legame con il traffico che lo circonda, 
pena l’assunzione di rischi ingiustificati e che finirebbero con il compromettere il buon esito della 
missione. Ricordiamoci, infatti, che il mezzo in questione usa i dispositivi per raggiungere più 
velocemente il suo obiettivo: dunque, in primo luogo, deve arrivare, nel minor tempo possibile, 
senza esporre nessuno, equipaggio, paziente e altri utenti, a rischi eccessivi. 

Qui viene il difficile: qual è la linea di confine tra un comportamento lecito e uno che non lo è? 

Il conducente di un veicolo in sirena, che cosa può legittimamente fare, senza poi essere soggetto 
a responsabilità nel caso in cui rimanga coinvolto in incidente stradale? Dato che l’art 177 del CdS 
non gli pone vincoli chiari e definiti, in caso di sinistro stradale, risponderà personalmente dei 
danni fisici e materiali conseguenti? Si comprende che molto, in questa situazione, è lasciato alla 
valutazione personale dell’operatore, data dal complesso di fattori costituiti dall’esperienza 
personale, dalla considerazione dell’effettiva urgenza, dalla capacità tecnica e, soprattutto, dal 
buon senso. Avere però conoscenza anche sommaria degli orientamenti giurisprudenziali forniti 
dalla Corte di Cassazione, aggiunge certamente un elemento di valutazione importante. Tali 
orientamenti, sanciti al termine di processi civili e penali, ci consentono di precisare il reale 
spirito della norma e di stabilire, con maggiore certezza, i parametri in base ai quali è giudicato il 
comportamento del conducente. 

 

COMPORTAMENTO IN CASO D’INCIDENTE (OMISSIONE DI SOC CORSO)- ART. 189. 

��  L’utente della strada in caso di incidente comunque ricollegabile al suo comportamento, 
ha l’obbligo di fermarsi e di prestare l’assistenza occorrente a coloro che, eventualmente, 
abbiano subito danno alla persona. 
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��  Le persone coinvolte in un incidente devono porre in atto ogni misura idonea a 
salvaguardare la sicurezza della circolazione e, compatibilmente con tale esigenza, 
adoperarsi affinché, non venga modificato lo stato dei luoghi e disperse le tracce utili per 
l’accertamento delle responsabilità. 

 �  Ove dall’incidente siano derivati danni alle cose, i conducenti e ogni altro utente della 
strada coinvolto devono, inoltre, ove possibile, evitare intralcio alla circolazione, secondo 
le disposizioni dell’art. 161. Gli agenti in servizio di polizia stradale, in tali casi, 
dispongono l’immediata rimozione di ogni intralcio alla circolazione, salva soltanto 
l’esecuzione, con assoluta urgenza, degli eventuali rilievi necessari per appurare le 
modalità dell’incidente. 

!�  In ogni caso i conducenti devono altresì fornire le proprie generalità, nonché, le altre 
informazioni utili anche ai fini risarcitori, alle persone danneggiate o, se queste non sono 
presenti, comunicare loro nei modi possibili gli elementi sopraindicati. 

"�  Chiunque, nelle condizioni di cui al comma 1, non ottempera all’obbligo di fermarsi in 
caso di incidente, con danno alle sole cose, è soggetto alla sanzione amministrativa del 
pagamento di una somma di € … a € ….. 

#� Chiunque, nelle condizioni di cui al comma 1, in caso di incidente con danno alle 
persone, non ottempera all’obbligo di fermarsi è punito con la reclusione fino a 4 
mesi. Il conducente che si sia dato alla fuga, è in ogni caso passibile di arresto. Si 
applica la sanzione amministrativa accessoria della sospensione della patente di guida 
da tre mesi ad un anno, ai sensi del capo II, sezione II del titolo VI. 

$� Chiunque, nelle condizioni di cui al comma 1, non ottempera all’obbligo di prestare 
l’assistenza occorrente alle persone ferite è punito con la reclusione fino a 12 mesi, e con 
la multa di € …. 

%� Il conducente che si fermi e, occorrendo, presti assistenza a coloro che hanno subito 
danni alla persona, mettendosi immediatamente a disposizione degl’organi di polizia 
giudiziaria, quando dall’incidente derivi il delitto di omicidio colposo o di lesioni personali 
colpose, non è soggetto all’arresto stabilito per il caso do flagranza di reato. 

&� Chiunque non ottempera alle disposizioni di cui ai commi 2, 3 e 4 del presente articolo è 
soggetto alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma di € … a € …. 

Il conducente, quindi, ha il dovere di fermarsi in ogni caso d’incidente stradale che, per le 
sue modalità, sia tale da far ragionevolmente supporre una probabilità di danno a persone 
anche se poi successivamente si accerti che concretamente nessuno ha riportato lesioni 
personali. Se tutto ciò è ovviamente indiscutibile per un normale automobilista, per un mezzo 
di soccorso in emergenza occorre adottare una procedura particolare al fine di non incorrere 
in omissione di soccorso nei confronti di chi ha investito, ma nemmeno nei confronti di chi 
stava andando a soccorrere al momento dell’incidente. Perciò, nella malaugurata ipotesi che 
il nostro mezzo di soccorso (Ambulanza o Automedica che sia) rimanga coinvolto in un 
sinistro stradale, qualora il medico si trovi a bordo, questi eseguirà una veloce valutazione 
delle condizioni dei coinvolti, mentre l’autista, o uno dei volontari, prenderà contatto 
immediatamente la Centrale Operativa (118 dove ogni chiamata è registrata) informandola 
dell’accaduto e della possibilità meccanica dell’automezzo di proseguire o no il servizio in 
precedenza assegnato. In pochi istanti la centrale avrà conoscenza sommaria della situazione 
generale e di conseguenza impartirà disposizione in merito.  In  questo  modo  il  conducente  
dell’ambulanza  avrà  la  certezza  di  non  incorrere  in omissione di soccorso giacché la 
centrale che ha il compito di coordinamento è stata momentaneamente allertata e messa al 
corrente dell’accaduto e delle conseguenze emerse. Infatti, alcune sentenze emesse dalla 
Corte di Cassazione sono a favore di chi, in caso d’incidente dove siano coinvolte persone, 
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presta la prima assistenza e contemporaneamente metta in moto la catena dei soccorsi. Lo 
stesso discorso è valido anche nel caso che nell’ambulanza non ci sia un medico, perché le 
sommarie condizioni dei coinvolti, sono fornibili da qualsiasi membro dell’equipaggio. Quanto 
meno sarà possibile trasmettere alcuni dati importanti come se all’incidente avessimo 
assistito non come soccorritori ma come semplici cittadini. Ci atteremo quindi 
scrupolosamente alle disposizioni che la centrale ci impartirà, essendo fondamentale, 
soprattutto in quel momento, il coordinamento delle azioni. Simile è la circostanza in cui, mentre 
ci dirigiamo d’urgenza sul luogo di una chiamata, alcuni passanti chiedano il nostro intervento per 
soccorrere un infortunato, che, per esempio, sia stato vittima di un sinistro stradale o di un 
malore. La procedura sarà in sostanza la stessa di prima: rapidissima valutazione 
dell’accaduto mentre l’autista o un altro soccorritore si mette in contatto con la centrale 
operativa, descrizione dell’evento e d’esecuzione delle successive disposizioni che la centrale 
riterrà adeguata al momento e alla circostanza. Quindi, procederemo per la nostra iniziale 
meta, oppure ci fermeremo sul posto avendo la certezza che qualcun altro sarà 
immediatamente inviato dove noi ci stavamo recando. Tutto questo è a discrezione della 
centrale operativa che opera a conoscenza della situazione logistica e dell’operatività dei mezzi 
disponibili sul territorio e in funzione di altre informazioni di cui noi, in ambulanza, siamo 
all’oscuro. L’obbligo di fermarsi in caso d’investimento e di prestare assistenza ad un 
infortunato sussiste in ogni ipotesi di incidente stradale che abbia coinvolto una o più 
persone, quali che siano le modalità del fatto e quindi anche in mancanza di un urto diretto 
del veicolo. Precisiamo che tale termine, investimento, non va inteso nel suo significato letterale 
di urto tra veicolo e persona, ma in un significato più ampio comprensivo di qualsiasi sinistro 
stradale nel quale rimangono vittime delle persone e che possa comunque essere collegato 
alla condotta di un conducente responsabile dell’incidente stesso. Ne consegue che deve 
considerarsi “investito” anche il passeggero di un veicolo il cui conducente abbia provocato un 
incidente stradale. 

Non sussiste il reato di omissione di soccorso quan do, a seguito dell’investimento, siano 
derivati danni alle sole cose e non lesioni alle pe rsone investite.  

Risponde di concorso nei reati previsti dall’art. 189 C.d.S. chi viaggiando a bordo di un 
autoveicolo da altri guidato, avendo esatta cognizione di un’incidente connesso alla circolazione 
del veicolo ed alle sue conseguenze, istighi o incoraggi il conducente a proseguire la corsa senza 
fermarsi e senza prestare assistenza alla persona investita. 

 

L’USO DEI DISPOSITIVI SUPPLEMENTARI D’ALLARME: ART 177 CDS, 1 COMMA 

- L’uso del dispositivo acustico supplementare di allarme, e, qualora i veicoli ne siano 
muniti, anche  del  dispositivo  supplementare  di  segnalazione  visiva  a  luce  
lampeggiante  blu  è consentito ai conducenti degli autoveicoli e motoveicoli adibiti a 
servizi di polizia o antincendio, a quelli del corpo nazionale del soccorso alpino e 
speleologico del Club Alpino Italiano, e agli organismi equivalenti, esistenti nella 
regione della Valle D’Aosta e nelle provincie autonome di Trento e Bolzano, a quelli 
delle autoambulanze e veicoli assimilati adibiti al trasporto di plasma e organi, solo per 
l’espletamento di servizi urgenti d’istituto. I predetti veicoli assimilati devono avere 
ottenuto il riconoscimento d’idoneità al servizio da parte della Direzione generale della 
M.C.T.C. Agli incroci regolati, gli agenti del traffico provvederanno concedere 
immediatamente la via libera ai veicoli suddetti. 

Al 12° comma, si spiega che i veicoli di servizio p er conto dell’autostrada (e quindi personale 
tecnico o manutentivo delle società concessionarie o al lavoro per conto di essa), sono 
esonerati – sussistendo effettive esigenze – dal rispetto di tali norme di comportamento. Al 14° 
comma, e siamo al caso che ci interessa, si spiega che anche i conducenti dei veicoli (motoveicoli 
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compresi) in servizio di polizia, antincendio e delle autoambulanze, fruiscono della medesima 
esenzione, con la sola tassativa prescrizione di tenere acceso il lampeggiante. Tale dispositivo 
ha una doppia funzione, quella di indicare l’effettiva urgenza di chi circola tenendo in funzione 
(sempre congiuntamente alla sirena) e per segnalarne la presenza in caso di sosta operativa o 
nell’esecuzione di alcune particolari manovre. 

Nella consuetudine di tutti i giorni, però, molti autisti dei mezzi di soccorso li usano anche durante il 
trasporto di pazienti in situazioni ordinarie: dimissioni ospedaliere, trasferimenti da un reparto 
all’altro, barellati per visite specialistiche. Gli autisti giustificano questo errato comportamento 
spiegando che è adottato per avvertire gli altri utenti che in quel momento l’ambulanza sta 
trasportando un paziente, l’urgenza del servizio d’istituto deve essere chiaramente valutata caso 
per caso. La valutazione è rimessa al giudizio del conducente del veicolo di polizia o soccorso, il 
quale fatte salve le eventuali disposizioni fornite dalla centrale operativa (che disporrà l’uso di 
sistemi sulla presunta gravità dell’evento), potrà scegliere sulla base delle circostanze concernenti 
il caso concreto. La Corte di Cassazione ha sentenziato che al fine di stabilire se possa ritenersi 
legittimo l’uso dei dispositivi d’allarme da parte dei conducenti dei veicoli adibiti a servizio di 
polizia o di soccorso, non occorre accertare l’effettiva urgenza del servizio d’istituto, ma rifarsi alla 
ragionevole rappresentazione che dell’urgenza abbia potuto farsi il conducente. 

 

COSA SI INTENDE PER ESENZIONE: ART. 177 CDS, 2 COMM A 

� I conducenti dei veicoli di cui al comma 1, nell’espletamento di servizi urgenti di istituto, 
qualora usino congiuntamente il dispositivo acustico supplementare di allarme e quello di 
segnalazione visiva a luce lampeggiante blu, non sono tenuti ad osservare gli obblighi, i 
divieti e le limitazioni relativi alla circolazione, le prescrizioni della segnaletica stradale e le 
norme di comportamento in genere, ad eccezione delle segnalazioni degli agenti del 
traffico e nel rispetto comunque delle regole di comune prudenza e diligenza. 

Quando i conducenti dei veicoli di polizia, antincendio o di soccorso, impegnati in servizio urgente 
d’istituto, utilizzano entrambi i dispositivi supplementari di allarme acustico e visivo in modo 
congiunto e in modo continuo, sono autorizzati dal CdS a non rispettare: 

� Obblighi, divieti, limitazioni imposti dalla segnaletica verticale, orizzontale e luminosa; 

� Le norme di comportamento in genere. 

La premessa è molto importante, perché come già illustrato nel precedente paragrafo, eventuali usi 
disgiunti o discontinui dei sistemi, riportano il veicolo di emergenza al rango di un normale mezzo di 
trasporto. 

Comunque in condizioni d’impiego regolare, il conducente può fare ciò che vuole: passare con 
il rosso, invertire la marcia, superare i limiti di velocità e percorrere corsie di emergenza e via 
di seguito. 

L’unico vincolo è il rispetto delle regole di comune prudenza e diligenza. In buona sostanza la 
legge consente ampia libertà d’azione, ma tutto e ricondotto al senso di responsabilità 
dell’individuo, dimostrando che, guidare in emergenza, non è per nulla cosa da tutti. Per 
comprendere la reale portata delle disposizioni del CdS, riteniamo opportuno riferirsi alla 
giurisprudenza della Cassazione, che ha precisato l’ambito operativo dell’esimente concessa, ed 
al significato semantico delle parole “prudenza e diligenza”. 

È purtroppo opinione diffusa che l’essere incaricati di un compito da assolvere, in nome della 
collettività, al volante di un veicolo d’emergenza, comporti una sorta d’immunità capace di metterci 
al sicuro da ogni successiva responsabilità. È un’opinione sbagliata, fondata solo sull’ignoranza 
della legge e degli orientamenti giurisprudenziali ben consolidati. La Corte di Cassazione ha, 
infatti, sostenuto che: i conducenti adibiti al servizio di polizia o di soccorso, pur essendo 
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esonerati ai sensi dell’art. 177 dall’osservanza di obblighi e divieti riguardanti la circolazione 
stradale, sono tuttavia tenuti al rispetto delle regole di comune prudenza e diligenza, per non 
porre in pericolo l’incolumità degli altri utenti della strada. In particolare, l’obbligo di prudenza 
implica il dovere di tenere una velocità che non costituisca pericolo riguardo alle circostanze di 
tempo e di luogo. 

Ci sono dunque dei limiti, dettati sostanzialmente dal buonsenso, il cui superamento comporta delle 
conseguenze: in primis, il rischio di incorrere in un incidente autonomo, poiché le ambulanze non 
sono veicoli da corsa e i loro autisti non sono certo piloti professionisti (e comunque anche i piloti 
incorrono in incidenti).In secondo, un sinistro con lesioni o morte di un utente terzo, comporta l’aver 
violato la regola fondamentale del soccorso (non aumentare il computo delle vittime), oltre a 
mettere davanti alle proprie precise responsabilità che, non temete, saranno accertate chi l’ha 
provocato. 

Ad esempio, il conducente di un veicolo di soccorso con entrambi i dispositivi supplementari di 
allarme attivati, che prosegua la marcia e attraversi a velocità eccessiva un incrocio, quando il 
semaforo è disposto al rosso, pur non essendo punibile per aver violato i disposti amministrativi di 
cui agli articoli 141 e 146 del CdS, potrà essere comunque ritenuto responsabile delle lesioni 
personali eventualmente cagionate ad altri conducenti o a pedoni, per non aver usato le regole di 
comune prudenza e diligenza. 

� Circolare contromano o sorpassare in prossimità e in corrispondenza di curve o dossi in 
casi di ridotta visibilità; 

� Attraversare incroci a velocità eccessiva senza accertarsi che tutti gli altri conducenti 
abbiano udito i dispositivi di allarme e si siano arrestati tempestivamente; questo, 
soprattutto quando si attraversano incroci con dispositivi semaforici disposti al rosso o in 
cui normalmente ci si dovrebbe arrestare per dare la precedenza; 

� Invertire la marcia su autostrade o strade assimilate senza avvalersi dell’ausilio di persona 
a terra che controlli il traffico o comunque senza far uso della massima cautela possibile; 

� Procedere a velocità, manifestamente eccessiva, o comunque tale da costituire pericolo 
riguardo a circostanze di tempo e di luogo. Es.( nei centri abitati, nei luoghi frequentati da 
bambini, in prossimità di lavori in corso, nelle ore notturne, in caso di visibilità ridotta per 
nebbia o forte pioggia, ecc.) 

� Usare proiettori abbaglianti in fase d’incrocio con altri veicoli; 

� Circolare sui marciapiedi a velocità eccessiva, alla presenza di pedoni. 

 

COMPORTAMENTO DEGLI ALTRI UTENTI: ART 177 CDS 3° CO MMA 

� Chiunque si trovi sulla strada percorsa dai veicoli di cui al comma 1, o sulle strade 
adiacenti in prossimità degli sbocchi sulla prima appena udito il segnale acustico 
supplementare di allarme, ha obbligo di lasciare libero il passo e, se necessario di 
fermarsi. È vietato seguire da presso tali veicoli avvantaggiandosi nella progressione di 
marcia. 

Queste nozioni dovrebbero far parte del background tecnico di ogni patentato. 

L’art. 177 del CdS stabilisce chiaramente che tutti quelli che si trovano sulla strada percorsa da 
veicoli che facciano uso dei dispositivi supplementari di allarme, devono fare di tutto per lasciarli 
passare: accostare a destra, fermarsi o spostarsi. L’obbligo di arrestarsi è incondizionato; in altre 
parole, tutti gli utenti della strada, appena odono la sirena, devono accostarsi il più possibile al 
margine destro e li arrestarsi, se necessario, per lasciare libero il passo al veicolo di emergenza; 
non è, infatti, sufficiente rallentare accostandosi al margine destro, anche se la strada è ampia. 
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La norma in questo è categorica e non ammette sconti: l’obbligo di arrestarsi inizia nel momento in 
cui gli utenti della strada percepiscono il segnale d’allarme, anche se non riescono a rendersi 
conto della direzione da cui proviene il mezzo di soccorso, o dalla direzione verso la quale sia 
intenzionato a proseguire. Infatti, la cassazione ha stabilito che: “Non è consentita al 
conducente del veicolo privato la facoltà di fare un qualunque apprezzamento circa la direzione di 
marcia dei veicoli adibiti ai servizi di polizia o di soccorso, non essendo questi ultimi tenuti a 
osservare obblighi, divieti e limitazioni alla circolazione sulla strada”. 

Dobbiamo però chiarire che lasciare libero il passaggio, non significa necessariamente accostare 
e fermarsi se questo deve comportare arrestarsi prima di una curva o sul tratto ascendente di 
un dosso, costringendo il mezzo di emergenza a compiere una manovra di sorpasso pericolosa, a 
causa della limitata visibilità. In casi come questi, l’utente dovrebbe accelerare e cercare un tratto 
di strada idoneo, per poi lasciare all’ambulanza la materiale possibilità di compiere un sorpasso 
agevole e senza rischi. Analogamente, sarebbe buona norma dopo aver percepito i dispositivi 
supplementari d’allarme, rendere manifesta al conducente del mezzo di emergenza la nostra 
intenzione di lasciare libero il passo, attivando l’indicatore di direzione destro prima di rallentare e 
accostare a destra della carreggiata. 

Tutta via, poiché le situazioni possibili sono innumerevoli e non astrattamente catalogabili, e bene 
puntualizzare cosa devono fare i conducenti e i pedoni quando sta per sopraggiungere un mezzo 
di emergenza con i dispositivi di allarme in funzione: 

� Lasciare libero il passo e, se necessario, fermarsi (obbligo principale) 

� Compiere qualsiasi manovra si renda necessaria per agevolare il transito dei veicoli citati 
(obbligo secondario). 

 

IL DISPOSITIVO SUPPLEMENTARE VISIVO DI ALLARME A LU CE LAMPEGGIANTE BLU  

Il dispositivo supplementare visivo di allarme, più comunemente chiamato lampeggiante o 
girevole, ha una funzione importantissima e ben precisa, quella di permetter, a distanza, 
l’individuazione del mezzo di soccorso   o di polizia che stia espletando un servizio urgente 
d’istituto oppure, come prevede l’art. 176 C.d.S. in riferimento a tratti autostradale o strade 
extraurbane, di consentire al veicolo  l’effettuazione  di  particolari  manovre,  considerate  
pericolose  e  difficoltose. 

 

IL FARO DI RICERCA  

Per quanto riguarda il faro di ricerca che molti automezzi adibiti all’emergenza hanno in dotazione, 
non c’è molto da dire, se non che, anche da fermi, rappresentano una fonte di pericolo indirizzare 
il fascio di luce verso la strada e non è consentito l’uso durante la marcia del veicolo, salvo che 
non si tratti di faro la cui regolare omologazione preveda la possibilità d’utilizzo durante la 
normale circolazione stradale. Questi tipi di proiettori luminosi devono essere usati con criterio e 
servire solo ed esclusivamente per gli scopi i quali sono stati concepiti. 

 

VELOCITÀ ORIZZONTALE/VELOCITÀ VERTICALE  

Parlando di velocità in termini puramente tecnici, nessuno s’impressiona. C’è, infatti, da parte 
dell’uomo la scarsa percezione del rischio derivante da un impatto, anche a velocità ridotta, e le 
conseguenze per l’essere umano che si trova in una condizione assolutamente innaturale, quale 
la sua permanenza nell’abitacolo. 

Eppure, in tali condizioni di abitabilità, almeno da un punto di vista psicologico, ci si è abituati in 
maniera pericolosissima alla velocità orizzontale: ciò è potuto avvenire sicuramente per la 
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consolidata abitudine dell’essere umano a muoversi a velocità sempre più alte, che ha contribuito 
a smorzare l’abitudine dell’essere umano a muoversi a velocità sempre più alte, che ha 
contribuito a smorzare la primitiva paura riguardante l’istinto, a bordo di abitacoli realizzati ogni 
volta sempre più confortevoli e ovattati, dotati di dispositivi di sicurezza passiva estremamente 
sofisticati ed efficienti. 

L’uomo,  quando  cammina  –  e  sarebbe  la 
condizione  che  la  natura  ha  previsto  per  i 
suoi  spostamenti  –  percorre  3  km/h.  può 
raggiungere anche i 30 all’ora, durante una 
corsa:   un   incidente   in   questa   condizione 
potrebbe provocare sbucciature, o al 
massimo qualche frattura, nel caso si cada 
proprio male. Ma quando l’uomo è al volante o  
in  sella  a  una  moto,  raggiunge  senza  le 
minime paure velocità spaventose: per certi 
veicoli,   la   soglia   dei   200   orari   è   solo   il 
momento di ingranare la marcia successiva. A 
20 km/h si percorrono 5,6 m/s; a 50 km/h 
invece  13,9  m/s,  a  100  orari  si  percorrono 
27,8  m/s,  mentre  a  200  km/h  un  secondo 
vuol   dire   percorrere   55,6   metri.   Stiamo 
parlando    di    velocità    orizzontale:    attira, 
ammalia, ispira le gesta sportive. Eppure, lo 
sappiamo   benissimo,   uccide   come   quella 
verticale. 

Di cosa stiamo parlando? 

Urtare un ostacolo fisso mentre viaggiamo a 50 km/h (13,9 m/s), equivale a impattare a peso 
morto da 10 metri di altezza (3° piano di un palazz o. A 80 km/h (22,2 m/s), invece le 
conseguenze sarebbero di una caduta da 25 metri di altezza (8° piano). Inoltre, molti ignorano 
che, in caso d’incidente, soprattutto i piccoli passeggeri eventualmente sprovvisti dei dispositivi 
di ritenuta, non potrebbero in alcun modo mantenere la propria posizione sui sedili, ma 
finirebbero con l’essere proiettati sulla direttrice di marcia o d’impatto, con conseguenze letali che 
possiamo immaginare. 

Questa “ignoranza”, che si traduce nella trasgressione dei dispositivi del codice della strada 
(quanti adulti viaggiano allacciati e i bimbi “passeggiano” tranquillamente sul sedile posteriore?), 
costa la vita ogni anno, a decine di bambini, che, se viaggiassero debitamente assicurati ad 
appositi seggiolini o spessori, potrebbero cavarsela con poche conseguenze. 

Anche gli adulti tuttavia, pagano cara questa trasgressione: ogni volta che, dalle cronache 
sentiamo parlare di persone espulse dall’abitacolo, stiamone certi, le cinture di sicurezza non 
erano state utilizzate. Ciò che ci accade, quando siamo in velocità (ma anche in posizione di 
quiete), ubbidisce semplicemente alle leggi di fisica, e le conseguenze sono solo il risultato 
dell’applicazione di una serie indeterminata forze. Quando un corpo si muove uniformemente, 
questo possiede un’energia in proporzione al quadrato della sua velocità. Si chiama, “energia 
cinetica”, ed è proporzionale alla massa che si muove: un autoarticolato a pieno carico, ha 
ovviamente più energia cinetica di un’automobile col solo conducente. 

