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Premessa

L’obiettivo di questo manuale è dare a tutto il personale dei  Vigili del Fuoco le 
basi formative per la gestione degli incidenti stradali. La lettura del presente 
manuale rappresenta una guida alle evoluzioni delle autovetture sia in termini 
di tecnologie costruttive che di tipologie di alimentazione e conseguente-
mente alle modalità di approccio all’intervento utili anche a personale già in 
servizio presso i Comandi.
Sul web è facile imbattersi in manuali sviluppati da enti ed istituzioni, ma 
un’attività sicura, non improvvisata e conforme alle procedure nazionali, è  
solo quella sviluppata nelle pagine che seguono.
Il presente lavoro si avvale dell’esperienza di esercitazioni e lavori interna-
zionali condivisi con Vigili del Fuoco di altre nazioni europee e scambi di 
esperienze con realtà industriali nel campo automotive, nonché fa tesoro 
dell’esperienza propria del Corpo nazionale contenendo indicazioni tratte da 
lavori originali ai quali si rimanda per approfondimenti su alcuni temi specifici 
(Manuale per gli incidenti stradali, Manuale per gli incendi stradali e Manuale 
per la gestione dei maxi tamponamenti).
Gli argomenti trattati, numerosi e talvolta complessi, sono stati sviluppati per 
quanto possibile in modo elementare, lasciando spazio ad approfondimenti 
pratici a cura degli istruttori in aula o nella piazzola di addestramento. 
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Introduzione

Gli anni ‘90, hanno segnato una rivoluzione nel mondo dell’automotive, soprattutto per ciò che con-
cerne la progettazione, sviluppo e produzione di sistemi di sicurezza attiva e passiva di bordo (air-
bag, pretensionatori, sistemi di controllo della frenata). Questi sviluppi non hanno interessato esclu-
sivamente la parte tecnologica, elettronica e informatica ma profondamente anche lo studio dei 
materiali costitutivi come la scocca ed i telai che oggi rendono il veicolo un vero e proprio «sistema» 
capace di resistere o deformarsi in punti predeterminati della carrozzeria con l’obiettivo di limitare i 
danni alle vittime  negli incidenti stradali. Grazie a ciò dagli anni 70’ ad oggi, i decessi annui a causa 
di incidente stradale sono diminuiti di 4 volte, dai circa 12.000 all’anno, fino ai circa 3.000 dei giorni 
nostri. 

Fonte ISTAT

Contestualmente però il rapido sviluppo di nuovi materiali associati ai sistemi di ausilio alla guida 
e la globalizzazione del mercato, hanno portato sulle strade autovetture con oltre 1.700 configura-
zioni differenti, il che rende complesso il lavoro dei Vigili del fuoco nel dover gestire, durante una 
fase di decarcerazione ed estricazione, i diversi sistemi per la messa in sicurezza. Vedremo perciò 
come assume fondamentale importanza fare ricorso anche a strumenti informatizzati che, insieme 
alle competenze acquisite, e alla continua formazione, consentono di gestire in modo efficace un 
intervento su di un autoveicolo.
Peraltro, lo sviluppo di  nuovi sistemi di propulsione (veicoli alimentati a CNG, veicoli ad idrogeno o 
LNG, veicoli ibridi o elettrici) ha fatto aumentare in maniera considerevole i rischi per i soccorritori 
oltre a protrarre i tempi di decarcerazione. 
Obiettivo di questo manuale è pertanto  fornire le competenze di base sull’evoluzione tecnologica 
e conseguentemente sulle procedure di decarcerazione, consentendo all’allievo vigile di gestire 
e condurre un salvataggio efficace nei confronti di passeggeri coinvolti in un incidente stradale, 
mantenendo uno standard di sicurezza per se stesso e per gli altri attori sullo scenario incidentale, 
adeguato alla realtà odierna.
Affinché un allievo sia in grado di raggiungere detto obiettivo, è importante che apprenda la teoria 
e le tecniche sia attraverso un’istruzione in aula che con l’esperienza appresa all’interno di un am-
biente controllato come quello delle Scuole di formazione del CNVVF.