Prescindendo dalla massa del veicolo, supposta costante, se a 20 km/h abbiamo 400 punti di 
energia (20x20 =400), a velocità doppia, 40 km/h, ne avremo 1600 (40x40 = 1600); in altre 
parole, raddoppiando la velocità, l’energia cinetica quadruplica. 

Nel caso in cui ci si trovi a dover fermare un veicolo che conduciamo, per evitare un ostacolo 
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improvviso, dobbiamo scaricare tutta questa energia frenando: riuscire a dissiparla nell’attrito è 
importantissimo, altrimenti la scaricheremo nell’impatto. 

 

IN CONCLUSIONE GUIDARE IN SICUREZZA VUOL DIRE 

Guidare è un compito complesso che richiede l’impiego di molte risorse cognitive, tra cui primeggia 
l’attenzione. Quando impariamo a guidare, impieghiamo tutta l’attenzione possibile in ciò che 
stiamo facendo, concentrandoci sulla nuova abilità che stiamo acquisendo: siamo un po’ spaventati 
di combinare qualche pasticcio ed allo stesso tempo elettrizzati per l’investimento che stiamo 
facendo circa la nostra crescita ed autonomia personale. Quando poi l’abilità di guida è appresa 
in modo soddisfacente, quando abbiamo alle spalle ore ed ore di guida, la cosa non è poi più 
così interessante. L’auto, in un certo senso, va da sola e noi impieghiamo la nostra attenzione in 
qualcosa di più interessante. 

Ma l’attenzione è un patrimonio limitato, e se dobbiamo distribuirlo tra più pretendenti, quello più 
bisognoso (la guida) dovrà arrangiarsi con ciò che gli viene dato, fino a che non si troverà 
costretto ad aumentare la sua richiesta, in momenti di bisogno. 

Ma nessuno può garantirci che gli aiuti arriveranno in tempo. 

È per questo motivo che fare altre cose mentre si è alla guida è fortemente sconsigliato. Crediamo 
di poter padroneggiare la guida anche facendo altro, perché siamo guidatori esperti, perché 
guidare per noi è diventato realmente facile. Ma le cose non stanno esattamente così. Come si 
dice, va tutto bene finché qualcosa non va male. Per questo motivo, adesso che sappiamo come 
funziona il nostro cervello durante la guida, la scelta più sana che possiamo fare è solo quella di 
guidare con cervello. 

 

ATTENZIONE 

Il presupposto di una guida sicura è l’attenzione a tutto ciò che ci circonda, la valutazione del tratto 
stradale che stiamo percorrendo: segnali, segnalazioni, segni. Occorre dunque osservare gli altri e 
la strada: guardare avanti la vettura che ci precede e oltre il lunotto ciò che la precede, guardare 
dietro attraverso lo specchietto retrovisore e di lato con gli specchietti esterni. 

Bisogna essere attenti alle traverse, agli incroci, ai possibili attraversamenti: guardare tutto, il più 
possibile. Meglio quindi avere sempre i vetri puliti, evitare di ascoltare la musica ad altissimo 
volume, tanto meno in cuffia, di parlare al telefono cellulare, di prendere appunti. 

 

INTELLIGENZA 

Saper interpretare segni e segnali, valutare la velocità degli altri, le possibilità della propria vettura e 
quindi, ad esempio, i tempi di sorpasso, prevenire difficoltà in una curva non completamente visibile, 
prevenire le scorrettezze o le disattenzioni degli altri, essere pronto all’imprevisto. Sono tutti 
elementi alla base di una guida intelligente e quindi sicura. 

 

RESPONSABILITÀ 

Guidare responsabilmente significa ad esempio facilitare gli altri, non ostruire le corsie di sorpasso, 
le uscite o incroci quando si è in colonna, usare gli indicatori di direzione, segnalare il proprio arrivo 
con un colpo di fari e tutta una serie di altre piccole attenzioni che contribuiscono in maniera decisiva 
alla sicurezza di tutti. 
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LA FRENATA 

La frenata, in altre parole una delle azioni più istintive e spontanee del nostro cervello 
istantaneamente richiama quando si accorge di un pericolo. Un’azione molto importante e 
apparentemente semplice da compiere ma che in realtà nasconde delle insidie legate alle 
condizioni della strada e al tipo di veicolo (massa). 

Saper arrestare un veicolo è ovviamente un aspetto fondamentale della guida, è quindi 
essenziale sapere con precisione due cose: 

� Come arrestare la corsa del veicolo, e in quanto sp azio 

� Quando si frena il peso, si trasferisce sulla parte  anteriore dell’ambulanza, quindi 
la parte posteriore perde aderenza “una ruota blocc ata ha meno aderenza di una 
ruota che gira” 

l’efficacia della nostra azione frenante dipenderà molto anche dalla corretta esecuzione della 
frenata. 

Frenare con un veicolo dotato di ABS, come tutte le ambulanze nuove che si trovano in 
commercio (prima installazione 1986), è molto diverso rispetto a dover gestire una frenata 
d’emergenza su un’ambulanza che non ha alcun aiuto elettronico alla frenata; con l’ABS non 
dobbiamo alzare il piede dal freno, le vibrazioni che potremmo avvertire sono solo il segnale 
che il sistema antibloccaggio sta facendo il suo dovere, sospendendo la frenata per brevissimi 
istanti in modo di evitare il blocco delle ruote, contemporaneamente potrò sterzare sia per 
superare un ostacolo che per affrontare una curva. Diverso invece il modo di agire quando 
non si ha un veicolo dotato di questo importante strumento. In quei casi dovrà essere il 
conducente a svolgere questo compito, sarà cioè il guidatore a dover dosare con grande 
attenzione la forza esercitata sul pedale del freno. Ciò obbliga a un comportamento esattamente 
all’opposto rispetto a quello che possiede un’ambulanza con ABS. In caso di frenata brusca, il 
conducente il cui veicolo non è dotato di questo sistema frenante, dovrà frenare con decisione 
(per ottenere un certo rallentamento) in un primo tempo, per poi alleggerire gradualmente (e 
ogni tanto di ridare forza) la pressione sul pedale per evitare il bloccaggio delle ruote, 
cercando contemporaneamente di gestire la direzionalità con lo sterzo, soprattutto in caso di 
entrata troppo forte in curva. Riassumendo possiamo quindi dire che, nel primo caso, non ci si 
dovrà preoccupare affatto per il bloccaggio delle ruote e si potrà pensare soltanto a controllare 
lo sterzo, nel secondo caso invece il lavoro con il volante dovrà essere affiancato a un costante 
“gioco di piede” sul pedale del freno per ottenere una decelerazione maggiormente  efficiente.  
Come  si  può  capire,  l’aiuto  dell’ABS  è  generalmente  fondamentale soprattutto quando si 
deve frenare sull’asfalto umido o bagnato; casi in cui l’ABS non ci può aiutare sono su strada  
ghiacciata o innevata. 
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Passando al dato pratico, dobbiamo capire come avviene l’arresto di un veicolo in condizioni 
di fattori emergenti che costringano il conducente a evitare un pericolo. 

Immaginiamo il conducente di un veicolo di 
soccorso che si trovi a percorrere una 
strada a velocità sostenuta, e che 
all’improvviso si trovi innanzi a un 
ostacolo; nel momento stesso nel quale 
l’autista percepisce il pericolo, comincia 
l’azione sul pedale del freno. Siamo al 
tempo di reazione, nel quale sono 
compresi la percezione del pericolo, la 
cessazione della manovra di progressione 
e marcia, (rilascio del gas) e l’inizio della 
pressione sul freno. Questo intervallo 
comporta la percorrenza di uno spazio 
(Fig. 7.4), in assenza di processi di 
frenatura, destinato ad aumentare sul 
maggior tempo di reazione, determinato 
spesso dalla condizione psicofisica del 
conducente  (soglia  di  attenzione,  grado 

di riposo o di stanchezza, eventuale assunzione di sostanze alcoliche o stupefacenti, età). 

A questo punto, il freno rallenterà il moto progressivo del veicolo: anche in questi casi più 
variabili incidono sul risultato. Si tratta della velocità d’inizio manovra (proporzionale al suo 
valore al quadrato se la forza è sufficientemente costante), del grado di aderenza (terreno o 
pneumatici), di efficienza e tipo d’impianto frenante, e della massa del veicolo. 

 

LO SPAZIO DI FRENATA 

�
è quello che il veicolo percorre dall’inizio della frenata effettiva, fino al suo arresto. 

La risultante della somma dello spazio percorso durante il tempo psicotecnico con lo spazio di 
frenata determina lo spazio di arresto del veicolo (fig. 7.5)  

La visibilità ridotta, la scarsa attenzione o disattenzione, l’azione di sostanze alcoliche, 
l’assunzione di farmaci o sostanze stupefacenti e l’interazione di questi, possono dilatare 
considerevolmente il tempo di reazione psicologico. 

Per quanto riguarda, invece, il tempo tecnico e lo spazio di frenata, giuocano un ruolo 

Fig.  7.5 Spazio d’arresto 
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Fig.  esempio numerico 

fondamentale fattori come lo stato di efficienza dei freni, l’usura e la pressione degli pneumatici 
e il coefficiente di aderenza del terreno; “la massa”. 

Alla velocità di 75 km/h, un auto percorre in un secondo 21 metri (quelli coperti dal tempo  di 
reazione, tempo medio un 
secondo), lo spazio di frenata 
in condizioni ideali è di 27,5 
metri. L’auto quindi si fermerà 
effettivamente in 48,5 metri. Se 
la velocità del veicolo 
raddoppia, lo spazio di frenata 
non raddoppia a sua volta, si 
come si potrebbe pensare, ma 
aumenta in misura ancora 
maggiore. A 150 km/h lo 
spazio percorso durante il 
tempo di reazione è di 42 
metri, mentre quello di frenata 
a 110 metri. Se invece 
l’asfalto è viscido o bagnato,   
per   arrestare   il veicolo 
saranno necessari 218 Mt. 

 

 

AZIONE TEMPO VELOCITA’ FRENATA 
ALLUNGATA 

Voltarsi verso il vano 
sanitario 2 secondi A 40 Km/h + 20 metri 

Sms al cellulare 3 secondi A 110 Km/h 
+ 90 metri 

 

Programmare il 
navigatiore 2 secondi A 130 Km/h + 70 metri 

Raccogliere oggetti in 
auto 3 secondi A 40 Km/h + 33 metri 

 

Fig. esempio allungamento frenata 
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LA DISTANZA DI SICUREZZA  

La distanza di sicurezza è lo spazio che ogni veicolo deve mantenere rispetto al veicolo che 
lo precede per potersi fermare senza rischiare di tamponarlo, in qualsiasi circostanza. 

Tenere la corretta distanza di sicurezza è senz'altro il comportamento decisivo per la propria 
sicurezza e quella degli altri, anche se è 
applicato raramente dagli automobilisti. E' 
possibile calcolare approssimativamente 
la distanza di sicurezza da tenere fra il 
proprio veicolo e quello davanti a noi 
dividendo semplicemente la velocità per 
dieci e moltiplicando il risultato per tre. 

Quindi, a 50 Km/h, la distanza minima di 
sicurezza tra due veicoli che marciano su 
strada asfaltata,                                  
asciutta e con buona visibilità, deve 
essere almeno di 15 metri, a 90 Km/h di 
circa 27 metri e a 130 Km/h di almeno 35 
metri. 

Il tempo di reazione non dipende dall'aderenza del veicolo, ma dai riflessi del guidatore. In caso 
di scarsa visibilità o quando si viaggia in una lunga colonna di veicoli che escono dal proprio 
campo visivo, per evitare disastrosi tamponamenti a catena si deve tenere una distanza non 
inferiore a quella di arresto (frenatura più reazione). 

La regola dei tre secondi indica a un guidatore difensivo la minima distanza per evitare collisioni in 
condizioni ideali di guida. Il guidatore della macchina rossa (fig. 7.6) sceglie come indicatore 
un albero/riferimento per conoscere quale sia il tempo dalla macchina blu (sicurezza min. = due 
secondi, ideale tre’) 

 

COMPORTAMENTO IN CASO D’INCIDENTE AL MEZZO DI SOCCO RSO 

Se rimaniamo coinvolti in un sinistro con feriti, il comportamento da tenere sarà quello 
precedentemente indicato nel capitolo 3 sotto capitolo 3.15, al fine di non incorrere nell’omissione di 
soccorso. 

Mentre, nel caso in cui, in emergenza, non ci siano feriti ed il Vs. mezzo sia in grado di continuare 
il servizio assegnato in precedenza, annoteremo immediatamente i numeri di targa dei mezzi 
coinvolti, pregando i conducenti di rimanere sul posto ad attendere il nostro ritorno, in quanto, 
previo consenso della centrale Operativa, con molta probabilità ci allontaneremo continuando il 
servizio. In tale circostanza lasceremo però un biglietto con l’indicazione dell’Associazione di 
appartenenza e il numero di targa. Quando il numero dei soccorritori presenti sul mezzo sia ritenuto 
sufficiente, è opportuno farne scendere uno e lasciarlo sul luogo del sinistro alla ricerca di 
eventuali testimoni dell’accaduto nell’attesa dell’arrivo della Polizia. Sarà cura della C.O. 
informare immediatamente le forze dell’ordine dell’accaduto, richiedendone l’intervento per i rilievi 
del caso. 

Tale intervento è indispensabile ogni volta che un mezzo di soccorso, in emergenza o no, sia 
coinvolto in un sinistro in quanto i rilievi effettuati sul posto sono fondamentali per l’attribuzione di 
responsabilità. 

 

Fig.  7.6 Distanza di sicurezza 
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LA GUIDA D’EMERGENZA  

L’ambulanza non deve essere intesa come un ospedale di piccole dimensioni perché, oltre ad 
essere di difficile realizzazione per ovvi motivi, non sarebbe nemmeno utile vista la presenza nella 
maggior parte del territorio Italiano di strutture ben più adatte in tal senso a pochi minuti di 
strada vi sono strutture ospedaliere. 

Deve invece essere un mezzo che assicuri il mantenimento delle condizioni del paziente con i 
giusti supporti vitali, una volta che però esse siano state stabilizzate fuori da tale mezzo o 
comunque sul posto del primo soccorso, o quando questi richieda un trasferimento tra presidi 
ospedalieri. Per questo anche attualmente per poter essere trasportato un paziente deve 
essere stabilizzato dal punto di vista clinico e assistito durante tutto il tragitto dal personale 
sanitario che lo accompagna. Talvolta è stato riscontrato che le condizioni del paziente sono 
state compromesse a causa di certe condizioni ambientali riassumibili sotto il nome di “stress da 
trasporto” causate dal rumore, dalle vibrazioni, dalle variazioni di temperatura, dall’aspetto 
dell’ambiente interno del mezzo e, nel caso di trasporto aereo, da ipossia. 

Il trasporto può essere distinto in quattro categorie: 

�  Urgenza 

�  Emergenza 

�  Emergenza tardiva 

�  Trasferimento intra-extra ospedaliero. 

Tutti i suddetti tipi hanno in comune tre fasi: preparazione al trasporto; trasporto; stabilizzazione 
successiva allo stesso. 

Come ho predetto il trasporto costituisce sempre un momento critico per il paziente, durante il 
quale i rischi aumentano e gli apporti terapeutici diminuiscono. Il livello di rischio di trasporto 
dipende da diversi fattori: 

·  Gravità delle condizioni del paziente. 

·  Difficoltà ambientali: territorio, tempo … 

·  Sollecitazioni meccaniche, fisiche. 

·  Stimolazioni acustiche. 

·  Stimolazioni visive legate all’ambiente interno dell’ambulanza. 

·  Difficoltà ergonomiche del paziente ma soprattutto del personale sanitario. 

·  Riduzione e variazione dei monitoraggi e degli apporti terapeutici. 

·  Riduzione del supporto diagnostico e medico durante il trasporto. 

·  Spostamento degli accessi terapeutici. 

·  Chinetosi del personale sanitario e del paziente. 

 

STIMOLAZIONI ACUSTICHE  

Gli effetti delle eccessivo rumore sui pazienti adulti e su quelli pediatrici sono probabilmente minimi 
dal punto di vista fisiologico, se si esclude l’effetto di suoni persistenti superiore a 80 Db, che 
sembra che aumentino in maniera notevole la frequenza di de saturazione arteriosa di ossigeno 
nei bambini prematuri. 
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In ogni caso i rumori presenti all’interno dell’abitacolo, generati soprattutto dal contatto delle 
strumentazioni, costituite per lo più da materiali metallici (cucchiaio, sedia-barella, barella..), con le 
pareti dell’allestimento del mezzo (anche se in vetroresina o in materiali affini, e non solo in acciaio 
!) ed ampliati dalla complessità del suolo (vedi pavé), sono ugualmente causa di fastidio e 
ulteriore agitazione nel paziente già provato fisicamente. A questo punto deve poi aggiungersi il 
suono stridulo e lancinante della sirena, sinonimo di una persona che sta male, il cui suono 
rende praticamente impossibile impiego dell’udito per valutare i pazienti durante il trasporto. 

 

STIMOLAZIONI VISIVE: L’IMPORTANZA DELLA LUCE, DEI C OLORI E DELL’ORDINE  

La luce è un onda elettromagnetica che l’uomo percepisce attraverso i sensi. L’occhio umano è 
sensibile solo ad uno spettro molto limitato delle lunghezze d’onda presenti in natura, e quando 
queste onde interagiscono con i coni e bastoncelli presenti nella retina, il cervello decodifica ognuna 
di esse come un colore specifico. Studi di neurofisiologia hanno dimostrato come 80% delle 
informazioni sensoriali sul mondo sono di natura visiva e quasi un terzo della nostra materia grigia 
celebrale e adibita alla analisi di tali informazioni, esiste un area specifica dove le aree sono 
codificate per un colore, tralasciando la forma dell’oggetto esaminato. Esistono a livello medico 
varie terapie della luce, per le quali l’istituto fiorentino di neuroscienze sta effettuando diverse 
sperimentazioni. 

L’esperienza quotidiana testimonia come il colore influenza lo stato d’animo e i sentimenti e molte 
discipline ( architettura, urbanistica, ergonomia, psicologia, pubblicità..) cercano di sfruttare in 
qualche modo gli effetti che il colore ha sulla psiche. 

Per lo stesso motivo il colore usate attualmente per le pareti degli ospedali è l’azzurro per il 
suo effetto calmante sui degenti sottoposti a stress emotivo. Il colore blu ha effetti provati anche 
dal punto di vista medico, il trattamento con la luce blu ha sostituito la trasfusione di sangue nelle 
cure dei neonati malati di itterizia, in quanto penetra nella pelle e distrugge la bilirubina in eccesso 
che il fegato non ancora totalmente sviluppato non è in grado di smaltire. 

La luce blu ha un effetto rilassante e calmante e quindi indicata anche per conciliare la 
concentrazione ed è usata anche nelle camerette luogo di studio per molti studenti. 

Il colore verde (complementare al rosso) dei camici dei chirurghi per annullare l’immagine verde 
residua provocata dal fissare a lungo il rosso del sangue dei tessuti. 

Alcune sfumature del giallo provocano un senso di nausea e non vengono perciò utilizzate 
negli abitacoli dei veicoli (alcune ambulanze rappresentano l’eccezione che conferma la regola). 

 

EFFETTO DELLE VIBRAZIONI SUI PAZIENTI  

Per poter risolvere un dato problema è importante sapere con cosa si ha che fare: cosa si intende 
con vibrazione? 

Un moto che inizia da un certo punto di riferimento di un oggetto che si trova, di solito, a riposo. 
Questo movimento vibratorio si sposta, dal punto di riferimento, in direzione verticale, orizzontale o 
laterale oppure con moto rotazionale. Viene descritta considerando il suo spettro, la sua ampiezza, 
la direzione del suo sviluppo e il tempo. 

La vibrazione si può descrivere in termini di distanza, (spostamento), velocità e accelerazione. 
La maggior parte dei veicoli comporta l’effettuarsi di due tipi di vibrazione: la prima data dal 
motore, e quindi interna al veicolo, la seconda è provocata dall’ambiente, nel nostro caso la 
strada sulla quale viaggia l’ambulanza (il pavé ne è un esempio perfetto!): altrimenti anche i vuoti 
d’aria per l’aereo o il mare per le navi! Perché il corpo umano risente anche fisicamente di tali 
vibrazioni? 
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Il corpo umano quando ha che fare con delle strutture vibranti, reagisce a tale forza fisica perché 
tali forze vengono trasmesse e propagate all’interno dei tessuti umani. 

Le vibrazioni che influiscono sul corpo umano sono quelle a bassa frequenza e con moto di 
grande ampiezza, con valori compresi da 1 a 100 Hz; esse provocano reazioni indesiderate 
nella fisiologia umana che si manifestano con sintomi diversi come una perdita di appetito e 
d’interesse, una sudorazione adrenergica, salivazione, nausea, mal di testa, senso di 
affaticamento, vomito e dolore. Le vibrazioni sentite a frequenze inferiori ai 10 Hz possono 
aumentare la fatica muscolare, creare un senso di disagio e dare dolore; può anche causare 
vomito, senso di spossatezza, e mal di testa. Tali vibrazioni influiscono anche nel lavoro degli 
operatori sanitari: per esempio può essere assai problematico individuare o comunque cambiare 
un accesso intravenoso, oppure le vibrazioni possono dare origine ad antefatti sul monitor che 
possono disturbare e rendere difficile la valutazione cardiaca del paziente. 

Inoltre anche la misurazione della pressione sanguinea che si rileva in ambulanza può essere 
sfavorevolmente influenzata dal rumore, (sirene, traffico stradale, unità di respirazione) per il 
medico o l’operatore sanitario ma anche per il paziente, che sarà più in apprensione e agitato. 

Il sedile di un automezzo provvede a isolare la persona dalle vibrazioni in senso verticale; 
nell’ambulanza, la barella è comunque montata su un supporto rigido che trasmette totalmente le 
vibrazioni in senso longitudinale e trasversale, l’altezza del lettino rispetto il pianale costituisce un 
elemento sfavorevole, in quanto i movimenti del veicolo hanno un centro di rotazione molto basso, 
e le componenti dell’accelerazione trasversale e longitudinale spostando al livello del piano della 
barella si eleveranno per un fattore geometrico. 

La riduzione delle sollecitazioni meccaniche diviene particolarmente importante nel traumatizzato, 
considerando in fase di allestimento del mezzo, tutte le opportunità tecniche finora utilizzate, due 
delle quali sono: le sospensioni e l’utilizzo dei piani ammortizzati per le barelle. 

 

CONSIDERAZIONI E CONCLUSIONI 

Dunque per le ambulanze risulta effettivamente un grosso handicap derivare da veicoli non 
espressamente concepiti e costruiti per l’emergenza, alla quale vengono resi confacenti solo in 
un tempo successivo alla fase costruttiva iniziale. È necessario quindi evidenziare che non si 
tratta di veicoli specifici ma debitamente adattati all’intento, derivanti dalla produzione di serie e, 
tra l’altro, dalla produzione di veicoli da carico e da trasporto merci. Ed è proprio questa 
consapevolezza che,    guidando, ci deve far riflettere in quanto, se, per ipotesi, la nostra 
ambulanza derivasse da una   autovettura di carattere sportivo, concettualmente 
all’avanguardia e tecnologicamente avanzata, probabilmente le prestazioni, soprattutto in termini 
di tenuta di strada, sarebbero sicuramente ad un livello elevato; ma così purtroppo non è e di 
conseguenza sarà indispensabile tenere sempre presente che le ambulanze odierne, derivano, 
salvo qualche rarissimo caso al mondo, da veicoli di serie non pensanti per l’emergenza. 

Emergenza: è ciò che emerge, ciò che deriva da una necessità, che insorge improvvisamente. Per 
emergenze si intendono cioè quegli interventi riguardanti uno o più individui che richiedono per la 
loro attuazione mezzi straordinari, in termini di tempo, modo ed ubicazione. Circostanza o eventualità 
imprevista specialmente pericolosa. Oppure, tutto ciò che emerge, che viene fuori dal consueto; 
evento disastroso; pericolo. Nello specifico per emergenza sanitaria, si intende tutte quelle situazioni 
improvvise che minacciano seriamente la salute di persone esponendole a rischio di vita. 

Urgenza: è ciò che deve essere affrontato “urgentemente” prima che la situazione possa in 
qualche modo degenerare. Per urgenza si intendono quelli interventi per patologie acute 
spontanee o traumatiche che possono essere attuati nella normale organizzazione sanitaria. 

Condizioni di urgenza : ciò che è improcrastinabile, indilazionabile da affrontare con estrema 
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sollecitudine. 

Paziente: persona la cui condizione richiede l’intervento di personale qualificato a fornire cure 
mediche e o un adeguato trasporto. Chi è affetto di malattia e pertanto è sottoposto a cure mediche 
e analisi. 

Paziente in stato d’emergenza: paziente la cui vita, a causa di malori, ferite, traumi o altre 
circostanze, si trova in serio pericolo. 

 

LE FASI DEL TRASPORTO SANITARIO  

Le fasi del trasporto sanitario sono schematizzabili in: 

�  tragitto verso il luogo di chiamata 

�  periodo del soccorso vero e proprio 

�  tragitto di trasferimento verso la struttura osped aliera 

�  tragitto di rientro alla base di partenza 

ognuno di tali periodi è caratterizzato da problematiche diverse. 

 

FASE 1 TRAGITTO VERSO IL LUOGO DELLA CHIAMATA  

In tale fase le problematiche sono quelle dell’avvicinamento più o meno celere al luogo di chiamata; 
se non diversamente stabilito, il compito dell’autista è limitato alla sicurezza nella guida e sulla 
scena dell’evento, secondo il codice del servizio disposto, le condizioni di viabilità e la circostanza 
in cui ha avuto luogo l’evento. Gli altri volontari sono interessati all’efficienza e alla presenza delle 
dotazioni di soccorso, secondo quanto previsto dalle disposizioni di servizio: in particolare 
dovranno predisporre quanto potrà servire sul luogo di soccorso già durante basandosi sulle 
informazioni ricevuti con la chiamata dalla centrale operativa. 