PARTE 1
L’autoveicolo



Elementi di un autoveicolo
Al giorno d’oggi l’evoluzione dei veicoli è in continua e rapida mutazione, un veicolo pro-
gettato e prodotto soltanto cinque anni fa è sicuramente meno evoluto di una vettura 
prodotta e ideata al giorno d’oggi. La considerazione pare scontata, ma negli anni ‘90 
le vetture, soprattutto per quanto riguarda la sicurezza, rimanevano pressoché invariate 
per decine di anni, presentando evoluzioni perlopiù motoristiche piuttosto che strutturali. 
Negli anni ‘70 e ‘80, i decessi sulle strade hanno toccato i massimi storici, accompagnati 
da cifre legate a feriti e a feriti gravi da considerare molto importanti. La svolta ha avuto 
inizio con l’obbligo delle cinture di sicurezza, che ha consentito di abbattere sensibilmente 
il numero delle vittime. Solo però negli anni duemila tutte le le case automobilistiche, e 
non solo i marchi più prestigiosi, hanno puntato a progettare e produrre auto più sicure, 
costruendo cellule abitative sempre più resistenti e  non semplicemente rigide come av-
veniva fino ad allora. La rigidezza della “scatola auto” non è infatti di per sè sinonimo di 
protezione se non associata ad elementi collassabili a deformazione controllata che, pur 
non evitando la distruzione del veicolo, consentono  una maggiore probabilità di soprav-
vivenza assorbendo gran parte dell’energia dell’urto (parte dell’energia cinetica possedu-
ta inizialmente dal sistema, viene infatti dissipata a seguito dell’impatto principalmente 
attraverso le deformazioni permanenti dei veicoli stessi). L’esperienza delle grandi case 
automobilistiche europee, ha portato un’evoluzione tecnica, con lo sviluppo di differenti 
materiali e di rinforzi realizzati dopo studi sui crash test, che fanno sì che le auto di oggi 
si assomiglino soltanto, nascondendo spesso insidie che sfuggono ai soccorritori stessi, 
poco attenti agli sviluppi dell’industria automobilistica.
Nel manuale affronteremo nel dettaglio le evoluzioni dei mezzi, ma prima dobbiamo intro-
durre il concetto di sicurezza che il mondo automotive suddivide in tre ambiti, riferiti a tre 
momenti differenti della marcia di un veicolo. Nello specifico:

•	 Sicurezza primaria (prima dell’incidente):
è la sicurezza fornita al veicolo e agli occupanti da una sorveglianza continua nella fase di 
guida, quindi ABS, sistemi antipattinamento, correzione dello sbandamento e molti altri 
ausili (si possono oggi annoverare tra gli elementi di sicurezza primaria, anche tutti i di-
spositivi legati alla guida autonoma, o che precedono la guida autonoma completa, come 
anche la frenata assistita da sistema radar a protezione dei pedoni) che in questi anni 
hanno concorso sia a ridurre gli errori di guida che a correggere problemi causati da mo-
tivi diversi quali ghiaccio, pioggia, strada sdrucciolevole ecc. Quindi un supporto attivo, 
sempre pronto ad entrare in funzione senza che il conducente intervenga manualmente 
sull’attivazione, e pronto a tornare nella fase di quiescenza appena cessato il pericolo.

•	 Sicurezza secondaria (nell’incidente):
è la sicurezza, che si attiva durante l’incidente e che nella quasi totalità della vita delle 
vetture rimane quiescente, ma quando attivata risulta essere irreversibile e di unico utilizzo 
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come gli airbag, le cinture dotate di pretensionatori (esclusione fatta per quelli elettrici), le 
barre di rinforzo, le strutture in acciaio a deformazione programmata, i vetri di sicurezza 
ecc.

•	 Sicurezza terziaria (dopo l’incidente): 
o post crash, che vede protagonisti i vigili del fuoco e i sanitari per il supporto tecnico/
sanitario agli occupanti dei veicoli incidentati dall’avvenimento dell’urto all’estricazione 
delle vittime (quella che gli anglosassoni definiscono “golden hour”). Si ritiene infatti che 
portare a termine tutte le fasi del soccorso in questo lasso di tempo (1 ora): dall’avveni-
mento dell’incidente, all’allertamento dei soccorsi, all’arrivo sul posto, alla decarcerazio-
ne, estricazione e stabilizzazione sanitaria, possa dare agli occupanti buone possibilità di 
sopravvivenza.