Particolare attenzione è da rivolgere alle bombole di ossigeno e a tutta l’attrezzatura per la 
rianimazione (ABC) che loro compete, ai sistemi d’immobilizzazione (bende gonfiabili, collare), alla 
barella (anche a cucchiaio e asse spinale) comprese le protezioni termiche. 

 

SUL LUOGO DEL SOCCORSO E VERSO L’OSPEDALE  

Sul luogo d’intervento il personale esegue quanto di propria competenza e la collocazione del 
paziente sulla barella e nella stessa ambulanza deve tenere conto delle sue condizioni, della 
posizione della barella e delle caratteristiche della strada da percorrere. Infatti trasportare un 
paziente, ad esempio, in edema polmonare su una strada in forte discesa collocandolo sulla 
barella usualmente introdotta, anche se semi seduto, si tradurrebbe in un trasporto dello stesso 
a “testa sotto” quindi in modo da peggiorare le sue condizioni. 

In tale tragitto aumenta per l’autista il compito di garantire la maggiore sicurezza e fluidità di guida 
anche in condizioni d’emergenza. 

 

RIENTRO ALLA BASE DI APPARTENENZA  

In tale fase si ritorna ai compiti legati alla viabilità ordinaria per l’autista, ma prima di partire insieme 
al resto dell’equipe, riordina l’ambulanza; durante il rientro l’equipe provvedono annotare quanto 
impiegato per il reintegro una volta giunti alla base. 
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“organizzare celermente un trasporto non significa caricare il paziente così come si trova e 
partire a tutta velocità… non si deve cercare di recuperare pochi minuti con condotte pericolose 
non solo per il paziente”. 

 

LA VELOCITÀ TARGET DELL’AMBULANZA DURANTE LE DUE FA SI DI TRASFERIMENTO IN 
EMERGENZA 

Che sona significa, regolare opportunamente la velocità durante i servizi d’emergenza? 

Per aiutarci meglio, in questo ragionamento, dobbiamo ricorrere a una misura della velocità 
effettuata con un’unità di misura che meglio si adatti ai tempi medi di reazione della guida in 
emergenza, considerando che una persona, in buona condizione di efficienza psico-fisica, ha 
un tempo di reazione all’imprevisto di circa un secondo, questo significa che, ipotizzando 
l’improvviso verificarsi di una situazione di pericolo, il conducente di un veicolo che si stia 
spostando alla velocità di 100 km/h, prima di togliere il piede dell’acceleratore e iniziare l’azione di 
frenatura, impiegherà un secondo, il che equivale a percorrere ancora oltre 27 metri, prima di 
iniziare la vera e  propria manovra di reazione al pericolo, cioè la frenata, la quale, come ben 
sappiamo, necessita poi dei suoi tempi per condurre all’arresto della marcia. 

Dunque se riportiamo la velocità di un veicolo di soccorso in metri al secondo, avremmo una 
percezione più chiara di cosa si ottenga premendo più o meno il pedale dell’acceleratore sotto 
l’effetto delle sirene in funzione. 

Un’ambulanza che si sposta all’interno del centro storico di una città, in zona pedonale o 
comunque soggetta ai limiti di velocità di 30, se rispetta i limiti imposti si trova a percorrere 8,3 
m/s: dunque, occorre tenere presente che, di fronte al manifestarsi di un pericolo improvviso 
rappresentato da un pedone o da un ciclista distratti- prima di riuscire a frenare occorreranno 8,3 
m/s. 

Negli spazi ristretti delle strade di un centro storico, non è certo una piccola distanza. Ma l’autista di 
un’ambulanza che stia conducendo il veicolo in condizioni di emergenza, non è tenuto a rispettare il 
limite di velocità, per cui ammettiamo che decida di spingersi a 60 Km/h: 16,7 m/s. 

In queste circostanze operative ambientali, sono sicuramente troppi: a questa velocità,  il 
conducente espone se stesso e gli altri a rischi che non sono compatibili con le regole di prudenza 
e diligenza. 

Ciò, anche se la più angusta strada del centro storico, si presenti completamente deserta: 
l’imprevisto è sempre in agguato. 

Come regolarsi allora? La prima regola è di tenere sempre e comunque ben presente il limite 
di velocità vigente sul tratto di strada che si sta percorrendo. Oltrepassare manifestamente tale 
limite, potrebbe sembrare astrattamente consentito dalle norme vigenti, ma non rappresenta 
certo, in concreto, un comportamento entro i limiti di prudenza accettabili. 

Il problema vero, piuttosto, è di riuscire a stabilire di quanto si possa forzare il limite di velocità, 
riuscendo a mantenersi entro limiti tali da prevenire realmente il pericolo d’incidente, in questo 
modo, centrare sempre l’obiettivo primario della guida in emergenza di un veicolo di soccorso: 
giungere sul luogo di chiamata e farlo nel minor tempo possibile senza ingenerare rischi ingiustificati 
nei confronti di alcuno. 

Occorre stabilire una soglia di riferimento, capace di adattarsi in generale a una circostanza 
operativa che racchiuda un “ambiente” ben definito, in circostanze di traffico che consentano 
oggettivamente di sviluppare una velocità superiore a quella stabilita dal codice della strada; persino 
in autostrada il traffico può essere così intenso da consentire una velocità effettiva pari alla metà di 
quella consentita. Consideriamo, dunque, quale possa essere la velocità massima 
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opportunamente regolata in circostanze operative ambientali ottimali, strada sufficientemente 
libera, condizioni meteo e del fondo stradale regolari- sulle varie tipologie di strade affrontate 
da un’ambulanza. Stiamo parlando della velocità target, che costituisce quell’ideale da 
raggiungere e mantenere costante il più allungo possibile. 

Per ambienti ben definiti, intendiamo, per esempio le strette strade del centro storico, spesso 
lastricate in pietra; oppure le strade urbane di quartiere, dalle dimensioni più disparate ma, 
comunque, sempre caratterizzate da frequenti immissioni laterali, livelli di traffico comunemente 
consistenti e densità di luoghi particolarmente frequentati (scuole, esercizi commerciali, uffici, ecc.), 
soste veicolari spesso disordinate; le strade urbane di scorrimento ed extraurbane principali, 
dall’andamento rettilineo, ma spesso congestionate dal traffico e comunque, anche in questo caso, 
dalla conformazione più varia; le strade extraurbane secondarie; le autostrade e le strade con 
caratteristiche analoghe, caratterizzate da elevata velocità di percorrenza. 

 

IL CENTRO STORICO 

Strade strette spesso a senso unico, e di larghezza 
appena sufficiente al passaggio di una fila di veicoli. 
Marciapiedi assenti o comunque di ridotte dimensioni, 
lastricate frequentemente in pietra. e con alto rischio 
pedoni. 

Se il limite di velocità imposto è di 30 Km/h (8,3 m/s), il 
mezzo può spingersi senza problemi fino a 40 km/h 
circa (11,11 m/s). In ogni caso le dimensioni delle strade 
non lasciano molto spazio per manovrare in caso di 
necessità, per cui diviene più che mai prioritario contenere la velocità del veicolo; nelle aree 
pedonali dei centri storici, la soglia dei 40 Km/h è da ritenersi un riferimento obbligato, mentre nei 
tratti di strada all’interno o adiacenti ai centri storici a doppio senso di circolazione, allora la velocità 
può essere portata fino a 50 Km/h (13,9 m/s). 

 

LE STRADE URBANE DI QUARTIERE  

In quest’ambiente viario, il limite di velocità è 
genericamente fissato in 50 Km/h (13,9 m/s); la 
conformazione di tali strade può essere la più varia 
e, ovviamente le condizioni del traffico sono 
destinate a subire notevoli variazioni sulle fasce 
orarie,  alla vicinanza con centri commerciali, o 
scuole e luoghi di lavoro. 

In ogni caso, solitamente, si tratta di strade a senso 
unico o a doppio senso di circolazione, che 
permettono al massimo la marcia per due file di 
veicoli parallele; in una situazione ottimale, la velocità 
ideale del mezzo di soccorso può attestarsi sulla 
soglia dei 70 Km/h (19,44m/s), a patto che la larghezza della carreggiata consenta il passaggio 
di due veicoli in parallelo per ogni senso di marcia. 

 

 

 

Strada centro storico 

Strada urbana di quartiere 
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LE STRADE URBANE DI SCORRIMENTO  

Anche in questo caso la conformazione stradale può 
essere la più varia ma, in generale, si tratta per fare un 
esempio, dei viali di circonvallazione; sono strade a 
doppio senso di circolazione, a carreggiate 
indipendenti o separate da spartitraffico rilevato, che 
presentano il limite di velocità generale di 50 km/h (13,9 
m/s). tuttavia, non sono isolati esempi di diversa 
limitazione che può arrivare anche a 60 o 70 km/h 
(rispettivamente 16,4 e 19,44 m/s); nel caso sia vigente 
il limite di 50 Km/h, è opportuno tenersi sulla soglia di 
70 Km/h circa, mentre in caso sia consentito un limite di 
velocità superiore, ci si può spingere fino a 80 o 90 km/h 
(velocità alle quali si percorrono 22,22 e 25 m/s). 

 

LE STRADE EXTRAURBANE SECONDARIE  

Sono le classiche strade extraurbane (statale, 
regionali, provinciali, talora anche comunali), a doppio 
senso di circolazione e caratterizzate da una corsia 
per senso di marcia; anche su questo tipo di arterie 
vigono limiti di velocità variabili, fermo restando che, 
quando attraversano centri abitati, il limite è sempre di 
50 km/h (13,9 m/s) 

Tuttavia, si possono incontrare tratti regolati a 60 e 70 
Km/h (16,4 e 19,44 m/s), oppure in assenza di 
segnaletica verticale, soggetti al limite generico di 90 
km/h (25 m/s). 

In ogni caso, sono le caratteristiche delle singole strade a determinare la soglia di velocità 
opportunamente regolata, per cui, riteniamo di fissare il limite a 70 km/h in fase di attraversamento 
dei centri abitati, salvo che la conformazione stradale non subisca particolari tortuosità che limita la 
visuale o restringimenti, perché in tali casi è opportuno scendere anche sotto il limite di 50 Km/h. 

Viceversa fuori dai centri abitati e dove è concretamente possibile, quando cioè la strada si 
sviluppi con andamento sufficientemente rettilineo, si possono raggiungere velocità variabili tra i 
70 e 90 km/h. 

Attenzione però di non superare questa soglia, spesso si nascondono insidie tali come: 
sorpassi azzardati dagli altri utenti della strada, attraversamento di animali, ciclisti impazziti o 
inversioni di marcia anche subito dopo una curva, a ciò si può aggiungere improvvisi 
rallentamenti, incidenti che non hanno niente a che fare con l’evento per il quale siamo stati 
allertati. 

 

 

 

 

 

Strada urbana di scorrimento 

Strada extraurbana secondaria 
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LE STRADE EXTRAURBANE PRINCIPALI, AUTOSTRADE E RACC ORDI 

Le strade di grande comunicazione, in genere, 
presentano un andamento molto differente, anche tra 
strade della stessa categoria. 

Vi possono essere strade extraurbane principali (dette 
anche superstrade o strade di  grande comunicazione) 
che hanno andamento più rettilineo di alcuni tratti 
autostradali: ad esempio, percorsi appenninici dell’A1 
(autostrada del sole) o dell’A 15 (autostrada della Cisa). 
Su questo tipo di viabilità ordinaria, i limiti di velocità 
ordinaria in genere sono di 90 km/h, con alcuni tratti 
soggetti anche al limite di 110 Km/h (30,56 m/s); sulle 
autostrade invece, il limite di velocità per un veicolo della   
categoria   di   un’ambulanza   o   auto   medica   è 

solitamente 130 km/h (36,11 m/s), da ridursi a 110 in caso di pioggia. 

Comunque anche in queste strade extraurbane e autostrade che, sicuramente più sicure per il 
loro grado di manutenzione, asfalti drenanti, guard-rail che impedisce le inversioni di marcia, 
reti di protezione per bloccare gli eventuali animali liberi di circolare e che potrebbero invadere 
la carreggiata, oltre al flusso d’inserimento o uscita canalizzata, l’attenzione non è mai troppa e 
le insidie sono più di quello che si possa pensare. 

In condizioni ottimali, possiamo fornire queste indicazioni: 

� In autostrada, con il limite di velocità stabilito a 130 km/h, le ambulanze possono spingersi 
fino a 140 km/h (38,88 m/s) 

� Sulle  strade  extraurbane  principali,  dove  sia  vigente  una  limitazione  di  90  km/h,  
è sconsigliato superare i 130 Km/h (36,11 m/s) 

� Sulle strade extraurbane principali, dove sia vigente una limitazione di 90 km/h, in perfette 
condizioni, è possibile mantenere una velocità di crociere di 110 km/h (30,56 m/s). 

è ovvio che la velocità target dovrà tenere conto di tutte le variabili di cui abbiamo parlato finora, e 
di quelle delle quali il conducente potrà avere contezza in relazione alla segnaletica orizzontale 
e verticale, alle indicazioni dei pannelli a messaggio variabile (sempre più diffusi), in base alla 
propria conoscenza del territorio e, comunque, alle circostanze di luogo e di tempo. 

Non ci sentiamo, però di rendere questa una regola fissa: in caso di pioggia, per esempio, il 
limite autostradale scende a 110 km/h non è possibile dire che, in concomitanza di precipitazioni 
piovose, il conducente di un’ambulanza possa essere tranquillo anche a 120 Km7H (33,33 m/s). 
Di troppe variabili bisogna tener conto, e quando le circostanze modificano lo status-quo, è 
obbligo raddoppiare la prudenza. 

 

VELOCITÀ COSTANTE  

Fino ad ora sono state espresse delle velocità massime di riferimento per ognuno dei vari tipi 
di strade che le ambulanze percorrono quotidianamente durante il servizio di emergenza. 

La velocità considerata isolatamente è però solo un valore relativo. 

Raggiungere una qualsiasi progressione di marcia non è difficile, il problema vero è mantenerla il 
più allungo possibile, in rapporto alle circostanze operative ambientali (condizioni meteo e di 
traffico, luminosità e visibilità in genere, caratteristiche della strada e del piano viabile, condizioni 

Strade extraurbane principali 
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tecniche del veicolo di soccorso). 

Fermarsi, rallentare, cambiare direzione è pressoché inevitabile in determinate circostanze ed 
un’elevata capacità di conduzione professionale può essere prodotta proprio in queste situazioni. 

Come abbiamo già detto la velocità media di avanzamento del veicolo di soccorso, durante il 
trasferimento dal luogo di partenza verso quello dell’intervento è data non tanto dai picchi massimi 
isolatamente raggiunti, quanto dallo spazio che è costantemente percorso a una certa media che 
può essere considerata quella massima di riferimento. 

Per esempio: ammettiamo che l’ambulanza in questione debba spostarsi dal punto A (sede di 
partenza) al punto B (luogo d’intervento) e che la distanza tra A e B sia pari a 5 km di strada 
urbana di scorrimento, soggetta al limite di 50 km/h. A parità di circostanze operative 
ambientali, se il conducente cercherà di spingere il mezzo alla massima velocità possibile, sarà 
costretto a sfruttare tutto lo spazio tra ogni frenata o rallentamento alla ricerca del massimo picco di 
andatura. 

Ricercando sempre il massimo picco di velocità, sarà inevitabilmente costretto a frenare più allungo 
e più intensamente, rispetto al conducente che cerchi invece di portare il veicolo a una velocità 
“target”, per poi cercare soltanto di mantenerla il più allungo possibile, ricercando non tanto i km/h, 
quanto le traiettorie ottimali per consentirgli di raggiungere il vero obiettivo della corretta ed 
efficace guida in emergenza: lo scorrimento costante in sicurezza. Ricercare le traiettorie ottimali 
cosa significa? Possiamo paragonare le vie di un qualsiasi centro abitato, a titolo esemplificativo, 
alla pista di un autodromo? Assolutamente no! Facciamo però attenzione: non tanto perché 
stiamo parlando delle massime velocità raggiungibili, ma, semplicemente, perché si tratta di 
mondi inconciliabili, totalmente diversi. 

I modi di guidare, le tecniche di guida, possono essere in parte mutuate, ma solo perché il 
conducente deve porre il veicolo sulla strada nel modo più adeguato possibile, seguendo 
l’esempio del pilota di un’auto da corsa quando sceglie una traiettoria piuttosto di un'altra 
nell’affrontare una determinata curva. L’auto da corsa è però svincolata da tutte le problematiche 
che rendono invece difficile la vita di un mezzo di soccorso, il quale si trova a doversi aprire la 
strada nel  traffico cittadino, prima tra tutte l’assoluta e apparentemente inconciliabile necessità di 
arrivare prima possibile e senza recare danno a nessuno. 

 

PRECAUZIONI ALLA GUIDA IN RELAZIONE AL CODICE COLOR E 

Il conducente indipendentemente dal veicolo che conduce, deve assumere una condotta di guida 
prudente e diligente. 

La prudenza: è l’atteggiamento proprio di chi sa valutare una situazione e riesce ad adeguare 
di conseguenza il proprio comportamento, in modo da evitare i rischi o pericoli a sé e agli altri. 
Nell’’uso cristiano la prudenza è la prima delle quattro virtù cardinali e costituisce fondamento 
delle successive: giustizia, temperanza e la sapienza. 

La diligenza: vuol dire accuratezza, esattezza, grande attenzione, cura assidua. 

CODICE VERDE: 

��  Fluida: senza scossoni, né in accelerazione, né in frenata. 

��  Anticipante: in costante valutazione del rischio evolutivo. 

 �  In continuo stato di valutazione: se possibile evitare buche compatibilmente alle condizioni 
del traffico e la sede stradale, ridurre la velocità alla presenza di giunture, su sopraelevate, 
giunture d’asfalto, dislivelli stradali, rallentare a velocità ridottissima alla presenza di 
attraversamento rotaie, dossi artificiali di qualsiasi specie. 
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!�  Precauzionale: nell’attraversamento degli incroci anche se con semaforo verde, limitare la 
velocità in modo da assicurarsi che tutti i veicoli in prossimità dell’incrocio rispettino i diritti di 
precedenza. 

"�  Di tutela ai parenti: che non ci sia auto dei parenti che seguono a distanza ravvicinata art 
177 CdS comma tre. 

#� Decisionale: incertezze nella guida o nell’esecuzione di manovre, non tentare l’azzardo. 

$� Accorta: rumori meccanici anomali, spie d’allarme, sensazioni strane durante la guida, 
diminuire la velocità, e se è il caso accostare e rintracciare telefonicamente il responsabile 
dei veicoli per una valutazione del problema. 

CODICE   GIALLO    O     ROSSO: 

Si fa presente che l’autista pur potendo derogare alle norme del <codice della <strada nei limiti 
previsti, deve sempre osservare le regole di comune prudenza e diligenza per prevenire ed 
evitare pericoli alla pubblica incolumità. In caso di sinistro è chiamato a rispondere della propria 
condotta a titolo di responsabilità penale, e a titolo di responsabilità civile e amministrativa. 

��  Prima di partire vedi punti 1, 2, 3, 4 (codice verde) 

��  Velocità: L’uso dei dispositivi d’emergenza (lampare e dispositivi sonori) non Vi autorizza a 
correre per le strade; si ricorda che la velocità massima consigliabile durante il trasferimento e 
trasporto di un malato, è di 110 km/h su strade ad alto scorrimento; 90 km/h su strade 
extraurbane; e di 60-80 Km/h durante il trasporto di un traumatizzato. 

 �  Nell’attraversamento degli incroci con semaforo rosso e i dispositivi di soccorso accesi, 
fermarsi se necessario in prossimità della linea di arresto, accertarsi che i veicoli che 
giungono all’incrocio abbiano assunto un atteggiamento intenzionale a darci la precedenza; 
Se le corsie sono occupate da altri veicoli, si può invadere la corsia di marcia opposta solo 
se tale manovra non costituisce pericolo o intralcio ai veicoli percorrenti gli altri sensi di 
marcia. 

!�  In caso d’incrocio regolato da polizia, è obbligo attenersi alle segnalazioni dell’agente di 
polizia. Non esistono in tal caso deroghe al Codice della Strada. 

"�  La gravità del paziente a bordo è valutata dal capo equipaggio, che potrà dare indicazioni 
all’autista sulla velocità di marcia, fermo restando che qualunque variazione di codice 
colore deve essere autorizzata dalla centrale operativa 118. 

 

FISIOPATOLOGIA DEL TRASPORTO DEL PAZIENTE TRAUMATIZ ZATO 

La letteratura in merito al problema è scarsa; alcuni studi dimostrano che, senza cure e 
supervisione attenta, i pazienti critici trasportati subiscono frequentemente altri insulti durante il 
trasporto. L’importanza di un trasporto corretto e della prosecuzione del supporto dalle funzioni 
vitali, è pertanto un passaggio critico della catena del soccorso. 

Il trasporto può esercitare sul paziente critico degli effetti nocivi dovuti a: 

� Forze gravitazionali 

� Vibrazioni Meccaniche 

� Rumore 

� Sobbalzi 

� Microclima 

 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 48

 

FORZE GRAVITAZIONALI 

Sono le forze che si esercitano sul paziente durante la partenza o la fermata di un’ambulanza. 
L’evento  fisiopatologico  comune  consiste  nello  spostamento  della  massa  ematica,  che  
essendo liquida viene facilmente traslocata. Se lo spostamento ematico avviene verso le regioni 
craniali, si osserva un aumento del ritorno venoso e della gittata cardiaca, ma si avrà anche un 
aumento del flusso ematico cerebrale e della pressione intracranica. Questi effetti sono 
particolarmente negativi nel pazienti con trauma cranico. 

Per ridurre l’effetto di queste forze è necessario: 

� Accelerare in modo graduale e controllato 

� Migliorare le proprie capacità nel tenere una guida attenta e tranquilla 

� Moderare la velocità e scegliere percorsi adeguati 

 

VIBRAZIONI MECCANICHE 

Si possono distinguere tre tipi di vibrazioni: 

� Vibrazioni trasmesse alla superficie di tutto il corpo legate alle vibrazioni del veicolo o a 
determinate condizioni di velocità o per le cattive condizioni del manto stradale. 

� Vibrazioni trasmesse all’insieme del corpo dal piano d’appoggio. 

� Vibrazioni subite da una parte del corpo non immobilizzato correttamente, come la testa, il 
rachide, gli arti. 

Le vibrazioni meccaniche possono provocare turbe del sistema neurovegetativo (vomito), 
spostamenti dolorosi dei monconi delle fratture e delle parti mobili delle ferite, peggioramento delle 
emorragie, cefalea, dolori addominali da allungamento e distorsione dei visceri. 

 

RUMORE 

Pur non provocando danni diretti, il rumore intenso aumenta lo stress e il confort del paziente. 
Inoltre a causa del rumore sono rese difficili alcune manovre sanitarie, quali la misura della 
pressione arteriosa. 

 

SOBBALZI 

I movimenti di sobbalzo avvengono sia durante il caricamento e scaricamento del paziente dal 
mezzo che anche, e principalmente, durante il trasporto stesso. I sobbalzi possono aumentare 
la sintomatologia dolorosa e l’aggravamento di lesioni con particolare riguardo a quelle del rachide. 

I sobbalzi vanno evitati durante le fasi di carico e scarico che devono avvenire con la 
collaborazione di un numero adeguato di soccorritori adeguatamente preparati. 

Pazienti con fratture del rachide, in particolare se accompagnate a deficit neurologici parziali, 
possono risentire drammaticamente del modo di trasporto se scorretto. In questi casi, la durata del 
tempo di trasporto ha un’importanza del tutto secondaria rispetto alla qualità dello stesso ed è 
pertanto indispensabile ridurre la velocità, scegliere ove possibili vie di accesso con manti stradali 
adeguati o utilizzare di preferenza il trasporto per via aerea. 
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MICROCLIMA 

I pazienti in stato critico sono vulnerabili ai grandi cambiamenti di temperatura esterna e di 
conseguenza la termoregolazione del paziente è un problema reale da affrontare prima del 
trasporto. 

Il preriscaldamento e il condizionamento dell’ambulanza sono requisito fondamentale. C’è inoltre da 
tenere presente che il paziente critico può già essere ipotermico, al punto da avere un 
apparato cardiovascolare instabile. I valori ottimali di temperatura dell’aria all’interno della cellula 
sanitaria si aggirano attorno ai 22°C con un’umidit à del 70% e una luminosità di 1000 lumen circa. 

Inoltre bisogna considerare che il paziente viaggia sdraiato in posizione contraria al senso di 
marcia (dinamicamente è la posizione migliore: il paziente è vicino al baricentro del veicolo), 
situazione indubbiamente sicura ma non piacevole (maggior sensibilità alle asperità stradali, 
senso di nausea dovuto alla mancanza di visuale sull'esterno, ...). 

Alcune particolari situazioni (politrauma, rianimazione o semplicemente mal d'auto) impongono 
all'autista una maggiore accortezza in ogni manovra. La guida dovrà essere il più uniforme 
possibile, senza scossoni o repentini cambi di direzione. 

Un trasporto "in urgenza" con il paziente, non va inteso come un trasporto alla massima velocità 
permessa, bensì un percorso improntato alla massima scorrevolezza e fluidità, a una velocità tale 
da permettere ai soccorritori di operare in sicurezza sul paziente. Lo stato del paziente deve 
inoltre essere tenuto in considerazione anche nel caso di trasferimenti a lunga distanza; nel 
caso vi sia la possibilità di scegliere tra differenti percorsi, l'autista favorirà quello che presenta 
meno incognite e maggiori spazi di manovra, anche se quest'ultimo può risultare più lungo. 

 

LE CURVE 

Affrontare una curva con gli adeguati margini di sicurezza significa essere sufficientemente lontani 
da quei valori dell'accelerazione centripeta massima possibile dalle condizioni del terreno e delle 
gomme. 

 

LA CURVA (IMPOSTAZIONE DI TRAIETTORIA) 

Una curva non è mai uguale all’altra, ed anche in una stessa strada, tra un giorno di pioggia, 
o grandine e neve le variabili sono infinite, compreso la tipologia del veicolo con cui si affronta. 

Una ricerca condotta negli stati uniti, ha dimostrato che la direzione dello sguardo di chi sta per 
affrontare una curva, coincide con la direzione che le ruote devono prendere per completarla 
correttamente. 

I guidatori cercano un punto sul ciglio della strada già un paio di secondi prima di girare il 
volante, muovendolo poi in modo che le ruote siano parallele alla linea immaginaria che va dal 
punto che stanno osservando al muso del veicolo: questo istinto è quello giusto è quello giusto e 
se lo seguite, vi porterà a disegnare una perfetta traiettoria. 

Ma che cosa s’intende, con esattezza, quando si parla di punto di corda? 

Il punto di corda è quello nel quale la traiettoria ottimale percorsa dal veicolo è più vicina al bordo 
della strada, nelle curve a destra, o alla mezzeria, in quelle a sinistra: in genere è anche il 
punto passato il quale, s’inizia a riallineare il volante per uscire dalla curva e in cui comincia 
la fase di accelerazione. 

Tutte le curve presentano una traiettoria ottimale di percorrenza. Nella ricerca di questa traiettoria è 
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Fig 10.15 

consigliabile, soprattutto quando si percorrono strade sconosciute, posticipare l’ingresso in curva, 
ritardando quindi il raggiungimento del punto di corda. 

L’impostazione della traiettoria richiede che il veicolo sia tenuto il più possibile all’esterno della 
curva, pur rimanendo ovviamente, all’interno della propria corsia di marcia. 

Ciò consente al guidatore: 

� Di avere un maggiore angolo di visuale, così da poter percepire in anticipo l’andamento 
della curva o la presenza di eventuali ostacoli; 

� Di frenare in condizioni ottimali, prima cioè che intervengano i trasferimenti di carico 
laterale. La frenata deve essere attuata, quando possibile con le ruote diritte (l’azione sul 
pedale deve essere più efficace nei primi metri, per alleggerire progressivamente al 
termine dell’azione frenante “questo modo costituisce l’esatto contrario di quanto 
solitamente tende a fare l’utente medio, che frena poco all’inizio e rafforza la frenata solo 
alla fine”); 

� Di sottoporre il veicolo e i passeggeri a una sollecitazione inferiore; 

-    Di utilizzare minor aderenza, conservando quindi una riserva da utilizzare se necessario 

Terminata la curva, quando s’intravede il rettilineo e la 
strada è libera, si torna ad  allargare la traiettoria sino al 
limite esterno della propria corsia, accelerando quanto 
basta per mantenere la velocità costante finche  le  ruote non 
sono perfettamente allineate. Solo in questo momento si può 
premere l’acceleratore con decisione. 

Se invece, una curva è seguita da un'altra, immediatamente 
successiva, occorre mantenere una velocità costante e 
prepararsi ad affrontarla ricordando che la traiettoria della 
prima dovrà essere impostata in modo da facilitare il più 
possibile quella d’inserimento nella curva che segue. 

Un errore frequente degli automobilisti inesperti è  di entrare 
in curva troppo velocemente, cosa che determina un’uscita    
della    stessa    poco    corretta;    al    contrario    è preferibile 
ridurre la velocità d’ingresso, per ottenere così un perfetto 
inserimento in curva. 

Ora prendiamo in esame una curva tipo: raggio metri 15, arco a 90 gradi, larghezza sede 
stradale metri 3 (fig. 10.14) . La traiettoria che ci consentirà la maggior sicurezza / velocità 
(parliamo di velocità e raggio delle traiettorie costanti), sarà quella rappresentata dall’arco di 
cerchio inscrivibile nella nostra curva e che utilizzi 
interamente la sede stradale: essa partirà pertanto dal bordo 
esterno della strada, coinciderà con il centro dell’arco di 
curva al bordo interno e terminerà nuovamente sul bordo 
esterno della curva in uscita. Chiameremo i punti in cui la 
nostra ipotetica traiettoria tocca, i bordi della strada PIC 
(punto d’inizio curva), PCG (punto di corda geometrico) e 
PFC (punto di fine curva); se andremo poi a controllare il 
raggio, ci accorgeremo che esso risulta di quasi tre volte 
superiore    al    raggio    della    curva    iniziale;    
ovviamente dovremmo modificare leggermente questa 
traiettoria, per renderla più utile al nostro scopo e codice 
della strada (fig.10.15 e 10.16) perché avvicinarsi troppo ai 

Fig 10.14 
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punti di corda inizio e fine è rischioso. 

Riassumendo ogni curva singola dovrà essere così 
composta: subito dopo la frenata e gli eventuali cambi di 
marcia, ci sarà l’impostazione in cui, senza gas, si comincia a 
ruotare il volante; una seconda fase a raggio e velocità 
costante dosando l’acceleratore che ci porterà in prossimità 
del PCE (punto di corda effettivo); l’ultimo tratto sarà a raggio 
crescente ed in leggera accelerazione raccordando il 
rettilineo seguente (cioè più sul lato sinistro della carreggiata) 
ma senza superare la linea di mezzeria. 

Per completezza d’informazione, occupiamoci ora delle caratteristiche salienti di una curva che 
sono tre: il raggio dell’asse stradale, l’arco di curvatura e la larghezza della strada/carreggiata. 
Un veicolo nel percorrere una curva, è soggetta a diverse forze; per semplicità di esposizione, 
ne terremo in considerazione per il momento una sola: la forza centrifuga, quella che spinge la 
vettura verso l’esterno della curva e che varia al variare del raggio e della velocità. 

A parità di velocità, la forza centrifuga aumenta al diminuire del raggio della curva, mentre a parità di 
raggio, aumenta con l’aumentare della velocità. 

L’altra forza che si contrappone alla centrifuga nel far si che il veicolo non parta per la tangente, è 
la forza di gravità che, moltiplicata per il coefficiente di aderenza, avrà valori anch’essi variabili ma 
che considereremo per semplicità, fissi. Tradotto una vettura, potrà procedere lungo una 
traiettoria curvilinea ad una velocità tale per cui la risultante forza centrifuga sia minore od 
uguale alla forza che la tiene aderente alla superficie stradale. 

Essa è rappresentata dal prodotto della massa che grava sulla ruota per il coefficiente di aderenza: 

 

Coefficiente di aderenza  

Gomme stradali asfalto perfetto 0.7/0.8 
Gomme stradali asfalto bagnato 0.5 
Sterrato 0.4/0.2 
Neve 0.2/0.15 
Ghiaccio 0.1/0.05 

 

 

                    

 

 

 

 

 

 

 

Un’ultima raccomandazione di carattere tecnico. In curva, più starete sul punto d’inizio curva più 
avrete un angolo con maggiore visibilità, più si è puliti, più seguirete le giuste linee, e più la 
guida sarà sicura (fig 10.17) . 

Fig. 10.16 

Fig 10.17 ��������	
������������������������������� �
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Fig 10.18 

 

LA CURVA (AVVICINAMENTO) 

Tutto inizia da quando vi preparate a curvare. Prima di affrontare le curve, riducete la velocità, 
facendo attenzione a rallentare in rettilineo. 
Per affrontare una curva nelle condizioni 
migliori, è vivamente raccomandato frenare 
prima della curva stessa (senza ABS) (fig. 
10.18) fino a quando le ruote davanti sono 
dritte, l'azione sul volante deve essere dolce e 
costante, per evitare che il pneumatico perda 
contatto e non risponda 

più. I pneumatici vi daranno un miglior grip 
longitudinale e, conseguentemente, una 
migliore aderenza in frenata. Evitate di frenare 
bruscamente in curva perché il trasferimento 
di carico verso l’anteriore del veicolo esercita 
una diminuzione di aderenza del treno 
posteriore che aumenta di molto il rischio di 
perdere il controllo. 

Auto dotate di sistema ABS è possibile frenare anche fino al punto di corda (centro curva), 
modulando la frenata. All’uscita dalla   curva,   accelerate   gradualmente,   la potenza 
dell’accelerazione deve essere proporzionale all’angolazione del volante. 

 

LA CURVA (ANGOLO STRETTO) 

Nell'eventualità che si debba compiere una rotazione completa del volante in una curva con un 
piccolo raggio di sterzata, cioè con un angolo stretto, come spesso avviene compiendo delle 
manovre, si deve girare più volte il volante, incrociando le braccia in un movimento rotatorio e 
alternato, abbandonando in questo caso la posizione base delle braccia opposte una all'altra 
tenendo ben presente che facendo questo la velocità del veicolo deve essere inferiore ai 20 
km/h. Incrociare le braccia infatti è pericoloso, e farlo quando la velocità è elevata e il raggio 
della curva non lo richiede, determina minore sensibilità sul volante. 

 

LA CURVA (PERDITA DI ADERENZA) 

Prima di affrontare le curve, riducete la velocità, facendo attenzione a rallentare in rettilineo. Per 
affrontare la curva, l'azione sul volante deve essere dolce e costante, per evitare che il 
pneumatico perda contatto e non risponda più. In curva, mantenete una velocità bassa e regolare, 
per evitare di 
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�
Fig. 10.19 Sottosterzo: in 

verde la traiettoria 
corretta 
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1     Fig. 10.19 Sottosterzo: in verde la traiettoria 

corretta 

 

squilibrare la vettura. Se l'anteriore non ha più direzionalità diventa sottosterzante(sottosterzo), Se 
la vettura slitta al retrotreno diventa sovrasterzante (fig. 10.19).  

 

I VEICOLI A TRAZIONE ANTERIORE, POSTERIORE E INTEGR ALE 

Trazione anteriore: i veicoli a trazione anteriore hanno un maggiore concentramento della massa 
nella parte anteriore del veicolo; quindi in curva le ruote anteriori (di questo tipo di vetture) avranno 
di conseguenza un’azione sterzante maggiore. 

Un veicolo a trazione anteriore diventa più controllabile entro i limiti di aderenza perché segue 
subito la sterzata: ed è sufficiente diminuire l'acceleratore, per fare riacquistare aderenza agli 
pneumatici, e quindi la loro direzionalità, in caso di perdita della medesima 

Trazione posteriore: i veicoli a trazione posteriore in curva si comportano in modo contrario: ciò 
significa che sbandano con le ruote posteriori verso l'esterno della curva e le ruote anteriori 
vanno verso l'interno. Per annullare la forza centrifuga, è necessario decelerare e intervenire 
rapidamente sul volante per correggere la traiettoria, girandolo verso il lato, dove il veicolo 
subisce lo spostamento delle ruote posteriori. Bisogna dire che il guidatore di solito è 
impreparato al controsterzo e rischia il testacoda. 

Trazione integrale: nelle vetture a quattro ruote motrici, si ha un comportamento neutro. Le quattro 
ruote motrici hanno il vantaggio di una migliore trazione, in particolare in caso di condizioni critiche 
di aderenza per fango o neve, una migliore trazione nelle curve, ma in caso di perdita di grip, e 
quasi impossibile riprendere immediatamente il controllo del veicolo. 

ATTENZIONE: tutte le automobili, indistintamente dalle caratteristiche sopra menzionate, quando 
s’inseriscono in curva a velocità troppo elevata, tendono inizialmente a sterzare poco ed a non 
seguire la curva, ma ad andare dritto. Questo succede a causa dell'eccessiva velocità, che fa 
superare l'aderenza alle ruote sterzanti. 

 

SOTTOSTERZO (FIG. 10.19) 

Con sottosterzo s’indica il comportamento  di un’autovettura 
che durante la percorrenza di una curva tende ad allargare 
la traiettoria di percorrenza, obbligando il guidatore a 
manovre di correzione (lasciare il gas e riallineare per un 
istante lo sterzo) per rimanere nella traiettoria desiderata. 

Cause: è un comportamento che si verifica sulle auto a 
trazione anteriore quando percorrono una curva in velocità o 
in caso di bloccaggio delle ruote, mentre sulle auto a trazione 
posteriore quando si entra in curva troppo veloci o si 
accelera a metà curva applicando una forza maggiore alle 
ruote anteriori. 

 

 

 
 
 
 
 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 54

 

SOVRASTERZO (FIG. 10.20) 

Con sovrasterzo s’indica il comportamento  di un’autovettura 
che durante la percorrenza di una curva tende a percorrere 
una traiettoria più stretta che quella voluta dal guidatore. Se 
avviene una repentina perdita di aderenza dell'asse 
posteriore, si ha il fenomeno del testacoda o sbandata. 

Cause: il fenomeno è più frequente per le auto sportive e 
quelle a trazione posteriore quando erroneamente è imposta 
all'auto una brusca accelerazione scaricando a terra la 
potenza del veicolo (sovrasterzo di potenza); si verifica 
altrettanto anche in caso di brusca decelerazione nella 
percorrenza della curva, indipendentemente dal tipo di 
trazione del mezzo, si verifica anche quando l'acqua, 
tipicamente di origine piovana, tra ruote e manto stradale è 
in quantità tale da non permettere più la perfetta aderenza di 
queste due superfici. 

 

TESTACODA  

Il testacoda è una rapida rotazione di un’automobile intorno all'asse verticale, che avviene in 
determinate circostanze quando il guidatore ne perde il controllo. 

Si parla di testacoda quando l'auto compie una rotazione di almeno 180 gradi prima di fermarsi: il 
nome deriva dal fatto che, in questo caso, la sua parte anteriore ("testa") si viene a trovare 
dove prima era quella posteriore ("coda") e viceversa. La rotazione però può essere anche di 360 
gradi o addirittura di più giri, specie se la velocità dell'auto è molto alta. 

Cause: il testacoda può avvenire in varie circostanze: 

� in curva, quando le ruote posteriori perdono aderenza (a causa dell'eccessiva velocità, 
oppure di buche, macchie d'olio, sassi o altro) e iniziano a slittare lateralmente verso 
l'esterno, se il guidatore non reagisce immediatamente controsterzando, l'angolo di 
sbandata (cioè l'angolo tra la direzione di marcia e quella in cui è rivolto il veicolo) aumenta 
sempre di più e l'auto va in testacoda ed esce di strada all'esterno della curva. In 
determinate condizioni (velocità particolarmente elevata, baricentro alto, urto contro 
ostacoli bassi, caduta in una scarpata, eccetera) l'auto si può anche ribaltare. 

� Durante una frenata violenta, il peso della vettura si appoggia prevalentemente sulle ruote 
anteriori: la frenata perde quindi di efficacia su quelle posteriori, e soprattutto se la frenata 
è effettuata in curva o con l'auto non perfettamente dritta, il posteriore della vettura può 
scivolare via lateralmente provocando il testacoda o come nel caso precedente, a volte 
anche il ribaltamento. 

� In uscita di curva, con una vettura a trazione posteriore, se il guidatore apre l'acceleratore 
troppo bruscamente, l'auto va in violento sovrasterzo e se il guidatore non lo controlla, 
sbanda e va in testacoda, spesso uscendo di strada verso l'interno della curva. 
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Fig. 10.20 Sovrasterzo: in verde la traiettoria 
corretta 
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MATERIALI PERICOLOSI ADR: 

Purtroppo ancora oggi dobbiamo lamentare interventi approssimativi e lacunosi che mettono a 
repentaglio la vita del soccorritore e del soccorso. Da qui l’idea di travasare reciprocamente le 
esperienze tecniche e sanitarie delle componenti istituzionalmente preposte al soccorso pubblico. 

Mentre il vigile del fuoco viene addestrato al BLS e al primo trattamento del paziente 
traumatizzato, agli equipaggi sanitari devono essere fornite le nozioni di base per la protezione 
propria e per l’infortunato nonché le prime azioni da compiere. 

Le pagine che seguiranno sono la raccolta di note che costituiscono un punto di partenza, un 
bagaglio di base che ogni soccorritore sanitario deve conoscere. 

 

VALUTARE E OTTENERE LA SICUREZZA SULLA SCENA DELL’E VENTO 

Sul luogo dell’evento, il soccorritore si trova ad affrontare tutta una gamma d’ostacoli che vanno a 
interferire con la valutazione del paziente, ed il conseguente processo decisionale. 

Tali difficoltà possono riassumersi in: 

� Pericolosità del luogo dell’intervento (incendio, crollo, sostanze pericolose); 

� Ambiente sfavorevole (pioggia, freddo, caldo, mancanza di spazio); 

� Condizioni disagevoli (rumore, buio, troppa luce); 

� Luogo disagevole (terreno sconnesso, fango, acqua, rottami, macerie); 

� Lavoro di équipe non coordinato (115 –118); 

� Numero delle vittime. 

L’équipe che interviene sul luogo dell’incidente, deve verificare sempre che esistano le condizioni 
per operare entro i limiti di sicurezza. 

Tali condizioni devono essere garantiti per i sanitari, i pazienti e gli eventuali astanti. 

Se queste condizioni non esistono, oppure sono dubbie, sarà compito dell’equipe stessa “mettere 
in sicurezza” (esempio autostrada con passaggio di veicoli a elevata velocità, incidente con 
scarsa visibilità, pericolo d’incendio o esplosione, ambiente saturo di gas, esalazioni di vapori 
provenienti da sostanze tossiche, ecc.) comunicando alla centrale operativa la necessità di avere 
un eventuale supporto di componenti non sanitarie (vigili del Fuoco, Polizia Stradale, ecc.). 

Gli uomini del servizio sanitario e i Vigili del Fuoco, incontrandosi sul luogo del sinistro, il più delle 
volte, devono integrare il loro sforzi agendo in perfetta sintonia per il salvataggio delle vite umane, 
operando il più delle volte, in condizioni di estrema difficoltà e in ridottissimi spazi. 

Nei sinistri con numerose persone coinvolte, il personale sanitario ha anche il compito di impartire 
agli uomini del servizio di soccorso tecnico le direttive per le priorità dei loro interventi, in relazione 
alla quantità gravità dei feriti. 

Ai Vigili del fuoco spetta poi il compito della scelta dei mezzi tecnici che rechino ai feriti il minor 
danno possibile. 

 

IL TRASPORTO SU STRADA DELLE SOSTANZE PERICOLOSE 

Vediamo come comportarsi quando ci troviamo di fronte ad una sostanzache si sospetta pericolosa: 

� Avvisare i Vigili del fuoco fornendo maggiori informazioni possibili; 
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Esempi etichette ADR 

� Qualora esista un reale pericolo di vita per il soccorso mettere in atto manovre e azioni di 
cui si ha la certezza dell’efficacia. 

Molte sostanze pericolose sono identificabili perché si manifestano esteriormente con particolari 
fenomeni come: 

� Odore sgradevole 

� Pruriti, irritazioni ecc. 

� Reazione con i materiali su cui sono versati 

� Formazioni di nubi visibili 

� Formazione di ghiaccio 

� Difficoltà respiratorie 

Ma   non   dimentichiamo   che   alcune   sostanze   sono   inodori,   incolori   e   perciò   
difficilmente individuabili;  la  più  famosa  è  
sicuramente l’ossido di carbonio del quale è 
noto a tutti l’alta tossicità e pericolosità per  
incendio ed esplosione. 

Per individuare le sostanze pericolose 
quando sono commercializzate e trasportate, è 
stato previsto a livello internazionale che gli 
autoveicoli adibiti a tali trasporti siano muniti di 
specifiche segnalazioni e identificazioni. 

Sono perciò previste delle etichette 
denominate. “ETICHETTE di PERICOLO con 
forma romboidale con 30 cm. di lato. 

Queste etichette ci permettono di individuare la 
principale pericolosità della sostanza senza 
ulteriori approfondimenti o specifiche. 

Da sottolineare che le etichette di pericolo 
sono   presenti   oltre   che   sugli   autoveicoli 
anche sugli imballaggi e sui recipienti delle 
sostanze stesse.  

Per meglio individuare la sostanza o le sostanze trasportate è prevista anche l’installazione dei 
“PANNELLI DI PERICOLO”. 
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Tabella posta sui Quattro lati veicoli 
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Questi hanno forma rettangolare di dimensioni 30 x 40 cm. di colore arancione e realizzati con 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

materiale che li rendono leggibili anche dopo un incendio della durata di 15 minuti. Il pannello è 
diviso in due parti che ci forniscono informazioni più precise delle etichette. La parte superiore 
riporta il numero d’identificazione del pericolo (noto anche come numero Kemler) composto da due 
o tre cifre, ciascuna delle quali caratterizza il pericolo presentato dalla materia trasportata. Le cifre 
utilizzate assumono un particolare significato indicato nella tabella seguente: 

Il raddoppio di una cifra indica un’intensificazione del pericolo afferente. 

Ove compaiono invece due o più numeri differenti, si vuole indicare la presenza contemporanea 
di più pericoli. 

Quando il pericolo di una materia può essere indicato sufficientemente da una sola cifra, tale cifra 
deve essere completata da uno 0. 

Quando il numero di identificazione del pericolo è preceduto dalla lettera X questo indica che la 
materia reagisce pericolosamente con l’acqua, pertanto non può essere usata acqua per spegnere 
un incendio. 

 

VEDIAMO ALCUNI ESEMPI APPLICATIVI: 

Il numero nella parte inferiore ci svela il nome e cognome della sostanza senza rischi di 
confusione. Questo corrisponde alla numerazione ONU ed è specifico per ogni sostanza. 
Vediamo quei pannelli che frequentemente troviamo sulle nostre strade. 

È di notevole importanza per le squadre di soccorso dei vigili del fuoco sapere se ci sono 
sugli autoveicoli le segnalazioni appena illustrate così da poter scegliere quali mezzi e uomini 
inviare. In questo caso il contributo degli equipaggi delle ambulanze, gli organismi preposti ai 
servizi di polizia stradale o anche un semplice cittadino può essere veramente prezioso. 
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L’OSSIGENO 

L'ossigeno, di tipo terapeutico, nelle ambulanze viene detenuto allo stato gassoso in piccole 
bombole di colore verde con l’ogiva bianca e tramite tubi e raccordi arriva fino alla maschera per 
ossigenoterapia, esso è inodore e incolore. Pur se apparentemente innocuo questo gas presenta 
dei rischi per le sue proprietà di concorrere attivamente nei processi di combustione. 

Qualora si verifichi una fuoriuscita,  nella zona circostante si forma una “atmosfera arricchita di 
ossigeno", cioè con una concentrazione superiore al 21%, che tra l'altro tende a persistere a 
lungo per il fatto che esso è più pesante dell'aria. Poiché la combustione, come vedremo nelle 
note successive, è una reazione tra un combustibile e l'ossigeno, un aumento della 
concentrazione porta ad un aumento del pericolo d'incendio, inoltre l'aumento della presenza di 
ossigeno fa diminuire l'energia di attivazione (innesco) necessaria ad avviare la combustione, 
perciò delle scintille che sarebbero innocue in atmosfera normale diventano pericolose in 
atmosfera sovra ossigenata. Non solo, con la sovra ossigenazione abbiamo un aumento della 
velocità di combustione fino a giungere all'esplosione, allargamento del campo di infiammabilità 
e diminuzione della temperatura di ignizione; per esempio la temperatura di ignizione della carta 
scende da 240°C a 180°C, quella del cotone da 250°C  a 180°C e il pvc da 315°C a 200°C. 

L’ossigeno terapeutico per usi terrestri è umidificato mediante l’aggiunta di vapore acqueo, mentre 
l’ossigeno per uso aeronautico è un gas assolutamente secco. Questo perché, essendo le 
bombole stivate sull’aeromobile in posizione esposta a notevole escursione termica (la temperatura 
scende di circa 2°C ogni 300 metri di altezza), se fosse presente anche una piccola quantità di 
vapore acqueo si trasforma in ghiaccio che blocca le valvole, e, per l’aumento di volume, il 
ghiaccio stesso potrebbe anche “criccare” manometri, i tubi e l’impianto di distribuzione con rischio 
di esplosione. 

Le bombole non vanno mai vuotate completamente così come l’impianto di distribuzione deve 
essere lasciato in pressione per evitare l’ingresso di  agenti inquinanti come batteri, polvere, ecc. 

 

PRECAUZIONI E CONSIGLI PER L’USO SICURO DELL’OSSIGE NO 

� Controllare che non vi siano perdite nelle tubazioni e nei raccordi ed eliminare subito le 
fughe. Essendo più pesante dell'aria l'ossigeno si concentra nelle zone basse come 
fosse, cunicoli, scantinati, ecc.; 

� Proteggere le tubazioni flessibili ed i raccordi da strappi o schiacciamenti; 

� Fare eseguire i lavori di manutenzione a personale esperto; 
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� Chiudere dopo l'uso sempre il rubinetto sulla bombola; 

� Le bombole devono essere sempre messe in un luogo protetto in modo che non 
possano cadere e protette dagli urti; 

� Non usare alcun tipo di olio o di grasso sulle bombole e su tutti gli strumenti che sono 
a contatto con l’ossigeno; 

� Le bombole di ossigeno non devono essere esposte a temperature elevate quando 
vengono depositate (per esempio, nelle ambulanze sotto il sole d’estate o stivate in 
stanze particolarmente calde). 

� Non permettere che si fumi vicino alle attrezzature per la somministrazione di ossigeno e 
non usate l’ossigeno vicino a fiamme libere; 

� Aerare i locali ove è presente un’alta concentrazione di ossigeno; 

� Usare solo attrezzature studiate e concepite per essere usate con l’ossigeno; 

� Non tentare mai di adattare una qualsiasi altra attrezzatura che non sia costruita per 
questo uso; 

� Assicuratevi che le sedi per la rubinetteria e le guarnizioni per l’ossigeno siano in buone 
condizioni, e realizzate con materiali compatibili con l’uso dell’ossigeno (teflon) 

� Le bombole atte a contenere ossigeno richiedo collaudi quinquennali e sono sottoposte a 
sabbiatura e fosfatazione interna affinché non si producano muffe e affini; 

� Attenzione a non confondere le bombole contenenti ossigeno terapeutico per uso 
terrestre e per uso aeronautico; 

� Non svuotare mai completamente le bombole e lasciate le valvole aperte per il rischio 
dell’ingresso di agenti inquinanti (polveri, batteri, ecc.) 

� Durante  i  controlli  del  mezzo,  ad  ogni  controllo  del  valore  di  pressione  delle  bombole,  
è obbligatorio svuotare il circuito chiudendo precedentemente le valvole sulle bombole a 
monte. 
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L’APPROCCIO DEL PERSONALE SANITARIO ALL’ELISOCCORSO  

Per chi guida un’ambulanza o comunque, un veicolo sanitario, deve anche avere un minimo di 
nozioni che gli consentano di approcciarsi all’aeromobile senza rischi: l’atterraggio di un elicottero in 
zona diversa da una piattaforma realizzata per tale scopo o, in misura ancora maggiore, in un 
area extra - aeroportuale, comporta moltissime incognite. 

In Italia, una cinquantina di provincie ha ormai attuato servizi di soccorso eliportato, ma la vasta 
gamma di apparecchi usati non consente di stabilire una linea operativa comune. In molti casi, 
infatti, sono usati gli augusta 109 ed i più grandi AB412, gli Eurocopter BK 117 (nella versione C1 
e C2), ma non mancano molte altre tipologie di “macchina”. Questo, rende impossibile la 
classificazione di un protocollo unico, perché ogni tipo di elicottero ha una propria e ben definita 
tecnica di avvicinamento. 

Insomma: un BK 117 ha un approccio posteriore, ma la gran parte degli elicotteri prevede il 
divieto assoluto di avvicinarsi alla zona “vietata”, solitamente costituita dalla parte posteriore, 
appunto, dove alla fusoliera si aggancia la coda, luogo di alloggiamento del rotore. 

Difficilmente, dunque, l’autista di un’ambulanza dovrà compiere rendez-vous con elicotteri diversi 
da quelli facenti capo al 118. Di là dei costi, le missioni di elisoccorso sono comunque molto 
rischiose, poiché nessun volo (salvo che non si tratti di un trasferimento tra presidi ospedalieri) 
può essere pianificato a tavolino nei particolari: al momento in cui occorre un’emergenza, il 
comandante dell’elicottero valuta gli elementi che sono forniti dalla Centrale Operativa sanitaria, 
e, in base ad una serie di fattori (condizioni meteo, orario, orografia del territorio) decidono se 
accettare o no la missione. 

Fatta questa premessa, entriamo nel vivo: purtroppo, chi deve approcciarsi all’elicottero di soccorso, 
non sempre è stato adeguatamente formato sui principi base che tengono il velivolo in aria delle 
manovre che sono eseguite in fase di avvicinamento e di atterraggio, di quando sia possibile 
avvicinarsi all’apparecchio o di come comportarsi al successivo decollo o in fase di hovering 
(volo sostentato a velocità nulla e quota costante). 

Quest’ultima tecnica (hovering fig. 14.1) è tra le più rischiose e, di norma, viene utilizzata dal 
pilota solo in particolari situazioni, quando non sia possibile eseguirne altre: un esempio, tra tutti, la 
necessità  di  sbarcare  personale,  o  di  recuperare 

qualcuno,   in   zone   impervie,   dove   l’atterraggio 
sarebbe troppo rischioso o addirittura impossibile. Ma  
attenzione:  nel  caso  in  cui  un  elicottero  si 
avvicini   ad   un   terreno   fangoso,   sul   quale   un 
atterraggio    comporterebbe    conseguenze    gravi 
(prime tra tutte un successivo decollo 
problematico),  quanto  soccorritori  terrestri  sanno 
riconoscere un hovering da un atterraggio vero e 
proprio? Questa manovra comporta rischi elevatissimi, 
soprattutto nella discesa e nel recupero tramite 

verricello di personale e/o materiale; l’avvicinamento   
di   un   veicolo   o   di   personale,   costituirebbe un 
rischio inaccettabile. 

Le lacune formative e comportamentali, da parte dei soccorritori (ma anche delle forze dell’ordine 
che devono interagire con l’elicottero), aumentano, e di molto, i fattori di rischio correlati. 

L’esperienza ci svela che, spesso, in situazioni operative nelle quali sia presente un elicottero, 
la soglia d’attenzione degli operatori subisca, per lo stress della situazione (emozione da 
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Fig. 14.3 flusso d’aria in stato di hovering 

vicinanza di un aeromobile, ansie per le precedenti fasi dello stesso soccorso, il desiderio di “fare 
tutto bene” o al meglio), un improvviso calo o un livello di distrazione tale da mettere in serio 
pericolo tutto lo scenario. Quindi, è necessario impegnarsi a fondo per mantenere la 
concentrazione, lasciando alle fasi successive, magari in un contesto di de briefing, lo scarico delle 
emozioni. 

Escludete la possibilità di potervi avvicinare al veicolo 
quando i motori siano accesi e quando le pale siano in 
movimento (fig. 14.2), poiché le stesse, soprattutto 
quelle del rotore di coda, sono in sostanza invisibili a 
occhio nudo, a proposito dell’altissimo numero di giri 
che ne caratterizzano il funzionamento. 

L’approccio posteriore è sempre vietato, salva diversa 
autorizzazione del personale tecnico di bordo, che 
scenderà per primo all’atterraggio e salirà per ultimo al 
successivo decollo. 

Ciò   perché,   ogni   movimento  attorno   all’elicottero deve essere visibile da chi si trova ai suoi 
comandi e, quindi, nella parte sua frontale. 

Inoltre, difficilmente, non conoscendo le caratteristiche specifiche dell’elicottero, potreste valutare 
erroneamente l’altezza del rotore e del suo movimento, stiamo parlando delle pale di rotazione 
sopra la fusoliera, poste appunto sul rotore principale. Non mancano, nella storia degli incidenti, le 
decapitazioni. 

Se il personale di bordo avrà bisogno della vostra assistenza, ve lo chiederà espressamente. 

Queste serie preoccupazioni, non valgono solo per coloro che si trovano a piedi, ma devono 
essere rigidamente applicate anche quando ci si trova a bordo dell’ambulanza, sia con l’incarico 
di autista che di equipaggio: voi, esattamente come il pilota dell’elicottero, avete la piena 
responsabilità di ciò che accade nell’area in cui state operando, pur avendo una visuale anteriore di 
180 gradi. 

Esigete, dunque, il massimo rispetto da parte dei vostri colleghi a bordo del vano sanitario, che 
potranno  scendere  solo  quando  voi  darete  il  via libera. D’altra parte, l’autista 
dell’ambulanza, avrà ricevuto l’ok dal suo collega pilota. 

Terminata questa istruzione generale, entriamo adesso 
nello specifico. Il rischio maggiore connesso 
all’atterraggio di un elicottero in zone impervie o non 
controllate, è costituito dal potente spostamento d’aria 
(flusso fig. 14.3) generato dal rotore principale. In fase 
di decollo e atterraggio le pale di un elicottero spostano 
una quantità d’aria che è pari al suo peso: lo 
spostamento è tale da compromettere la stabilità di un 
veicolo in movimento, da poter spazzare via una 
barella,  da  riuscire  a  strappare  la  portiera  aperta  di  
un  veicolo  dal  proprio  alloggiamento  e  di 
risucchiare tali corpi estranei verso di sé.  

L’impatto di questi oggetti sulle pale, provoca un disastro.   Il  flusso  d’aria  potrebbe  provocare  
inoltre  “danni  collaterali”,  nel  senso  che  –  a  solo  titolo esemplificativo _ un oggetto 
abbandonato o un motoveicolo parcheggiato nei dintorni, potrebbe essere scagliato ad alta 
velocità, anche a molta distanza, mettendo a repentaglio la vita di terzi, magari di semplici 
curiosi che si trovino a circolare, senza avere alcun titolo per farlo, nel luogo dell’atterraggio 

fIg. 14.2 Zona vietata 
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Fig 14.4 chiudere porte e finestrini 

Fig. 14.5 distanza minima di avvicinamento 

 

D’altra parte, chi interviene, ha la piena responsabilità nella tutela della pubblica incolumità, ruolo 
che gli è espressamente attribuito dal codice penale nella definizione della qualifica di Pubblico 
Ufficiale e di Incaricato di Pubblico Servizio: dovrà, in buona sostanza, porre in essere tutte le 
accortezze necessarie a impedire che qualcuno, anche estraneo al soccorso, possa subire lesioni 
(o peggio) nella gestione dell’evento stesso. 

L’autista, dunque, ha una responsabilità molto precisa: il consiglio che possiamo dare, è quello 
di sfruttare ogni singolo elemento del suo equipaggio, affidando a ciascuno di loro, per 
esempio, il compito di sorvegliare alcuni sentieri d’accesso alla superficie d’atterraggio, o di 
tenere coperto il volto del paziente nel caso questi si trovano a terra. 

Tornando alle procedure operative: ogni soggetto suscettibile di “volatilità”. Dovrà essere tolto dalla 
circolazione: portiere ben chiuse (fig. 14.4), barelle a bordo, idem per le lenzuola, borse e 
presidi sanitari       e       perfino 

berretti. Tutto dovrà 
restare ben assicurato fino 
al completo spegnimento
 del 
motore, quando le pale 
saranno tutte in posizione 
di quiete assoluta. 
Verificate bene, inoltre, 
che anche  tutti  i  finestrini 

dell’ambulanza siano perfettamente chiusi: l’aria potrebbe infilarsi con violenza all’interno 
dell’abitacolo e aumentare la pressione sui cristalli, polverizzandoli verso l’esterno. 

Quando l’elicottero sarà statico, avrete luce verde per avvicinarvi, anche se, di solito, l’ambulanza 
è lasciata a debita distanza. Qualcuno vi dirà, dove sistemarla per compiere il trasbordo del 
paziente.  In ogni caso, il veicolo non deve mai arrivare alla portata delle pale principali, (fig. 
14.5) all’interno della  circonferenza  costituita  dal  disco  del  rotore.  Avvicinatevi  piano,  
limitando  al  minimo  la velocità, avendo cura di spegnere il motore e azionare il freno  di  
stazionamento  prima di scendere.  

Gli elicotteri, contrariamente    a    
quanto    si possa  comunemente  
ritenere, sembrano fatti di carta 
pesta. Sono progettati per tagliare 
le correnti, per correre velocissimi 
e resistere a grandi sollecitazioni,  
ma  un   minimo impatto mette a 
rischio il loro funzionamento. 

Per esempio, intaccare una pala 
con il tetto dell’ambulanza o con 
un lampeggiante, significa 
impedire all’elicottero di ripartire 
fino alla verifica del danno, il che comporta l’annullamento della missione; analogamente, un 
piccolo ed apparentemente banale urto sulla fusoliera, dovrà essere visionato da un tecnico (che 
non sarà presente sul posto) prima di concedere il via libera alla ripartenza. 

Potreste dovere attendere anche un certo tempo, prima di allontanarvi dall’elicottero: evitate di 
fumare, per la presenza di moltissimi materiali altamente infiammabili, e di toccare qualsiasi cosa. 
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Gli elicotteri hanno, infatti, un drenaggio delle camere di combustione, che, in seguito allo 
spegnimento dei motori (o del motore, dipende dal tipo di elicottero e dalla sua funzione operativa) 
provvede tramite una valvola a pressione, allo svuotamento della camera stessa, facendo scivolare 
a terra modeste quantità di carburante. 

Nel caso di un AB 212, tale versamento può raggiungere anche svariati litri, per cui una 
sigaretta accesa, ad esempio, potrebbe provocare un disastro. 

Tutto ciò di cui il pilota ha bisogno, lo richiederà esplicitamente: la sue è una responsabilità 
altissima, e cercate di soddisfare la curiosità in un’altra occasione. 

Le operazioni di cui abbiamo appena parlato, avvengono di norma in luoghi idonei: al nord dell’Italia 
sono moltissime le eli superfici dislocate anche lungo le arterie autostradali, dove sono state 
predisposte maniche a vento e sistemi di delimitazione dell’area, con specifico spazio di 
parcheggio per l’ambulanza. Capita ancor più spesso, però, che l’atterraggio avvenga sulle 
superfici più disparate:  campi  da  calcio  o  parcheggi,  poco importa, ma l’essenziale è che si 
tratti di aree pianeggianti (pendenza massima del 12°), con fondo compatto e stabile, senza 
sabbia o terra eccessivamente asciutta. 

Il compito di individuare un’area idonea e 
consentire l’atterraggio di un elicottero, spetta, di 
norma, ad altre figure professionali, ma spesso è 
lo stesso pilota che si preoccupa di conoscere il 
territorio e prendere la decisione più opportuna. 

Tuttavia l’autista di un veicolo di soccorso, deve 
conoscere gli elementi principali per 
l’individuazione di aree idonee all’atterraggio: di 
alcune caratteristiche abbiamo appena fatto 
accenno. 

Di altre, ci sembra sufficiente dire che l’area deve 
garantire la massima sicurezza durante 
l’atterraggio ed il successivo decollo; non  è infatti 
detto che una manovra di atterraggio agevole, 
corrisponda un decollo altrettanto semplice. 

Tutto, dunque, deve essere ponderato in funzione 
della sicurezza del volo: 

� Verificare che non ci siano cavi elettrici in 
sospensione, che rappresentano un pericolo 
mortale per gli elicotteri, spesso non visibile 
dal pilota e nemmeno censiti sulle carte di 
aeronavigazione (fig 14.6);  

� Verificare che, anche in presenza di aree 
sufficientemente ampie, non ci siano 
ostacoli alti, siano essi alberi, costruzioni o 
lampioni, tali da impedire l’atterraggio ed il 
decollo (fig. 14.7);  
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- Verificare la presenza di vento, 
stabilendone in maniera empirica la 
direzione, tenendo bene in 
considerazione che l’elicottero atterra 
sempre controvento: ciò per stabilire dove  
mettere  il  veicolo  di  soccorso, che deve 
mantenere le luci di emergenza sempre 
accese (fig.14.8);  

- Evitare di mettere a terra lenzuola, strisce di 
carta o anche gesso in polvere per segnalare 
al pilota il luogo d’atterraggio. 

Ciò che rende possibile una missione, sono l’esperienza e la professionalità del pilota, non il 
suo coraggio o la sua abnegazione. Il suo profilo operativo, il suo esempio, dovrebbe essere 
appunto modello di comportamento anche dell’autista del veicolo di soccorso: il comandante di un 
elicottero difficilmente si prende dei rischi di troppo. Il suo scopo è, sempre, quello di terminare con 
successo la missione, avendo avuto sempre presente la sicurezza del volo e di tutti quelli che, in 
qualche modo, hanno collaborato alle varie fasi di soccorso. 

È lui come l’autista, l’unico responsabile di ciò che accade, purché non sia un guasto meccanico 
o l’intervento di terzi a provocare l’incidente. Lui, difficilmente rischierà la vita delle persone con 
cui lavora, nemmeno se c’è in gioco un’altra vita. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

attenzione material e pericolosi 
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TECNICHE D’EMERGENZA 

SITUAZIONI DI PERICOLO 

 

È utile imparare a capire situazioni di guida estreme, troppo spesso 
affrontate senza preparazione e in preda al panico, neanche 
lontanamente ipotizzati nelle normali pratiche di scuola guida! 

 

“Il segreto è, non guardare l’ostacolo ma la via dia salvezza o la direzione 
che vorresti far prendere al veicolo”. 

In questo modo attiviamo i meccanismi per compiere la giusta correzione, a patto che se ne 
conoscano le dinamiche comportamentali del veicolo. 

Chiunque abbia frequentato un corso di guida sicura sa bene che uno dei principali “trucchi” 
che gli istruttori insegnano per evitare un ostacolo è di non guardarlo. Insomma, la tecnica 
giusta per schivare un'auto o un pedone è quella di vincere la tendenza a fissarli. Al 
contrario, l'allievo deve imparare a orientare lo sguardo nel punto dove vorrebbe dirigere la 
vettura che sta guidando. 

 

L’OSTACOLO COME EVITARLO IN VELOCITÀ  

Evitare un ostacolo, invece di cercare di fermarsi prima, è in genere una scelta “disperata” 
dettata dalla manifesta impossibilità di fermarsi, dalla “debolezza” dell’ostacolo e dall’istinto. In 
questi casi a volte si riesce con successo a evitare l’ostacolo ma poi… ci si schianta! 
Questo succede con più facilità a velocità elevate, quando ad esempio in autostrada si 
sterza bruscamente per evitare un frammento di pneumatico perso da un camion. 

Determinante diventa l’errore di sterzare e contemporaneamente togliere il piede 
dall’acceleratore, o peggio, frenare. Allora cosa succede? Se si evita l’ostacolo sterzando 
bruscamente a sinistra o a destra a velocità superiori a 80 Km/h e contemporaneamente si 
toglie gas, il veicolo conseguentemente sbanda perché il posteriore si alleggerisce e 
perde aderenza . Bisogna, assolutamente evitare di togliere il piede dall’acceleratore. 

Quando evitiamo un ostacolo improvviso o compiamo una violenta sterzata, se la nostra 
velocità sarà bassa, dai 50-60 Km/h in giù, potremmo farlo anche togliendo 
contemporaneamente il piede dal gas (anzi dovremmo fare così per caricare leggermente 
l’anteriore che reagirà più prontamente); a velocità superiori, è meglio evitare di togliere 
completamente il gas per non alleggerire il posteri ore. 

Ma vediamo cosa fare. 

Supponiamo di avere evitato il nostro ostacolo scartando a sinistra, togliendo il piede 
dall’acceleratore, subito dopo dovremmo essere pronti a sterzare sulla destra controllando il 
veicolo in controsterzo. 

Questo spostamento è chiamato in gergo “trasferimento di carico” e spesso mette in crisi la stabilità 
del mezzo (soprattutto veicoli d’emergenza su base furgonata). Per tutta la durata della manovra, 
scarto, riallineamento, recupero della direzionalità è buona norma non “armeggiare” con i pedali del 
freno o dell’acceleratore bisogna restare per così dire “in tiro” cioè a gas costante. 

È anche possibile evitare un ostacolo (con auto dotate di sistema frenante ABS) frenando con 
decisione e sterzando il giusto necessario per evitare l’ostacolo, continuando a frenare. 
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ANIMALE SULLA CARREGGIATA  

Imbattersi in animali sulla carreggiata non è un fatto insolito. Nelle zone urbane, cani e gatti 
costituiscono spesso un problema. 

Animali più grandi come cervi e cavalli si possono incontrare nelle zone rurali. Potrebbe 
sembrare crudele, ma non dovete compiere manovre per evitare di investire gli animali di 
piccola taglia. Se frenate bruscamente, potreste perdere il controllo dell'ambulanza. Se sterzaste 
potreste colpire altri ostacoli. 

Quando avete a bordo un paziente, ricordate che potrebbe non essere in grado di tollerare lo 
stress aggiuntivo derivante da una frenata improvvisa o da una brusca deviazione dell'ambulanza. 

Ogni volta che intravedete un animale che possa avventurarsi sulla strada, rallentate! Suonate 
il clacson più volte. 

L'uso delle sirene può spaventare l'animale, facendolo balzare davanti all'ambulanza. 

 

FATE ATTENZIONE AI BAMBINI CHE RINCORRONO L'ANIMALE  

Se potete evitarlo senza mettere in pericolo il veicolo e voi stessi, sterzate nella direzione opposta 
alla sua. Gli animali di grosso taglio come cervi, cavalli e bestiame vario potrebbero essere 
evitati tramite un'azione congiunta di sterzo e di freno; la collisione, in questi casi, potrebbe 
arrecare danni uguali ad una collisione con un'altra auto. 

Se vedete un cavallo e un cavaliere, rallentate. Mentre siete ancora distanti, date un colpo di 
clacson per avvisare preventivamente il cavaliere. Procedete molto lentamente quando li state 
superando. Se incontrate animali di notte (gatti, volpi, ...) rallentate, fermatevi e spegnete i fari. La 
luce spaventa gli animali e li inchioda sulla carreggiata. Attendete lo spostamento dell'animale e 
riprendete la vostra marcia. 

 

ACQUAPLANING, CHE FARE? 

Si definisce "Acquaplaning" il fenomeno che si manifesta come perdita di contatto del 
pneumatico sull'asfalto quando fra pneumatico stesso e strada si incunea una pellicola 
d'acqua. Per comprendere tale fenomeno consideriamo una vettura che viaggia su una 
superficie stradale bagnata. A bassa velocità l'acqua che si interpone fra il terreno e i 
"pieni" del disegno del battistrada, ha una pressione che è dello stesso ordine di 
grandezza  della  pressione  esistente  in  condizioni  statiche  e  su  asfalto  asciutto  
tra pneumatico e terreno, mentre negli incavi del battistrada la pressione è 
decisamente inferiore.  

Gli incavi, infatti, hanno la funzione di raccogliere ed evacuare l'acqua spostata dai pieni del 
battistrada. Quando si raggiunge il punto critico in cui la pressione esistente negli incavi è pari a 
quella esistente sotto i pieni, l'acqua non può più essere evacuata da sotto questi ultimi, per cui si 
forma un velo che s’incunea sotto l'area d’impronta del pneumatico dando origine al fenomeno 
dell'acquaplaning. 

In queste condizioni si elimina ogni contatto fra pneumatico e il terreno a questo punto il pedale del 
freno si trasforma da nostro migliore amico nel nostro peggiore nemico. Frenare non serve a nulla 
(stiamo galleggiando, anche se a forte velocità lo stiamo facendo) ma non appena riprenderemo 
aderenza se stessimo frenando l'auto, scarterebbe improvvisamente facendoci perdere del tutto il 
controllo. Pertanto impugnando fermamente (ma senza eccedere) il volante, dobbiamo prepararci 
al "riacquisto d'aderenza" mantenendo la direzione costante per tutta la durata del fenomeno 
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riducendo il gas. L'acquaplaning non dipende in sostanza dal carico, ma solo dalla pressione 
dello pneumatico. (pressione degli pneumatici più alta). 

Quando s’incontra acqua più profonda delle scanalature dello pneumatico, si va in acquaplaning. 
La    seguente    regola    matematica    determina    la    probabilità    che    avvenga    
acquaplaning: 

quando la velocità in nodi (=1,852 Km/h) è maggiore della radice quadrata della pressione di 
gonfiaggio in psi moltiplicata per 7. La regola si usa in aeronautica per valutare prima dell'atterraggio 
su pista bagnata la probabilità di acquaplaning, ma può essere usata per qualunque mezzo. 

Ecco alcuni esempi tradotti in atmosfere km/ora. 

� Gonfiaggio 2 atmosfere velocità di acquaplaning oltre 69 km/h 

� Gonfiaggio 2,5 atmosfere velocità di acquaplaning oltre 76 km/h. 

� Gonfiaggio 3 atmosfere velocità di acquaplaning oltre 82 km/h 

Per ovviare questo problema esistono asfalti, cosiddetti "drenanti" (presenti soprattutto sulle 
autostrade), che rivestono il manto stradale per impedire che si formino zone in cui l'acqua ristagna, 
mentre gli intagli sul battistrada dello pneumatico sono appositamente studiati per far defluire, 
comprimendola, la maggiore quantità d'acqua che si viene a trovare tra la ruota e l'asfalto. 
Sfortunatamente quando la quantità d'acqua è eccessiva o quando l'eccessiva usura  degli 
pneumatici ne ha ridotta la capacità di scaricare via l'acqua sottostante, viene a ridursi 
drasticamente la "tenuta di strada", problema che fa dell'acquaplaning un serio rischio per la 
sicurezza stradale. Non essendoci più contatto tra ruota e strada, non esiste più attrito tra le due 
superfici, di conseguenza non si è più in grado di far rallentare o cambiare direzione al veicolo 
che resta soltanto soggetto alle regole della fisica, conservando la propria quantità di moto e la 
direzione che aveva al momento del verificarsi dell'acquaplaning. L'acquaplaning può essere 
anche parziale, quando coinvolge solo alcune delle ruote di un veicolo, generando specialmente 
in curva, problemi di sottosterzo o sovrasterzo. 

 

COME CONTROLLARE IL SOTTOSTERZO SENZA ESP  

Tecniche correttive: per recuperare l'assetto della vettura è necessario alzare il piede 
dall'acceleratore per ridare carico alle ruote anteriori e riprendere l'aderenza necessaria per 
percorrere la curva in piena sicurezza. 

È necessario altresì che il rilascio 
dell'acceleratore sia graduale, poiché una 
brusca diminuzione dell'accelerazione 
può causare il recupero improvviso 
dell'aderenza delle ruote anteriori e 
innescare un sovrasterzo. 

Una seconda tecnica, che può essere 
utilizzata anche in combinazione con 
quella poco prima descritta, è quella di 
girare   leggermente   lo   sterzo   verso 

l’esterno della curva finché non ci si accorge che il veicolo riacquista direzionalità. La manovra, 
che può apparire innaturale, diminuisce la forza laterale applicata agli pneumatici e consente di 
recuperare l'aderenza necessaria per seguire la traiettoria impostata dal guidatore. 
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CONTROLLO DEL SOTTOSTERZO CON SISTEMA ESP 

Poiché il sensore che sovrintende al recupero della traiettoria è il sensore angolo volante, occorre: 

Continuare a ruotare lo sterzo nella direzione della curva (effettuando quindi una manovra opposta a 
quella da mettere in atto su un veicolo privo di questo sistema di controllo). Solo in questo modo la 
centralina percepirà che l’imbardata è minore di quella che compete all’angolo volante impostato, 
rilevando pertanto la perdita di aderenza dell’asse anteriore. Non ruotando il volante a sufficienza, 
invece, la centralina non si accorgerà del verificarsi del sottosterzo. 

 

� L’ESP interviene, frenando la sola ruota posteriore interna e, contemporaneamente 
riducendo la potenza del motore; bisogna allora togliere il piede dall’acceleratore, come 
sulle vetture prive di ESP. Se l’istinto vi porta a frenare, nessun problema, il dispositivo 
interverrà per mantenere la situazione sotto controllo. 

 

COME CONTROLLARE IL SOVRASTERZO SENZA ESP  

 

Tecniche correttive: la correzione 
avviene mediante la tecnica del 
controsterzo, cioè bilanciando la 
tendenza dell'auto a sbandare 
indirizzando le ruote anteriori in 
senso opposto a quello della curva, e 
sfruttando il gas in maniera diversa a 
seconda della trazione. 

Con una trazione anteriore si tenderà 
ad accelerare per aiutare il muso a 
seguire la traiettoria voluta, mentre con 
una trazione posteriore sarà 
necessario alleggerire la pressione         
in         maniera         da permettere alle 
ruote posteriori di recuperare 
l'aderenza. 

Se il sovrasterzo è causato dall’accelerazione, rilasciare gradualmente l’acceleratore, non lasciarlo 
di colpo e non frenare. 

Se è il pedale del freno che ha prodotto il sovrasterzo, lasciarlo immediatamente e servirsi 
dell’acceleratore per riallineare la vettura. 

Questa è una manovra che necessita una particolare perizia e allenamento poiché va eseguito 
in maniera molto rapida sullo sterzo e molto precisa sull'acceleratore (per evitare di sbilanciare 
ulteriormente la vettura). 

 

CONTROLLO DEL SOVRASTERZO CON SISTEMA ESP 

Quando s’innesca il sovrasterzo, la centralina avverte che l’imbardata è maggiore di quella che 
compete all’angolo volante impostato, rilevando, quindi, una perdita di aderenza posteriore. Il 
sistema corregge la traiettoria, frenando la sola ruota anteriore esterna. Con questa azione imprime 
alla vettura una rotazione contraria allo sbandamento, contemporaneamente il dispositivo riduce la 
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potenza del motore. 

� Occorre quindi: controsterzare ruotando dolcemente il volante nella direzione opposta alla 
scodata. 

� Ottenuto l’effetto di correzione, bisogna riallineare il volante. Se necessario l’ESP 
interverrà a recuperare la traiettoria corretta. In questa fase, anche il motore è controllato 
dal dispositivo elettronico. 

 

LA POSIZIONE DELLE MANI IN CONTROSTERZO 

Il controsterzo è una manovra di guida di auto e moto che consiste nel girare la ruota o le 
ruote sterzanti, verso l’esterno della curva che si sta percorrendo. Questa manovra si esegue in 
reazione a una sbandata (sovrasterzo) che, se non controllata, porterebbe al testacoda o alla 
caduta nel caso delle moto.  

A seguito della sbandata, le ruote del veicolo si disallineano rispetto alla direzione di marcia: di 
conseguenza slittano lateralmente, perdendo aderenza e il veicolo inizia a scivolare verso 
l’esterno della curva. 

Con il controsterzo si rivolgono di nuovo le 
ruote anteriori nella direzione di marcia, 
s’interrompe lo slittamento delle posteriori e si 
riprendono l’aderenza e il controllo della 
vettura. 

Quando un’auto manifesta evidenti segni di 
sovrasterzo e di conseguenza la parte 
posteriore scivola verso l’esterno  della curva, 
è necessario correggere questa tendenza per 
restare in traiettoria. La tecnica per farlo è  
relativamente  semplice da spiegare, girando il 
volante nella direzione contraria da quella che 
impone la curva (contro sterzando), si 
neutralizza l’effetto sovrasterzante che tende a 
chiudere la traiettoria. 

In realtà la situazione è ben più complessa. 
La tecnica del controsterzo è fine e delicata, 
perché bisogna controsterzare con prontezza 
e precisione. 

Una controsterzata eccessiva, provocherà il cosiddetto pendolo (tecnicamente definito, inversione 
dinamica del rollio) che succede quando per l'appunto il pilota controsterza in modo eccessivo 
verso l'esterno della curva, spostando il peso sulle ruote interne alla curva e provocando un 
pendolo del posteriore che riprende grip in modo istantaneo e catapulta l'auto verso l'esterno della 
curva. 

Una controsterzata invece lenta o insufficiente, rallenterà di poco la tendenza sovrasterzante 
dell'auto, ma non la neutralizzerà, portando inevitabilmente a una rotazione maggiore dell'auto, 
finendo cosi in testacoda. 

A livello di teoria l'unico consiglio che posso dare è di guardare avanti verso la direzione che si 
vuole andare. Solamente cosi si può istintivamente applicare, la giusta dose di controsterzo. 
Riflessi pronti aiutano si ma non sono determinanti. 
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SCOPPIO DELLO PNEUMATICO  

Se il veicolo non è provvisto del sistema ESP che corregge la sbandata, evitare di frenare 
bruscamente, seguire la traiettoria della strada e contrastare con lo sterzo le forze che spingono 
verso l’esterno o l’interno della strada, e fermarsi lentamente. 

 

COME PARCHEGGIARE 

Cercate di parcheggiare tenendovi a circa dieci centimetri dal marciapiede, evitando di salirvi sopra 
o di sfregarvi contro. Dopo aver individuato il parcheggio, affiancate lentamente il Vs. veicolo il più 
vicino possibile (50/80 cm circa) all’auto parcheggiata; il Vs. paraurti posteriore deve trovarsi 
alla stessa altezza del paraurti posteriore dell’auto in sosta. Controllate gli specchietti e inserite la 
retromarcia; non appena il traffico lo permette indietreggiate controllando dallo specchietto 
retrovisore destro del Vs. veicolo, quando la ruota posteriore destra si trova nel punto dello spigolo 
dell’auto parcheggiata, sterzate tutto per inserire il posteriore del Vs. veicolo, però attenzione alla 
parte anteriore, visto che il veicolo si sposterà verso il centro della strada durante la manovra; 
quando sarete con il Vs. volante all’altezza del paraurti posteriore del  veicolo  parcheggiato, 
sterzate tutto dalla parte opposta ponendo molta attenzione nella fase finale, che il paraurti 
anteriore del Vs. veicolo, abbia lo spazio necessario per passare affianco del paraurti 
posteriore dell’auto parcheggiata (eventualmente correggete l’angolo di sterzo), durante tutta la 
manovra fate attenzione ed osservate continuamente nel retrovisore se altri veicoli 
sopraggiungono nella vostra stessa direzione, e a non urtare l'auto che è parcheggiata dietro la 
vostra. Prima di uscire dal veicolo, spegnete il motore e tirate il freno a mano. Prima di aprire la 
portiera e scendere, controllate che non transitino altre autovetture, facendo attenzione alle 
biciclette e ai ciclomotori che, passando rasenti, potrebbero rimanere nascosti dal montante 
posteriore della portiera 

E' illegale e pericoloso lasciare il veicolo abbandonato, anche momentaneamente, con motore 
acceso. Se la si deve abbandonare, è obbligatorio sfilare dal quadro la chiave di accensione. 

 

PARCHEGGIO IN SALITA  

Parcheggiate il veicolo con le ruote girate a sinistra: in questo modo, se il veicolo indietreggia da 
solo, la ruota anteriore destra va a poggiare contro il marciapiede. Se non c'è il marciapiede, 
invece, girate le ruote a destra, in modo che, se l'auto indietreggia, perlomeno si allontana dal 
traffico e non ingombra la sede stradale. Quando parcheggiate in salita, ingranate la prima e tirate il 
freno a mano, oppure mettete dietro alle ruote posteriori un sasso o un oggetto che le blocchi. 

 

PARCHEGGIO IN DISCESA 

Parcheggiate il veicolo con le ruote girate a destra: in questo modo, se il veicolo avanza da solo, 
la ruota anteriore destra va a poggiare contro il marciapiede. Se non c'è il marciapiede tenete 
sempre le ruote a destra, in modo che, se l'auto avanza, perlomeno si allontana dal traffico e non 
ingombra la sede stradale. Quando parcheggiate in discesa, ingranate la retromarcia e tirate il 
freno a mano, oppure mettete davanti alle ruote posteriori un sasso o un oggetto che le blocchi. 
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POSIZIONE DEI VEICOLI D’EMERGENZA 

POSIZIONE DEL VEICOLO DI SOCCORSO SULLA SCENA DELL’ EVENTO 

I luoghi dove l’ambulanza è chiamata a intervenire possono essere i più vari, in qualsiasi condizione 
climatica e a qualsiasi ora, diurna o notturna; gli interventi delle squadre di soccorso trasportate dalle 
ambulanze si rendono, infatti, necessari ovunque vi sia presenza umana, siano essi luoghi aperti o 
confinati. 

Il tema di posizione dell’ambulanza sulla scena dell’evento, l’ambito operativo non è costituito 
soltanto da una strada o da un’autostrada e loro pertinenze; può trattarsi anche di un prefabbricato e 
delle sue adiacenze, oppure la riva di un fiume o di un lago, un terreno agricolo così come il piazzale 
di un impianto di risalita sciistico oppure, sempre un piazzale, ma questa volta all’interno di un 
aeroporto ecc.. ecc. 

Si tratta in buona sostanza, di una serie varia e numerosa di possibili scenari, ognuno dei quali 
caratterizzato dalle proprie peculiarità. Pur con tutta la buona volontà, non è assolutamente possibile 
descrivere in dettaglio i corretti modi di disposizione del veicolo di soccorso in ognuno dei luoghi  
d’intervento che si possono ipotizzare. 

Possono comunque essere fornite indicazioni generali, utili a mettere correttamente un’ambulanza o 
un’auto medica, adattandole a ognuno dei diversi scenari, in modo da apprendere non tanto uno 
schema di dettaglio, quanto piuttosto le finalità di questa importante manovra, che è comunque un 
atto della circolazione, in funzione delle quali occorre prestare molta attenzione, fintanto che perdura 
l’azione di soccorso della squadra a terra. 

Muoviamoci da alcune considerazioni di base: in fase di emergenza, sopraggiungendo sulla scena di 
un evento, l’autista dell’ambulanza deve portare la squadra a raggiungere il luogo dove è richiesta 
l’azione di soccorso; la situazione ottimale è quella che prevede la sosta operativa del veicolo, il più 
vicino possibile al paziente/vittima. 

Nel fare ciò, si deve tenere presente di due fattori assolutamente primari: 

- Qual ora lo scenario (qualsiasi esso sia) non si presenti manifestamente privo di rischi, 
l’ambulanza non deve essere portata a distanza troppo ravvicinata. L’autista dovrà piuttosto 
fermarsi e valutare opportunamente insieme al responsabile della squadra sanitaria, il punto di 
massima approssimazione al paziente. Evitate di precipitarvi sul luogo d’intervento senza 
riflettere sullo slancio emotivo dell’azione di soccorso. 

- Nel caso d’interventi su strada, l’autista ha il compito di valutare quale sia il corretto 
posizionamento dell’ambulanza per consentire alla squadra di operare in condizioni di sicurezza 
adeguate. Dovete essere visibili e protetti il più possibile, quando operate esposti alla circolazione 
veicolare. 

In sostanza l’autista deve scegliere rapidamente, nel giro di pochi secondi, se possa portare 
l’ambulanza a ridosso del paziente o comunque a ridosso dello scenario, e far discendere la squadra 
di soccorso, oppure se debba fermarsi a distanza di sicurezza e compiere – unitamente al 
responsabile della squadra sanitaria – una valutazione più approfondita della situazione in atto. 

È questo il caso tipico degli interventi che possono svolgersi in occasione d’incidenti all’interno di 
stabilimenti industriali o aree lavorative in genere, oppure in caso di eventi dove l’azione di soccorso 
si renda necessaria a seguito d’incidenti, esplosioni o crolli, oppure vi siano pericoli evolutivi di 
questo tipo. Si tratta di casistiche operative nelle quali è assolutamente indispensabile attendere 
l’arrivo sul posto del soccorso tecnico specializzato, in questo caso rappresentato dai Vigili del 
Fuoco.  
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Tuttavia quando gli interventi hanno come oggetto, episodi di violenza originati da persone (reati in 
genere o patologie legate all’uso di alcol e stupefacenti), è opportuno che venga immediatamente 

richiesta la partecipazione delle forze dell’ordine: la loro presenza renderà sicure le operazioni di 
soccorso sanitario. 

Qualora si tratti di uno scenario localizzato sulla carreggiata stradale, – laddove vi sia esposizione 
alla circolazione di veicoli – l’autista dell’ambulanza non deve tenere conto soltanto di una corretta 
posizione per la sicurezza della squadra di soccorso, ma deve cercare comunque di disporsi in modo 
da rendere visibile ai conducenti dei veicoli in approssimazione il pericolo sulla carreggiata, 
rappresentato dallo scenario nel suo complesso. 

Questa ovviamente, è una valutazione prioritaria quando l’ambulanza giunge per prima sul luogo 
dell’evento e non sono ancora arrivate sul posto le pattuglie della Stradale, che hanno tra i propri 
compiti la messa in sicurezza dell’area interessata ai fini della prevenzione del rischio evolutivo. Si 
consideri che, proprio in autostrada, quand’anche la Stradale sia ancora in arrivo, è possibile che sul 
posto sia comunque presente personale tecnico della società concessionaria: affidatevi 
tranquillamente alle loro istruzioni. 

Nel caso d’intervento su strada, compito primario delle forze di polizia è assicurare la visibilità ad un 
livello di sicurezza adeguato e compatibile con le esigenze dell’azione di soccorso, avendo però 
come imperativo impedire l’aggravarsi del bilancio delle vittime e di evitare inutili congestionamenti 
della circolazione. 

Non ultimo occorre tenere presente che, per chi dovrà in seguito lavorare sulla scena – al fine di 
scoprire le cause dell’evento, ricostruire la dinamica dello stesso e contribuire così a determinare le 
rispettive responsabilità – è indispensabile alterare il meno possibile lo scenario.  

Ovviamente, la priorità è di tutelare la vita umana, ma modificare la posizione di un’arma, di un 
qualsiasi oggetto, o addirittura attivare o disinserire una freccia direzionale, spostare la leva del 
cambio, significa compromettere la veridicità dell’azione di polizia giudiziaria. 

Toccate? Ditelo, annotatelo, fatelo presente all’Agente o all’ufficiale di PG, il quale dovrà poi 
informare il pubblico ministero. 

Quando l’ambulanza sopraggiunge sulla scena di un evento già messo in sicurezza dai Vigili del 
Fuoco o dalle Forze di Polizia, l’autista deve seguire le indicazioni provenienti dagli appartenenti ai 
sopradetti  organi istituzionali, oppure, in assenza d’indicazioni specifiche, disporsi nel modo più 
agevole per l’operatività della squadra sanitaria. Fermo restando che è sempre assolutamente 
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opportuno chiedere conferma a chi abbia assunto la gestione delle operazioni, al fine di non creare 
inutile intralcio agli altri tipi di soccorso (fig. 11.1), i quali, spesso, devono precedere 
necessariamente il soccorso sanitario (estricazione della vittima da un abitacolo o recupero da zona 
impervia). In questi casi l’autista dell’ambulanza non deve preoccuparsi di valutare il posizionamento 
sullo scenario ai fini della sicurezza operativa – o almeno non lo deve fare prioritariamente – perché 
gli organi deputati a creare le condizioni per uno svolgimento sufficientemente sicuro dell’azione di 
soccorso sono già presenti e stanno operando in tal senso. 

Tuttavia a volte, non doversi preoccupare di mettere opportunamente il veicolo ai fini della sicurezza, 
non comporta ignorare l’inutilità di intralciare. la circolazione degli altri utenti della strada, piazzando 
l’ambulanza dove capita, magari occupando proprio quelle poche decine di centimetri utili a garantire 
il transito di altri veicoli e a non creare altre situazioni di disagio o anche di rischio, che finiscono per 
rappresentare una sommatoria di eventi. 

I problemi nascono quando l’ambulanza, come accade nella maggioranza dei casi, giunge sul posto 
come prima unità di “Emergency Response”, precedendo le forze di polizia o i Vigili del Fuoco.  

Sono questi i momenti in cui l’autista deve sapere quali valutazioni compiere mentre, 
approssimandosi, inizia a visualizzare la scena dell’evento. Intendiamoci: alla guida di un’ambulanza 
in fase di emergenza, è del tutto irragionevole pretendere 

che l’autista decida come e dove mettersi sulla scena dell’evento seguendo complessi algoritmi di 
valutazione teorizzati a tavolino. 

Ciò che è realmente essenziale è comprendere i motivi di base per cui ci si può o no avvicinare e 
cosa si cerca di garantire mettendosi in un determinato modo sulla strada.  

Il 118 invia i mezzi di soccorso per risposta all’emergenza, fornendo alle squadre indicazioni quasi 
complete, ma comunque in linea generale tali da potersi prefigurare un quadro di massima dello 
scenario già durante la corsa di raggiungimento dell’obiettivo. Le circostanze operative ambientali 
sono note e la conoscenza del territorio consente di sapere già in anticipo lo scenario di sfondo 
all’azione di soccorso. 

Rimane da valutare il pericolo evolutivo connesso all’evento che si è verificato in concreto, ma è 
appunto questa la sola valutazione effettiva da compiere: se la squadra di soccorso sta intervenendo 
per un incidente stradale che ha coinvolto un’autovettura e un ciclomotore, in una tranquilla strada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

di campagna, la cornice operativa non crea particolare apprensione; ma se l’incidente avviene su di 
una strada extra-urbana di scorrimento e sia coinvolta un’autocisterna che trasporta liquidi 
infiammabili, allora il quadro operativo cambia radicalmente. 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 74

Dunque, alla guida di un’ambulanza, mentre ci stiamo avvicinando alla scena dell’evento, dobbiamo 
considerare principalmente due fattori: 

- Se l’evento che si è verificato possa consentire, in base al prudente apprezzamento del 
responsabile della squadra sanitaria, di avvicinarsi e iniziare l’azione senza attendere l’arrivo 
delle Forze dell’Ordine o dei Vigili del Fuoco; 

- Mettere l’ambulanza in modo da renderla visibile a chi sopraggiunge (fig. 11.2), segnalando 
così la situazione di pericolo che ingombra la strada quando le persone coinvolte nell’evento 
devono necessariamente essere soccorse sulla strada stessa e, quindi esposte alla 
circolazione veicolare). 

 

CIRCOSTANZE OPERATIVE AMBIENTALI 

Facciamo alcuni esempi. 

- Su quale tipologia di strade deve intervenire la squadra di soccorso? 

- In quali condizioni meteo e di luce? 

Conoscere il territorio significa sapere già su quale terreno si dovrà svolgere l’intervento.  

Se le coordinate di localizzazione della scena sono precise, l’autista avrà la vita più facile e la 
valutazione dei rischi evolutivi sarà notevolmente semplificata. 

In ogni caso, non tutti gli interventi di soccorso comportano problemi di posizione dell’ambulanza. Per 
esempio, i servizi che si svolgono all’interno di fabbricati o aree chiuse (spesso proprio riguardo  
ll’evento per cui si è chiamati a intervenire), non creano problemi di sicurezza connessi all’arresto 
posizione del mezzo di soccorso. È però possibile che un disinvolto abbandono del veicolo, pur non 
ponendo in immediato pericolo i soccorritori, finisca con il rappresentare una minaccia per gli altri 
utenti della strada. Eventuali conseguenze sarebbero inquadrate come negligenza del 
comportamento del conducente, o a una sua interpretazione sbagliata. 

Sbagliare è umano, ma si badi bene: la negligenza, la trascuratezza, o, in altri termini, la pigra 
sottovalutazione delle circostanze operative (spesso dettata dall’abitudine), è una delle principali 
cause d’incidente o di successivo infortunio. 

Viceversa, l’intervento su strada o, comunque, su di un terreno potenzialmente insidioso (ad esempio 
la riva di un fiume) può creare un pericolo grave e immediato per l’equipaggio dell’ambulanza, se non 
si tengono bene in mente le ragioni per cui ci si deve mettere in una determinata modalità, piuttosto 
che “ la dove capita o – ancora peggio – laddove è più comodo”. 

Molto spesso si notano ambulanze messe o parcheggiate – in fermata o sosta operativa – come se 
l’autista si fosse regolato in base a due imperativi categorici: 

- Si deve ad ogni costo parcheggiare il più vicino possibile al paziente; 

- La squadra di soccorso o di trasporto sanitario sta soccorrendo, salvando o comunque 
assistendo persone bisognose; in nome di tale servizio, l’autista ha pieno diritto di lasciare 
l’ambulanza dove meglio capita, senza preoccuparsi di creare inutili intralci o se, peggio, la sua 
negligente condotta possa creare una sommatoria di eventi. 

Quando gli autisti delle ambulanze sono soccorritori e si trovano a dover scendere dal mezzo per 
dare il loro contributo alla squadra, si vedono veicoli sanitari fermi a ridosso del paziente/vittima (nel 
caso d’intervento su strada) o davanti al portone di un fabbricato (nel caso di un intervento interno). 
Ovviamente, il veicolo è lasciato la dove capita. 
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Intralciare gravemente la circolazione di una via pubblica, magari bloccandola del tutto, è una 
circostanza che deve verificarsi quando non vi siano scelte, o che in ogni caso, non sia pregiudicata 
in modo reale ed effettivo l’azione di soccorso. 

Spesso, all’autista sarebbe sufficiente un minuto (o qualche secondo) di attenzione per posizionare il 
veicolo in modo da recare il minor intralcio possibile, quando – lo ripetiamo- ciò sia concretamente 
possibile e realizzabile (nel caso della figura 11.2, l’autista avrebbe pieno titolo di lasciare il veicolo in 
doppia fila, solo nel caso in cui debba scendere dal mezzo in corsa – codice rosso – oppure se lo 
spazio disponibile d’avanti al cancello si trovi a molti metri di distanza). 

Con questo, non vuole dire che l’ambulanza debba essere parcheggiata a regola d’arte durante 
un’azione operativa. Ci sembra opportuno, però, che gli autisti si facciano per una volta guidare da 
maggiori attenzione e buon senso: eviteremo di arrecare un intralcio inutile ( o un ulteriore pericolo) 
nei confronti degli altri utenti della strada. 

Viceversa, quando l’ambulanza è la prima unità di 
soccorso a giungere sulla scena dell’evento, si pongono 
seri problemi di posizione del veicolo. La priorità resta 
quella di non mettersi in modo pericoloso, intendendosi 
per pericoloso “la posizione del mezzo di soccorso che 
costituisce ostacolo sulla traiettoria di altri veicoli che 
sopraggiungono sulla scena dell’evento senza poter 
avere il necessario spazio di avvistamento, oppure, la 
posizione che crea inutile pericolo alla discesa dei 
componenti della squadra di soccorso. 

Se l’incidente avviene subito dopo una curva (fig. 11.3), e 
i veicoli e le persone coinvolte restano in posizione 
pericolosa in rapporto al sopraggiungere di altri utenti 
ignari dell’accaduto, è evidente che verrà improvvisamente a crearsi ulteriore grave situazione di 
pericolo concreto e immediato. È sufficiente il sopraggiungere di un altro veicolo sulla scena – 
magari a velocità sostenuta (circostanza tutt’altro che improbabile) – perché accada un altro 
incidente, potenzialmente anche di maggiore gravità rispetto al precedente. 

In casi di eventi di questo tipo, vi sono concrete possibilità che il pericolo sia segnalato da altri utenti 
della strada ( i primi soccorritori), i quali, fermatisi per prestare aiuto, non si limitano ad attivare il 
sistema di emergenza, ma si impegnano anche a segnalare a chi sta sopraggiungendo che sulla 
strada c’è un pericolo del quale è molto difficile accorgersi in modo tempestivo. In condizioni di 
viabilità maggiore, molti “samaritani” restano vittime di velocità e disattenzioni altrui. 

Questo significa che dal momento della chiamata, lo 
scenario può aggravarsi. Il pericolo, in questi scenari, ha 
sempre carattere evolutivo, e reca con se l’elevata 
probabilità di recare un danno ancora più grave del 
precedente, caratterizzato da elementi di aggravio 
esponenziali e ad elevata probabilità di attuazione. Di 
conseguenza, tornando all’esempio dell’incidente 
verificatosi subito dopo la curva, il conducente  
dell’ambulanza che si avvicina alla scena del sinistro deve 
prioritariamente pensare a rendere visibile la presenza 
dell’evento e della conseguente azione di soccorso in 
atto, ponendo in essere alcune semplici procedure (fig. 
11.4): 
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- Valutare lo spazio di avvistamento di cui dispone chi sopraggiungerà sullo scenario, in primo 
luogo e ovviamente dalla direzione di provenienza dell’ambulanza (lato di approccio della 
squadra di soccorso); 

- Valutare se, in prima battuta, sia necessario mettere il mezzo di soccorso in modo tale da 
garantire spazio di avvistamento uguale allo spazio di arresto (SDA), compatibile con la velocità 
approssimativa dei veicoli che percorrono il tratto di strada interessato. In questo caso 
occorrerà tenere conto del raggio della curva in questione e del tipo di strada, avendo  ben 
presente che, se trattasi di una curva molto ampia, potrebbe essere percorsa a velocità elevata 
(fig. 11.5). 

Il conducente di un veicolo che sopraggiunga, per esempio, a 
50 km/h necessita – con un tempo di reazione pari a un 
secondo – di uno spazio totale dia arresto pari a circa 30 
metri. Da qui discende che, se l’incidente si trova ad almeno 
100 Mt. dalla curva (ritenendosi per curva il punto della 
stessa da cui gli altri utenti possono acquisire lo scenario, 
nella loro visibilità), l’ambulanza potrà essere tranquillamente 
posizionata sulla scena, altrimenti dovrà essere collocata in 
sosta operativa prima della curva in questione ( fig.11.6). 

Basta tenere presente, infatti, che se il veicolo sopraggiunge 
sullo scenario percorrerà la curva ad una velocità di 70 km/h, 
lo spazio totale di arresto sarà circa di 50 Mt. 

Ricordate: un’autovettura che percorre una curva a 100 Km/h, ha bisogno di uno spazio d’arresto di 
oltre 100 Mt, sempre ritenendo valido il tempo di reazione di un secondo. Non dimentichiamo, poi, 
le circostanze operative ambientali: i veicoli che sopraggiungono, potrebbero affrontare una frenata 
in curva con il manto stradale in condizioni di aderenza non 
sempre ottimali (basse temperature, asfalto usurato, pioggia, 
neve o ghiaccio). Ricorrendo tali condizioni – pensiamo 
anche a un veicolo a due ruote – la frenata può complicarsi al 
punto che, pur essendo in linea teorica disponibile uno spazio 
di arresto adeguato, il conducente potrebbe perdere il 
controllo del veicolo e sbandare, perché costretto ad una 
frenata d’emergenza oltre le sue capacità tecniche (le quali, 
nella media dei conducenti sono ridotte, in 

assenza di dispositivi elettronici di assistenza come L’ABS). 

Di notte, lo spazio di avvistamento diminuisce per definizione, 
essendo pur vero che i lampeggianti dell’ambulanza emettono riflessi così potenti da renderne 
meglio percepibile la presenza.  

Ma, nelle ore di buio, sono più frequenti gli stati di stanchezza, o, purtroppo, di ebbrezza. Inoltre, 
essendo il traffico notoriamente più scarso in queste ore tutti (o quasi) corrono di più. 

 

SFRUTTARE LA VISIBILITÀ DEL VEICOLO 

Le ambulanze sono veicoli con sagoma molto alta, per cui sono visibili anche al di sopra di un 
guardrail o di una barriere tipo new-jersey. In genere, sono viste anche al di la di una fila di veicoli 
fermi in colonna ed inoltre, la particolare colorazione bianca e la presenza di strisce e scritte 
retroriflettenti ad alta visibilità sulla carrozzeria, oltre che dei lampeggianti, rendono il veicolo di 
soccorso perfettamente individuabile. La sempre maggiore sensibilità alla sicurezza operativa dei 
veicoli di soccorso e del personale che opera a bordo degli stessi, ha portato allo sviluppo di nuovi 
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sistemi di segnalazione e di  lluminazione di emergenza, per cui l’ambulanza si trova sempre più 
spesso dotata di barre multifunzione, che offrono grandi potenzialità di visibilità lampeggianti isolati, 
oramai separati.  

Luci lampeggianti blu, “freccione” arancioni con lampade a led o con parabole riflettenti, potentissime 
luci bianche fisse tipo giro faro (utilizzate per illuminare la scena dell’evento o per ricercare i numeri 
civici), sono tutti sistemi di cui le ambulanze dovrebbero essere dotate, per consentire 
adeguatamente sfruttati dagli autisti, cercando di mettere il mezzo in modo da esporre verso la 
direzione di provenienza dei pericoli la maggior quantità di sorgenti luminose a disposizione. In 
genere, la posizione in diagonale dell’ambulanza davanti alla scena dell’evento è la soluzione 
preferibile, sempre che non rechi un inutile intralcio alla circolazione (fig. 11.7). 

Abbiamo detto che tutte le potenzialità dell’ambulanza devono essere utilizzate per segnalare a 
distanza l’azione di soccorso in atto: con questo, vogliamo dire che il veicolo può, in certi casi, 
rappresentare uno schermo protettivo, una sorta di 
scudo per la squadra che opera a terra.  

Per questi motivi la corretta posizione 
dell’ambulanza è fondamentale: per segnalare e per 
proteggere. Molte ambulanze sono dotate 
posteriormente di potenti luci arancioni, realizzate 
con la tecnologia delle lampade aeroportuali, che 
consentono grandi potenzialità di visibilità durante la 
fase di sosta operativa. Ne sono dotati i mezzi 
destinati a operare in autostrada o sulle strade con  
caratteristiche analoghe, oppure in zone dove le condizioni di visibilità possono essere davvero 
pessime a causa di piogge o nebbie frequenti.  

In tali casi, ovviamente, la posizione in diagonale del mezzo non è la più indicata, proprio perché 
avrebbe meno la possibilità di applicare le potenzialità di segnalazione data da questi dispositivi e 
perché, soprattutto sulle strade a scorrimento veloce come le autostrade, l’ambulanza non è più  in 
grado di svolgere un’efficace funzione di schermo protettivo. 

Piuttosto, essendo i fasci di luce indirizzati su punti di vista diversi, rispetto alla direttrice di marcia, il  
veicolo di soccorso in sosta operativa sarebbe invece un facile (perché non percepito) bersaglio.  

Tutto dipenderà dalle circostanze di luogo e tempo e, teniamolo sempre bene a mente, dalla 
capacità di valutare correttamente lo scenario, volta per volta. In ogni caso, suggeriamo di: 

- Sfruttare tutte le risorse disponibili per segnalare in anticipo il pericolo; 

- Chiedere la collaborazione dei presenti (e in genere i primi soccorritori) per mettere i segnali 
mobili di pericolo (triangolo) e segnalare anche manualmente il pericolo a chi sta 
sopraggiungendo – avendo ben cura – di indossare il gilet retroriflettente – impiegando, se 
necessario, uno dei membri della squadra di soccorso per le segnalazioni manuali. 

Questo, nel caso ci si trovi a operare in tratti di una strada dove la velocità di scorrimento sia elevata 
(da strade sulle quali vige il limite di velocità di 70 Km/h).  

Attenzione però: non si può esporre a rischi eccessivi un passante qualora la morfologia dell’arteria 
sia particolarmente insidiosa o in condizioni di scarsa visibilità (notte, nebbia, pioggia, neve).  

Spesso, ai soccorritori occasionali, viene, infatti, chiesto di utilizzare mezzi privati (ad esempio, 
un’automobile privata con le luci di emergenza attivate e messa prima di un tratto privo di visibilità); 

- Mettere il veicolo di soccorso in modo tale a creare il così detto “cono d’ombra” di protezione 
alla squadra che opera a terra, cercando la giusta distanza tra il veicolo e la scena dell’evento. 
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Quest’ultimo accorgimento, potrà essere messo in atto a patto che l’ambulanza possa essere messa, 
in modo da essere visibile già prima della curva o prima di eventuali ostacoli, siano essi naturali o 
manufatti. L’importante e che si tenga ben conto di aver creato uno spazio d’arresto sufficiente: è, 
infatti, preferibile dover coprire una maggior distanza a piedi, piuttosto che correre rischi inaccettabili. 
In queste circostanze, qualora la visibilità lo consenta il veicolo, deve essere sempre messo in 
diagonale, in modo da segnalare chiaramente che l’ambulanza è in una posizione statica operativa. 
Che si capisca, insomma, che dietro di essa, anche se non a vista rispetto alla posizione di chi 
sopraggiunge – vi è un’azione di soccorso. 

In posizione diagonale, infatti, l’ambulanza “trasmette” un messaggio di pericolo, collegato ad un 
evento per il quale è in atto un soccorso che interessa una determinata porzione di strada.  

Per calcolare lo spazio d’arresto di eventuali veicoli in avvicinamento, dovremmo valutare una 
distanza dallo scenario almeno pari alla distanza percorsa in un secondo(spazio di reazione) da un 
autovettura che circoli alla velocità realisticamente stimabili su questo tratto di strada (dunque una  
velocità per sicurezza sovrastimata rispetto al limite vigente). 

In ogni caso, teniamo conto che le variabili possono essere molteplici, la massa dei veicoli, la 
velocità, le condizione climatiche, lo stato psicofisico dei conducenti ecc., ecc., sono si, variabili, ma 
difficili da considerare; perciò è importante tenere sempre a mente che ogni decisione che 
prendiamo come autisti di mezzi di soccorso, sempre e comunque dobbiamo pensare alla sicurezza 
della nostra squadra e dell’infortunato. 

 

CONDUZIONE DI UN’AMBULANZA IN EMERGENZA: LINEE GUID A 

Nelle odierne organizzazioni di servizi d’emergenza, esiste un crescente bisogno dello sviluppo e 
dell’utilizzo di linee guida operative standardizzate e di formazione specifica sulla conduzione di 
un’ambulanza. 

Gli autisti, e i capi equipaggio, devono essere consapevoli che la risposta del veicolo d’emergenza è 
la base del successo o dell’insuccesso di tutte le altre funzioni d’emergenza. Questi costosi veicoli 
trasportano tutta l’attrezzatura portatile di emergenza, oltre a tutto il personale dell’organizzazione. 
Senza il trasporto sicuro di questi mezzi sulla scena dell’emergenza, l’organizzazione del servizio non 
potrà portare a termine la sua missione fondamentale: salvare vite umane. 

Rispettiamo noi stessi e gli altri riflettendo e prevenendo. 

 

OBIETTIVO 

Rispondendo ad ogni chiamata d’emergenza, l’Associazione affida una grossa responsabilità agli 
autisti delle ambulanze. Questi autisti, non solo devono realizzare un rapido trasporto di veicolo, 
attrezzature e personale necessario per portare l’aiuto a chi ne ha bisogno ma, con la stessa 
importanza, devono realizzare questo compito nel modo più sicuro e prudente possibile. 

Gli autisti dei veicoli di emergenza hanno sotto la propria responsabilità la custodia ed il controllo 
della maggior parte dei più importanti beni dell’organizzazione (personale, veicolo, attrezzature 
portatili). 

Gli autisti dei veicoli di emergenza devono inoltre prestare grande attenzione agli altri mezzi 
circolanti e tentare in ogni modo di preservarne la sicurezza. Gli autisti devono continuamente 
considerare e tentare di ridurre la quantità di rischio ed esposizione a potenziali perdite di ogni tipo 
durante ogni risposta ad un’emergenza. L’arrivo in sicurezza sulla scena dell’emergenza dovrà 
sempre essere la prima priorità degli autisti dei veicoli di emergenza. Allo scopo di riuscire a portare 
a buon fine questo gravoso compito, gli autisti dei veicoli di emergenza dovranno diventare familiari 
con le seguenti procedure e costantemente rispettarle, oltre che a segnalare eventuali problemi di 
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attuazione. 

 

 CERCHIO DI SICUREZZA 

Prima di entrare nel mezzo e partire, l’autista deve completare un cerchio di sicurezza intorno 
all’ambulanza per verificare che tutto l’equipaggiamento sia assicurato, che tutte le porte siano ben 
chiuse che ogni ostacolo sia spostato dall’area dove il mezzo si deve muovere. 

Durante il cerchio di sicurezza l’autista deve girare attorno al veicolo, ispezionare i quattro i lati e la 
parte superiore prima di entrarci. Deve anche verificare che sia libera sia la parte destra che 
retrostante del veicolo. Questo deve essere fatto prima di muovere il veicolo sia durante un 
intervento d’emergenza (codice Giallo – Rosso) che non di emergenza. 

 

 DISPOSITIVI DI SEGNALAZIONE IN CODICE GIALLO-ROSSO  

Quando si risponde ad un codice Giallo / Rosso  (la definizione di codice Rosso e quella di 
vera emergenza ed è una situazione nella quale c’è un’alta probabilità di morte o grave ferita 
per una persona), tutti i dispositivi di segnalazione visiva e uditiva dovranno funzionare in ogni 
momento indipendentemente dalla ora del giorno e/o dalle condizioni del traffico. Tutti gli autisti dei 
veicoli di emergenza devono capire che i dispositivi di segnalazione non riescono sempre a far 
capire agli autisti degli altri veicoli la loro presenza. 

I dispositivi di segnalazione richiedono solo il diritto di precedenza, non lo assicurano. 

Gli autisti  sono  tenuti  a  seguire  le  linee  guida relative  all’utilizzo dei dispositivi di 
segnalazione acustica e visiva supplementare durante tutti servizi. 

PROCEDURA  

OBIETTIVO 

Stabilire una direttiva sull’uso dei dispositivi di segnalazione e sulle loro limitazioni. 

RIVOLTO A 

A tutto il personale 

RESPONSABILITÀ  

E’ primaria responsabilità dell'autista limitare morti, feriti e danni alla proprietà. Come noto dal 
Codice della Strada i dispositivi di segnalazione acustica e visiva supplementari devono essere 
utilizzati congiuntamente (insieme). 

E’ la Centrale Operativa del 118 della Provincia di Brescia che regolamenta l’uso di detti dispostivi 
in base al codice della missione. 

In particolare i soli Codici Giallo / Rosso autorizzano all’uso dei dispositivi di segnalazione acustici 
e visivi supplementari. 

In merito alla presenza delle sirene cosiddette elettroniche NON devono essere utilizzate in 
sostituzione della bitonale. Accendere le luci ad alta visibilità posteriori solo in caso di parcheggio 
del mezzo. 

In caso di parcheggio del mezzo sulla sede stradale durante l’esecuzione di un intervento: 

� accendere le luci di posizione, 

� accendere le quattro frecce, 

� accendere le luci ad alta visibilità posteriori (se presenti), o luci di crociera 
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accendere i lampeggianti se è necessario per rendere maggiormente visibile l’ambulanza 
(condizioni di scarsa visibilità, traffico sostenuto, ecc…) e comunque sempre in caso di incidente 
stradale. 

ATTENZIONE 

Evita di farti “ipnotizzare” dalla cadenza della bitonale aumentando inconsciamente la velocità. 
Cerca di conoscere sempre la velocità del mezzo guardando il tachimetro e mettendo in relazione 
la velocità  letta  ai  limiti  di  velocità  presenti  sul  tratto  che  si  sta  percorrendo  e  alle  
condizioni ambientali. 

 

 CONTROLLO DEL MEZZO E DIRITTO DI PRECEDENZA  

Tutti gli autisti devono mantenere il controllo del veicolo che stanno conducendo in modo tale da 
fornire il massimo livello di sicurezza sia per i propri passeggeri (paziente compreso) che per le 
persone all’esterno. Gli autisti devono essere consapevoli che gli automobilisti potrebbero non 
reagire nel modo atteso o che si ritiene corretto. 

Si dovrebbe cercare di avere sempre delle opzioni possibili quando si sorpassano altri veicoli. 

Se l’autista di un altro veicolo non concede il diritto di precedenza ad un veicolo di emergenza, 
l’autista del veicolo di emergenza non può pretendere né imporre il proprio diritto di precedenza e 
quindi non può prendersi questo diritto se l’altro non lo concede. 

L’autista del veicolo di emergenza deve sempre essere consapevole della sua vicinanza ad altri 
veicoli e pedoni per essere sicuro che sia stabilita e mantenuta una adeguata distanza di 
sicurezza. Tutti gli autisti devono seguire la regola della distanza di sicurezza: si suggerisce di 
mantenere 3 secondi di distacco dal veicolo che precede. 

Durante la guida guardare lontano nella direzione dove si vuole andare in modo da prevenire 
lo svolgersi degli eventi. Non procedere mai alla cieca ! 

 

 VELOCITÀ DI RISPOSTA  

Solo quando si risponde ad un Codice Giallo – Rosso, gli autisti devono guidare il mezzo il più 
vicino possibile ai limiti di velocità vigenti e si consiglia di non superare di oltre 20 Km/h il limite 
stesso, condizioni permettendo. Alcuni esempi di condizioni che richiedono velocità inferiori al 
limite vigente sono: 

� condizioni di strada scivolosa 

� brutto tempo 

� scarsa visibilità 

� traffico molto intenso 

� curve strette. 

Quando si risponde ad una chiamata in codice verde il mezzo d’emergenza deve essere 
condotto senza alcun dispositivo di segnalazione acustico o visivo attivo e deve rispettare le 
stesse norme a cui sono sottoposti gli altri utenti della strada. 

Il mezzo d’emergenza non deve essere condotto con i soli dispositivi di segnalazione visivi attivi.  
MANTIENI  SOTTO  CONTROLLO  LA  VELOCITA’  DELL’AMB ULANZA  MA  ANCHE  LE  
TUE EMOZIONI 
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Raccomandazioni per definire la massima velocità: 

� La velocità eccessiva è un fattore critico in molti gravi incidenti e nel riuscire a mantenere il 
veicolo sotto controllo. 

� Sebbene in nei codici Giallo / Rosso sia permesso superare i limiti di velocità in 
vigore, l’eccessiva velocità non migliora i tempi di risposta in modo tale da compensare 
il rischio connesso. 

Raccomandazioni relative alla massima velocità di risposta 

� La velocità massima di risposta raccomandata è pari al limite massimo di velocità vigente, 
ed in ogni caso si raccomanda di non superare per più di 20 km/h tale limite. 

� La massima velocità di risposta dovrà essere ridotta ogniqualvolta le condizioni stradali 
(discesa, curva, centri abitati, incroci, passaggi stretti, ecc…), il traffico o le condizioni 
meteo non permettono la conduzione in sicurezza del veicolo, indipendentemente  dai 
limiti vigenti. 

� Durante i periodi di tempo pessimo (condizioni di bagnato, neve o ghiaccio, nebbia), la 
massima velocità di risposta non dovrà eccedere i limiti vigenti. 

� In caso di attraversamento di incroci con diritto di precedenza o con semaforo verde, la 
massima velocità di risposta non dovrà eccedere i limiti vigenti. 

� La velocità massima è quella che consente in ogni condizione l’arresto del veicolo entro 
il campo di visibilità del conducente. 

 

 ATTRAVERSAMENTO DEGLI INCROCI  

Deve essere fatta estrema attenzione quando ci si avvicina agli incroci, essendo questi 
responsabili di una grande quantità di incidenti importanti che coinvolgono veicoli di emergenza. 
Gli autisti sono tenuti a seguire le linee guida relative alla gestione degli incroci durante tutti i servizi 
d’emergenza. 

PROCEDURA  

OBIETTIVO 

Stabilire direttive per la conduzione sicura dell’ambulanza quando si deve approcciare un incrocio 
in Codice Giallo / Rosso. 

RIVOLTO A 

A tutto il personale 

RESPONSABILITÀ  

E’ responsabilità di tutto il personale aderire a questa procedura e segnalarne il mancato rispetto, 
per prevenire morti, feriti e danni alla proprietà. La maggior parte dei peggiori incidenti che 
coinvolgono mezzi d’emergenza accadono agli incroci. Nonostante l’utilizzo di dispositivi di 
segnalazione gli incroci sono una seria minaccia alla sicurezza sia dei soccorritori che del 
personale esterno. 

Ogni incrocio controllato o meno da un segnale di stop, di precedenza o semaforo, richiede un 
comportamento prudente da parte dell’autista del mezzo d’emergenza. 

Devono essere seguiti i seguenti passi: 

� Iniziare  a  rallentare  ben  prima  dell’incrocio  e  spostare  il  piede  sul  pedale  del  
freno, continuare a controllare in tutte e quattro le direzioni (sinistra, destra, avanti, dietro). 
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� Controllare l’incrocio per valutare le possibili opzioni per attraversamento (passare a 
destra, sinistra, attendere, ecc.) ed evitare di usare la corsia opposta (senso contrario) 
se possibile. 

� Non fare affidamento sui dispositivi di segnalazione acustica e luminosa per allontanare gli 
altri veicoli. 

� Controllare  gli  incroci  per  possibili  pericoli  (mancanza  di  visibilità,  pedoni,  veicoli  
che stanno arrivando velocemente, ecc…) e valutare le possibili opzioni. 

� Con semaforo verde o diritto di precedenza rallenta per tempo e attraversa l’incrocio con 
velocità moderata. 

� Con semaforo rosso o segnale di Stop arrestare completamente il mezzo. 

� Stabilire un contatto visivo con gli autisti degli altri veicoli (guardare dove guardano). Il 
collega a fianco comunichi che tutto è libero, riverificare che tutti gli altri veicoli sono fermi. 

� Considerare una corsia di traffico per volta, pensando ogni corsia attraversata come un 
diverso incrocio. 

Gli autisti dei veicoli di emergenza devono essere sempre pronti a frenare. Se l’autista di un 
altro veicolo non concede il diritto di precedenza ad un veicolo di emergenza, l’autista del 
veicolo di emergenza non può pretendere né imporre il proprio diritto di precedenza e quindi non 
può prendersi questo diritto se l’altro non lo concede. 

Il veicolo deve essere fermato completamente in ciascuno dei seguenti casi: 

� Quando indicato dalle Forze dell’Ordine. 

� Semaforo rosso. 

� Cartello di STOP. 

� Incrocio senza diritto di precedenza. 

� Incrocio privo di visibilità. 

� Quando l’autista non riesce a tener conto di tutte le corsie di traffico di un incrocio. 

� Quando ci sono altri pericoli nell’incrocio. 

� Quando si incontra uno pullman - scuolabus fermo ad una fermata. 

In caso di dubbio, quando non sei sicuro, quando non riesci a vedere bene a causa del tempo, del 
traffico o altri pericoli…..FERMATI! 

 

 SPOSTAMENTI ORDINARI  

Ogni autista deve rispettare tutte le leggi relative al traffico e tutti i dispositivi di controllo dello 
stesso quando conduce un’ambulanza. 

 

 UTILIZZO DELLE CINTURE  

Tutte le persone che montano sull’ambulanza devono essere sedute in posizioni ben 
definite (sedile con cintura) e devono essere assic urate al veicolo con cinture di sicurezza 
ogniqualvolta il mezzo sia in movimento. L’autista del veicolo, insieme al capo equipaggio 
deve verificare  che  tutto l’equipaggio sia seduto  e con cinture di sicurezza prima che il 
veicolo si muova. 

Si suggerisce di non stare in piedi nel vano sanita rio con l’ambulanza in moto, se non per 
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eseguire manovre di rianimazione cardiopolmonare su l paziente. L’autista deve essere 
avvisato nel caso ci sia necessità di operare sul p aziente da parte dei propri colleghi . 

Gli autisti sono tenuti a seguire le linee guida relative all’utilizzo delle cinture durante tutti i servizi. 

PROCEDURA 

OBIETTIVO 

Definire il comportamento corretto relativo all’uso delle cinture di sicurezza quando si guida un 
mezzo dell’Associazione. 

RIVOLTO A 

A tutto il personale. 

RESPONSABILITÀ 

Tutti i soccorritori sono responsabili per il manca to uso delle cinture di sicurezza. 
L’autista, oltre che per se stesso, è responsabile anche nei confronti di coloro che non 
indossano le cinture di sicurezza . 

La cintura di sicurezza è attualmente il dispositivo di sicurezza passiva più efficace per la 
protezione degli occupanti gli autoveicoli coinvolti negli incidenti stradali. 

Allaccia  e  pretendi  che  tutti  gli  occupanti  del  mezzo,  non  impegnati  in  manovre  salvavita  
di emergenza, si siedano e allaccino le cinture di sicurezza prima che il veicolo si metta in 
movimento. Allaccia e fai allacciare le cinture anche per brevi spostamenti. L’attivazione 
dell’airbag in assenza di cinture è fonte di gravi traumi. Come ti assicuri tu, assicura e fai 
assicurare anche tutto il materiale sanitario: una borsa del peso di 5 Kg, può diventare un'arma 
letale del peso di 45 Kg. 

Fatti avvisare dai tuoi colleghi se hanno la necessità di togliersi le cinture per assistere il paziente e 
se valuti inopportuno fermarti, rallenta l’andatura ed adotta una guida molto prudente tenendo 
conto che nel vano sanitario stanno operando colleghi privi di cinture e non seduti. 
L’equipaggio non indosserà le cinture se non lo farai tu. Si ricorda che per Legge (per esempio 
Sentenza Cassazione 11/3/2004 n° 4993) l’autista, in quanto è colui che permette la circolazione 
del veicolo, è responsabile del mancato utilizzo delle cinture da parte dei membri dell’equipaggio 
e quindi risponde sia  

civilmente che penalmente del mancato utilizzo delle cinture di sicurezza anche nei confronti di 
coloro che dovessero rifiutarsi di indossarle. 

Perciò TUTTI i soccorritori in QUALUNQUE momento di OGNI servizio (a parte la necessità di 
eseguire inderogabili manovre sul paziente, la cui mancata esecuzione comporterebbe un 
rischio ancora più elevato per la salute del paziente stesso) sono OBBLIGATI ad indossare le 
cinture di sicurezza. 

 

 RETROMARCIA 

Il modo più sicuro di fare retromarcia è quella di non farla. 

Gli autisti sono tenuti a seguire le linee guida relative alla Retromarcia durante tutti i servizi. 

PROCEDURA 
OBIETTIVO 

Assicurarsi che il veicolo sia mosso in sicurezza quando ci si muove in retromarcia. 

RIVOLTO A 
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A tutto il personale. 

RESPONSABILITÀ  

E’ primaria responsabilità dell'autista e del capo equipaggio assicurarsi che il veicolo sia mosso 
in modo sicuro in retromarcia per prevenire morti, feriti e danni alla proprietà. 

Guidare un veicolo di emergenza in retromarcia è un compito pericoloso a causa dei molti punti 
ciechi che impediscono all'autista di vedere i pericoli. Molti incidenti e ferite sono dovuti ad uno 
scorretto modo di retrocedere. Per ridurre il rischio di incidenti è utile seguire la seguente linea 
guida. 

Le regole generali per ridurre il rischio di incidenti è utile: 

� Se puoi evitare la retromarcia non farla! 

� Mai indietreggiare in fretta. 

� Se non c'è uno "spotter" (una persona che sta posteriormente all’ambulanza che guarda): 

� Ripensa alla retromarcia, è proprio necessaria? 

� Tenta di trovare qualcuno in grado di fare da "spotter". 

� Se non riesci a trovare uno "spotter", esci dal mezzo e fai un giro attorno allo stesso 
completando un "Cerchio di Sicurezza" e controllando la zona dove devi retrocedere. Prima 
di indietreggiare assicurati che anche la parte sovrastante il mezzo sia libera. 

� Dai due colpi di clacson di avvertimento appena prima di indietreggiare. 

L’autista deve: 

� Ferrrma completamente il mezzo. 

� Abbassa completamente il finestrino. 

� Instaura  un  contatto  visivo  e  verbale  con  lo  "spotter".  "Se  non  puoi vedere  o  udire  
lo spotter, non indietreggiare!" 

� L'autista  e  lo  spotter  devono  stabilire  e  mantenere  continuamente  il  contatto  visivo 
attraverso lo specchietto retrovisore sinistro. 

� L'autista deve avere una completa conoscenza dei segnali manuali dello spotter. 

� Lo  spotter  segnala  gestualmente  all'autista  quando  si  può  iniziare  a  retrocedere  
in sicurezza. 

� L’autista deve dare due colpi di clacson di avvertimento appena prima di indietreggiare. 

Lo spotter deve: 

� Eseguire un "Cerchio di Sicurezza" e controllare la zona retrostante e tutti gli altri lati del 
veicolo per verificare la presenza di eventuali pericoli. Prima di indietreggiare assicurarsi di 
controllare che anche la parte sovrastante il mezzo sia libera. 

� Comunicare all'autista eventuali pericoli osservati. 

� Posizionarsi a circa 3 metri dal mezzo dalla parte posteriore sinistra. 

� Instaurare un contatto visivo e verbale con l'autista e mantenere continuamente il contatto 
visivo attraverso lo specchietto retrovisore posteriore sinistro. 

� Conoscere bene i gesti manuali prima di fare iniziare le manovre di retromarcia. 

� Fermare l'autista se viene identificato qualsiasi pericolo o se non sei sicuro della 
manovra che l'autista stesso sta eseguendo. 
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 RIBALTAMENTO  

In  marcia  i  veicolo  sono  soggetti  a  leggi  fisiche  che  non  possono  essere  violate  e  
l’aderenza rappresenta  il  limite  oltre  il  quale  il  veicolo  non  può  essere  guidato.  Una  
ricerca  dell’US  Fire Administration riporta i seguenti fatti allarmanti relativi al ribaltamento di un 
mezzo di emergenza: Molti ribaltamenti non coinvolgono altri mezzi. 

La maggior parte sono da attribuirsi ad errori dell’autista del veicolo di emergenza. Quasi tutti gli 
incidenti con ribaltamento del veicolo di emergenza sono chiaramente evitabili. I veicoli che con più 
probabilità possono essere coinvolti in un ribaltamento sono: 

� Autocisterne (4000 litri o oltre) 

� Ambulanze 

� Mezzi con carico sospeso (autogru, mezzi con scale estensibili,…) 
Gli scenari più frequenti includono: 

� Eccessiva velocità entrando in curva (principalmente da sinistra a destra) 

� Le ruote dalla parte destra escono dalla sede stradale ed affondano in una superficie 
più morbida 

� Le ruote dalla parte destra escono dalla sede stradale e l’autista tenta in modo scorretto di 
riportare il veicolo sulla sede stradale stessa 

Il miglior modo di affrontare ogni problema è quello di capirne la causa. Alcuni fattori comuni che 
contribuiscono al ribaltamento di veicoli di emergenza sono: 

� Guidare a velocità troppo alta! 

� L’autista non capisce le dinamiche coinvolte nel condurre veicoli pesanti e con un alto 
centro di gravità. 

� Il veicolo occupa la maggior parte della larghezza della corsia, lasciando poco spazio 
a cambi di direzione laterali, in particolare in strade secondarie e di campagna. 

� Mancanza di preparazione specifica da parte degli autisti. 

 

PROCEDURA  

OBIETTIVO 

Assicurarsi che il veicolo incorra il meno possibile nell’eventualità di un ribaltamento. 

RIVOLTO A 

Autisti. 

RESPONSABILITÀ  

E’  primaria  responsabilità  dell'autista  assicurarsi  che  il  veicolo  sia  mosso  in  modo  sicuro  
per prevenire morti, feriti e danni alla proprietà. Il ribaltamento di un’ambulanza conseguentemente 
ad un incidente è un’eventualità che si verifica di frequente. Altrettanto frequentemente questi 
incidenti sono di natura prevedibile. 

Tutti i veicoli di emergenza sono soggetti al ribaltamento, per esempio le ambulanze sono 
particolarmente vulnerabili per il loro alto centro di gravità. 

Il più semplice metodo per prevenire questa eventualità è quello di rallentare. Una velocità 
eccessiva riduce di molto la possibilità del conducente di controllare il veicolo in curva o 
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quando cerca di effettuare manovre evasive. 

Guidare ad una velocità corretta aumenta la capacità dell’autista a tenere il veicolo sotto controllo in 
un’ampia varietà di circostanze. Una velocità eccessiva può anche causare uno spostamento dei 
pesi che possono portare ad una perdita di controllo del mezzo. 

Un’altra possibile causa di ribaltamento, oltre alla velocità eccessiva e allo spostamento dei pesi, 
può essere quella di sovrasterzare eccessivamente dopo essere scesi dalla sede stradale con una 
ruota; il sovrasterzo può portare allo spostamento eccessivo del peso da un lato all’altro del 
veicolo e/o poiché le gomme fanno presa sull’asfalto con un angolo eccessivo una volta riportato 
il mezzo sulla sede stradale. 

La gravità di questo scenario aumenta all’aumentare della differenza di altezza tra la sede stradale 
e il bordo esterno della stessa in quanto maggiore sarà l’angolo di sterzata che deve essere 
applicato per vincere la resistenza del gradino della superficie stradale alle gomme del veicolo. 
Una volta che le ruote avranno ripreso aderenza sulla sede stradale, il veicolo si sposterà nella 
direzione opposta o si ribalterà. In ognuno dei due casi il risultato sarà lo stesso: veicolo ribaltato. 

Le indicazioni seguenti hanno lo scopo di aumentare l’abilità dell’autista a mantenere il controllo del 
veicolo nel caso in cui questo sia sceso dalla sede stradale. 

� COSE DA FARE 

·  Alzare il piede dall’acceleratore e permettere al veicolo di rallentare gradualmente. 

·  Usa i freni delicatamente e non a fondo e lascia rallentare naturalmente il mezzo e/o 
scalare le marce per riportare l’ambulanza ad una velocità controllabile o ad un 
completo arresto. 

·  Se la parte esterna alla sede stradale è cedevole, agire delicatamente 
sull’acceleratore per mantenere il controllo del mezzo mentre rallenta. 

·  Una volta che l’ambulanza si sia fermata o abbia rallentato ad una velocità sicura, 
ruota gentilmente lo sterzo per far risalire le ruote sulla sede stradale utilizzando una 
marcia bassa e/o aiutando molto delicatamente con l’acceleratore per superare il 
salto fra esterno e sede stradale o la parte esterna morbida (sdrucciolevole). 

� COSE DA NON FARE 

·  Non tentare di ritornare con le ruote sulla sede stradale ruotando il volante quando 
l’ambulanza è ancora ad una velocità elevata o accelerando durante la manovra. 

·  Non muovere in modo improvviso, eccessivo e veloce lo sterzo. 

·  Non frenare a fondo. 

·  Non accelerare quando le ruote sono ancora fuori dalla sede stradale e stanno 
risalendo sulla sede stradale. 

 

 UTILIZZO DEI VEICOLI PRIVATI  

I veicoli privati non possono godere dei privilegi di cui godono i veicoli d’emergenza. In vista di 
un incidente o di un’emergenza non è comunque permessa alcuna esenzione o privilegio speciale 
previsto dalla legge. 

 

 

 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 87

 

L’AUTOSTRADA  

L’AUTOSTRADA COME SISTEMA COMPLESSO 

 Allo stato attuale il soccorso in autostrada, nel nostro contesto locale, è legato all’esperienza e 
non esiste un protocollo scritto che uniformi il modo di operare di tutti gli “attori” presenti sulla 
scena. Si vuole perciò dare nel seguito dei suggerimenti per tutelare l’incolumità dei soccorritori in 
questo particolare scenario. Si fa notare che tali indicazioni sono rivolte a tutto il personale 
sanitario e non limitate all’autista. Gli interventi di soccorso sanitario verso eventi traumatici o 
patologie non traumatiche hanno come costante prioritaria la problematica della sicurezza di tutti 
gli operatori impiegati a svolgere tale delicato compito. I pericoli sono accentuati da fattori 
ambientali, strutturali e, quando i soccorsi si svolgono in scenari nei quali interagiscono 
competenze di Servizi diversi, anche di carattere gestionale e comunicativo. L’autostrada 
costituisce un luogo rappresentativo di questa situazione in quanto gli interventi sono numerosi, gli 
scenari particolarmente pericolosi (presenza di traffico, gallerie, trasporto di merci pericolose, etc.) 
e, infine, i soggetti operanti da parte dei vari enti sono spesso diversi. Il 118 svolge funzioni di 
coordinamento del soccorso sanitario e costituisce, attraverso gli operatori presenti, la massima 
autorità sanitaria che dovrà interagire con le altre forze competenti presenti sul luogo dell’ evento. 

 

POLIZIA STRADALE 

Ha responsabilità di coordinamento per ottenere la massima sicurezza della scena rispetto alla 
viabilità e alla gestione del traffico. Svolge tale funzione autonomamente o con l’ausilio del 
personale che gestisce la viabilità della società concessionaria dell’autostrada. 

 

VIGILI DEL FUOCO  

Svolge la funzione di coordinamento per il ripristino o il mantenimento della sicurezza della scena 
e dei presenti rispetto a tutti i rischi evolutivi ad eccezione di quelli presidiati dalla Polizia Stradale.  

 

CRITICITA’ DEGLI INTERVENTI IN AUTOSTRADA  

Possono essere riassunti nei seguenti aspetti:  

Novità:  ogni intervento di soccorso va considerato come elemento unico e a sé stante; nessuno 
può conoscere dalla partenza della propria sede gli aspetti e le minacce ambientali in cui si andrà 
ad intervenire né è possibile prevedere con certezza tutti i movimenti degli altri operatori chiamati 
per l’intervento.  

Dinamicità:  la situazione in cui si interviene è sottoposta a continui e frequenti cambiamenti: vi è 
pertanto la necessità di effettuare una costante analisi e rivalutazione della situazione per calcolare 
i rischi e i benefici di ogni azione.  

Obiettivi molteplici e potenzialmente contrastanti:  spesso è difficile, ma necessario, individuare 
nella complessità della situazione quali sono gli obiettivi prioritari, in quanto non tutti possono 
essere perseguiti contemporaneamente. Esempio emblematico è rappresentato dall’ ambulanza 
che giunge sul luogo dell’ incidente prima dell’ arrivo del personale competente per la sicurezza. In 
questo caso l’operatore sanitario si trova a dover proteggere la propria incolumità, ma anche a 
dover intervenire per soccorrere.  

Pressione temporale:  spesso il tempo non è sufficiente per analizzare dettagliatamente il 
problema. Le pressioni temporali riducono l’accuratezza e la qualità delle decisioni. 
Interdipendenza tra attori ed eventi: nell’intervento in autostrada si riscontrano problemi di rapporto 



 

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� 


 ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���  ��� ��� ��� 


 ��� ��� ���
��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� 			 ��� ��� 			 ��� ��� ���
����������� �

 

 88

tra le unità operative coinvolte nell’intervento. In alcuni casi vi è una difficoltà di intervento da parte 
dell’operatore sanitario, specie quando sente il traffico transitare vicinissimo, oppure quando si 
avverte un difetto di sicurezza. 

 

EQUIPAGGIAMENTO DELLE AMBULANZE 

E’ evidente la necessità di raggiungere velocemente e in sicurezza un evento all’interno della sede 
autostradale; è ugualmente necessario allontanarsi dal luogo dell’evento per il trasporto dei feriti 
con la massima celerità. A tale scopo, tutti i mezzi di soccorso dovrebbero essere forniti di 
TELEPASS. Una volta giunto sul luogo dell’evento, l’equipaggio deve avere a disposizione 
l’attrezzatura necessaria a ridurre al minimo i rischi ambientali, in primo luogo, quello di 
investimento da parte dei mezzi in transito. Di seguito si elenca la dotazione minima che dovrebbe 
essere disponibile sui mezzi di soccorso: 

Elmetto:  La protezione del capo è necessaria in presenza di abitacoli deformati e per interventi in 
ambienti confinati (es. gallerie) 

Guanti da lavoro:  la protezione dal taglio è necessaria in presenza di lamiere contorte e vetri rotti. 
I guanti da lavoro possono essere indossati al di sopra dei guanti vinilici o di lattice sanitari.  

Scarpe antinfortunistiche: devono essere sempre indossate. 

Indumenti ad alta visibilità: almeno di classe 2; devono essere sempre indossati completi.  

Dispositivi di illuminazione fissati al mezzo:  costituiti da luci stroboscopiche che si attivano 
all’apertura del portellone posteriore. 

Dispositivi di segnalazione mobili:  costituiti da torce monouso fluorescenti, bandierine arancioni, 
torce elettriche: le torce antivento, già in dotazione alla Polizia Stradale e ad ambulanze, possono 
non essere idonee in quanto presentano fiamme libere e possono innescare incendi per la 
possibile presenza di atmosfere infiammabili o esplosive.  

Sistemi di comunicazione fissi e mobili:  per ovviare alla necessità di dovere comunicare con la 
centrale 118 anche a notevole distanza dall’ambulanza. 

 

AVVICINAMENTO ALL’EVENTO 

(ATTENZIONE! : Questa procedura prima di essere attuata deve ricevere il benestare ed essere 
concordata con la C.O. 118 BRESCIA Durante la ricezione della chiamata sarebbe bene che 
l’operatore della Centrale Operativa specificasse le seguenti informazioni): 

Il traffico è bloccato o no? 

Dove è l’evento?  

Evento su viadotto; Evento in galleria; Evento fuori sede stradale (scarpata); Evento in rilevato 
autostradale (sede autostradale); Evento in area di servizio; Evento in piazzola di sosta non 
servita.  

Tipo e posizione dei mezzi coinvolti 

Quali corsie sono impegnate? 

Eventuale salto di carreggiata? 

Presenza di mezzi in fiamme? 

Perdita di carico da mezzi di trasporto? 

Presenza e tipo di animali in carreggiata. 
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Assicurarsi di avere compreso con esattezza la denominazione autostradale, la corsia e la 
direzione dell’evento. (ATTENZIONE! : Questa procedura prima di essere attuata deve ricevere il 
benestare ed essere concordata con la C.O. 118 BRESCIA): Prima di entrare in autostrada 
chiedere conferma alla CO 118 dell’ingresso, indicando il casello e direzione che si sta per 
prendere. L’ambulanza deve avvicinarsi al luogo dell’evento percorrendo, per quanto possibile, le 
corsie di marcia normale; se si impegna la corsia di emergenza, si deve procedere a velocità 
inferiore a 50 Km/h. In caso di incidente, quando se ne conosce l’esatta localizzazione 
chilometrica, è buona norma ridurre progressivamente la velocità prima di raggiungere l’evento, in 
modo da creare colonna dietro il mezzo in modo da ridurre la possibilità che altri veicoli 
sopraggiungano a velocità elevata sulla scena dell’incidente. Nel caso in cui l’evento non sia 
raggiungibile per la presenza di ostacoli, traffico bloccato o altri imprevisti, occorre avvisare 
tempestivamente la CO, indicando le cause e la posizione dell’ambulanza e restando in attesa di 
ulteriori istruzioni. Nel caso, assolutamente infrequente e senza alternative, in cui per raggiungere 
l’evento sia necessario effettuare inversioni di marcia o percorrere tratti contromano, la manovra 
deve avvenire in presenza e sotto la responsabilità della Polizia Stradale e in contatto con la 
Centrale Operativa 118. Da indicazioni ricevute dal 118 di Brescia, tale manovra andrà eseguita 
nel modo seguente: 

 

1) Ingresso sulla rampa di accesso, nella 
direzione indicata dalla c.o. 118, con senso di 
marcia regolamentare;  

2) Giunti nella sede autostradale effettuare 
l’inversione percorrendo, in direzione 
contraria, la corsia di emergenza, fino al 
raggiungimento del target;  

3) In uscita, salvo diverse indicazioni, 
percorrere l’autostrada nel senso di marcia 
regolamentare e procedere utilizzando le 
uscite indicate 

 

INDIVIDUAZIONE E VALUTAZIONE DEI RISCHI PRESENTI SU LLA SCENA   

Giunti sull’evento, occorre effettuare un attento esame della situazione per individuare e valutare i 
rischi presenti o evolutivi.  

Condizioni del traffico:  occorre verificare se i mezzi sopraggiungono a velocità elevata, tale da 
causare rischio di investimento o ulteriori incidenti, ovvero se il traffico è lento ma canalizzato, 
ovvero se risulta completamente interrotto.  

Corsie ostruite dai mezzi, numero e tipo:  per evitare rischi evolutivi, almeno un lato della scena 
deve essere dotato di una via di fuga o isolato dal traffico. 

Condizioni di scarsa visibilità dell’evento (in cur va, in galleria, in presenza di fumo o 
nebbia): le limitazioni di visibilità accrescono notevolmente il rischio di investimento da parte dei 
veicoli sopraggiungenti e possono impedire l’intervento dell’elisoccorso. Inoltre, in galleria, è 
possibile che la presenza di fumo, vapori o gas di scarico rendano l’aria irrespirabile, con limitate 
possibilità di esodo.  

Condizioni meteo avverse:  presenza di idrometeore quali neve, pioggia battente, allagamenti, 
ghiaccio che possono ridurre la controllabilità dei veicoli. 

Numero e tipo di veicoli coinvolti:  consente di stimare approssimativamente il numero dei feriti e 
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le risorse sanitarie necessarie per l’intervento. 

Veicoli che hanno subito forti deformazioni:  sono informazioni indicative rispetto alla gravità 
delle lesioni riportate dagli occupanti (cinematica del trauma) e della necessità di richiedere 
l’intervento dei VVF per assestamenti dei mezzi o estricazioni non diversamente effettuabili. 

Presenza di persone intrappolate all’interno degli abitacoli:  anche in questo caso è necessario 
attendere i VVF per l’estricazione.  

Perdite di carburante:  indicano la presenza di sostanze infiammabili o combustibili, che possono 
essere incendiate da corpi caldi (es marmitte, dischi freni arroventati, etc.) E’ necessario richiedere 
l’intervento dei VVF. 

Dispersione del carico:  che può essere costituito dai prodotti più diversi, da animali vivi di 
piccola, media o grossa mole, contenitori chimici, etc. con possibile fonte di rischio evolutivo 
(rischio chimico, di incendio, di ulteriori incidenti ). E’ necessario richiedere l’intervento dei VVF. 

Incendi in atto o principi di incendio:  è necessario richiedere l’intervento dei VVF e preservare 
la propria sicurezza. 

Mezzi in equilibrio precario: in questo caso si rende necessario attendere l’arrivo dei VVF prima 
di avvicinarsi e iniziare le operazioni di soccorso sanitario.  

Presenza di linee elettriche danneggiate:  rappresentano un rischio di folgorazione e di innesco 
di incendi. E’ necessario richiedere l’intervento dei VVF.  

Presenza di parapetti danneggiati su viadotti o tra tti scoscesi, specialmente nel caso di fitta 
vegetazione sottostante:  questa situazione, oltre a presentare rischi di caduta dall’alto per i 
presenti, potrebbe celare l’esistenza di altri feriti proiettati o sbalzati. A tale proposito è sempre 
necessario chiedere informazioni ai coinvolti o ai presenti per risalire al numero degli occupanti dei 
mezzi coinvolti. 

 

POSIZIONAMENTO DELL’AMBULANZA  

Una volta giunti in corrispondenza dell’evento occorre scegliere se posizionare l’ambulanza prima 
o dopo i veicoli coinvolti. Allo stato attuale non esiste per la Provincia di Brescia un protocollo in tal 
senso, ci sentiamo perciò di suggerire di utilizzare l’ambulanza a protezione della scena se nessun 
altro lo sta facendo o di parcheggiarla in luogo sicuro in caso contrario. D’altro canto collocare il 
mezzo oltre l’evento, a distanza di sicurezza, con segnalatori luminosi accesi presenta dei 
vantaggi:  

- Consente una immediata, seppure sommaria, valutazione della dinamica con cui è avvenuto 
l’incidente e l’entità dello stesso (da fare in caso di maxiemergenza e prima veicolo sul posto). 

 -  permette di posizionare l’ambulanza al riparo dei mezzi coinvolti nell’incidente, in un luogo 
in cui i veicoli sopraggiungenti in seguito ed eventualmente coinvolti nell’incidente non siano 
in grado di danneggiarla e di impedirle così di allontanarsi con i feriti a bordo.  

- consente ai sanitari di creare un luogo sicuro in prossimità dell’ambulanza, nel quale 
radunare i contusi e i feriti lievi e prestare la propria opera.  

- lascia il campo libero a uomini e mezzi di Polstrada e società concessionaria dell’autostrada, 
che hanno il compito di organizzare il traffico per mettere in sicurezza la scena e far defluire i 
veicoli in transito. 

L’opposta soluzione, di contro, consente ai sanitari operanti sulla scena di utilizzare il proprio 
mezzo per proteggersi da altri veicoli che potrebbero sopraggiungere collidendo la scena. In 
questo caso, tuttavia, “l’effetto scudo” dell’ambulanza porterebbe ad un danneggiamento del 
mezzo di soccorso senza escludere la possibilità che la stessa non sia in grado di arrestare un 
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mezzo pesante che potrebbe travolgere, nella dinamica, anche i soccorritori. 

Si raccomanda perciò quando i rischi ambientali (traffico, meteo, posizione dell’incidente, ecc..) 
non sono sotto controllo e si è soli sulla scena di utilizzare l’ambulanza a protezione tenendo un 
buon margine tra l’ambulanza e il luogo delle operazioni e di posizionare tra l’ambulanza e il 
traffico in arrivo delle segnalazioni che preavvertano dell’incidente posizionate ad almeno 100 
metri dall’ambulanza. E’ inoltre utile individuare immediatamente la zona sicura in cui dirigersi in 
caso di imminente pericolo, senza doverla cercare nel momento del bisogno. 
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Come indicazione si ricorda che il singolo New-Jersey (dove presente) è lungo 6,2 metri, mentre le 
gemme sono poste a 25 metri. 

 

 

 

 

 

 

 

Si ricorda inoltre che l’insieme del tratto bianco e nero della linea tratteggiata delle corsie è lungo 
12 metri (4,5 metri per lo spazio bianco e 7,5 per quello nero). 

 

 

PRESENZA DI SOSTANZE PERICOLOSE 

Qualora siano coinvolti nell’incidente mezzi che trasportano merci pericolose (identificate 
dall’apposito pannello arancione) è necessario arrestare il mezzo prima dell’evento a distanza di 
sicurezza (da valutare caso per caso e comunque non inferiore a 50 mt), comunicare alla CO il 
codice kemler rappresentato dai numeri presenti sul pannello e identificanti il carico trasportato, e 
restare in attesa di istruzioni da parte dei VVF. Secondo le disposizioni contenute in accordi 
internazionali, gli automezzi abilitati al trasporto di merci pericolose sono muniti anteriormente, 
posteriormente o lateralmente di un pannello di colore arancione retroriflettente di cm 40x30 con 
bordo nero di 15 mm detto Tabella di Kemler. Il pannello ha caratteristiche di resistenza al fuoco 
REI 15, ossia, in caso d’incendio, resta leggibile per almeno 15 minuti dall’accensione del 
medesimo. Il pannello contiene due gruppi di cifre: quella superiore identifica la categoria di 
pericolo della merce trasportata, quella inferiore identifica la merce trasportata. 

 

APPUNTI PER INTERVENTO IN CASO DI MAXIEMERGENZA 

1° VEICOLO SUL POSTO  

- Prima ambulanza: raggiungere la testa dell’incidente.  

- Durante il raggiungimento della testa dell’incidente valutarne la dimensione dalla coda alla 
testa.  

- Eventualmente tenere aperta la comunicazione radio e cellulare per dare la dimensione 
dell’incidente  

- Dare riferimenti precisi e sicuri sulla posizione dell’incidente  
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- Attenzione: il rischio è sempre in evoluzione  

- Ad ognuno il suo lavoro! 

- Non disperdere l’equipaggio  

- Mezzi con merci pericolose -> Etichette di pericolo 

- Non possiamo salvare tutti: usare la razionalità, non si improvvisa 

- La 1° cosa da fare è il coordinamento sanitario, po i l’atto sanitario  

- Solo la C.O. 118 autorizza l’entrata contromano  

 

VALUTARE LA SCENA 

- L’evento corrisponde a quanto comunicato? 

- E’ accessibile ai mezzi di soccorso?  

- Il rischio si sta evolvendo (evacuare velocemente verso una zona di sicurezza)? 

- I feriti sono facilmente evacuabili – recuperabili? 

- Quando sarà sul posto l’unità di coordinamento, una sola persona terrà le comunicazioni 

- Tendenzialmente ci si sposta con i mezzi di soccorso tutti insieme (all’evacuazione) 
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CODICE KEMLER 
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NOTA BENE: Le seguenti pagine sono lasciate appositamente bianche per lasciare spazio ad eventuali 
note e/o commenti da esporre in aula, riguardanti le tematiche trattate nel corso. 
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