Sicurezza primaria Sicurezza
secondaria Sicurezza terziaria

Prima
dell’incidente Incidente Dopo

l’incidente
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Materiali nel settore automotive
Nel presente paragrafo verranno elencati i  principali materiali utilizzati nel mondo dell’au-
tomotive al fine di conoscerne le proprietà e quindi ottimizzare la risposta del soccorso 
tecnico.

Acciai
L’utilizzo di diversi tipi di acciaio assume grande importanza quando si vogliono creare 
strutture in grado di assorbire energia in modo programmato.

Sfruttando le caratteristiche di deformabilità (proprietà sviluppate negli acciai ad elevata 
tenacità) i progettisti nel campo dell’industria automobilistica hanno creato profili e strut-
ture tali da offrire deformazioni già previste nella fase di progettazione della vettura. Ciò 
richiede oltre alla creazione di forme corrette, un attento uso dei materiali e degli  spessori, 
con l’unico obiettivo di indirizzare le energie conseguenti all’urto laddove progettato.

Attualmente nelle vetture si fa uso di acciai moderni in grado di offrire, allo stesso tempo, 
particolari doti di comportamento all’urto e resistenza strutturale alla deformazione torsio-
nale e flessionale. Ma la solidità di un’auto non è l’unico parametro da tener sotto control-
lo, non si deve dimenticare che anche la massa ha la propria importanza. È proprio par-
tendo da questi presupposti che i progettisti di scocche e telai si sono affidati, e lo stanno 
facendo attualmente con sempre maggiore impegno, all’uso di particolari acciai e leghe 
leggere con lo scopo di ottimizzare, contemporaneamente, gli aspetti legati alla resistenza 
e al peso.

Esempio di distribuzione dei differenti acciai in una scocca
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L’acciaio, come noto, è un materiale ottenuto dall’unione del ferro con il carbonio e pic-
cole percentuali di altri metalli come cromo, molibdeno, boro e manganese i cui contenuti 
ne determinano fortemente il comportamento e di conseguenza le prestazioni. Queste 
caratteristiche sono proprio quelle che ogni progettista prende in considerazione durante 
l’analisi di fattibilità di un progetto e quindi in fase di realizzazione del veicolo. L’uso di di-
versi tipi di acciaio e la loro forma nella quale sono costruiti assumono grande importanza 
quando si vogliono creare strutture in grado di assorbire energia in modo programmato.

Gli acciai collocati nelle zone d’urto si troveranno a lavorare in regime di deformazione 
permanente (deformazione plastica) con lo scopo di dissipare, deformandosi, la massima 
energia. Sfruttando quindi le caratteristiche di deformabilità i progettisti creano profili e 
strutture tali da offrire deformazioni già previste in fase di progetto della vettura. L’obiettivo 
finale è quello di creare una zona anteriore capace di assorbire forti deformazioni dissipan-
do quanta più energia possibile ed una “cellula resistente” centrale che garantisce invece 
una indeformabilità mirata a preservare gli occupanti dell’autoveicolo.

Andando ad analizzare l’andamento del diagramma tensioni-deformazioni per due acciai 
uno ad alta resistenza (giallo) ed uno ad elevata deformabilità (rosso) vediamo come nel 
secondo caso la capacità di assorbire energia e di deformarsi plasticamente prima della 
rottura (rappresentata graficamente dall’area sottesa alle due curve e definita tecnicamen-
te tenacità) sia enormemente maggiore rispetto a quella dissipata in fase di deformazione 
da un acciaio ad alta resistenza.

Appare a questo punto chiaro, guardando la 
foto precedente, il significato della distribu-
zione dei vari tipi di acciaio nelle diverse parti 
della scocca.

Oggi metalli ad altissima resistenza (acciai 
al boro, a tempra pressata, a doppia fase o 
l’acciaio martensite) sono collocati all’inter-
no delle aree vuote dei componenti struttu-
rali come i montanti. La parte interna di un 
trasverso del tetto, un montante o qualunque 
altra parte resistente può infatti contenere 
anche questi componenti in acciaio nascosti 

che rendono impegnativo il compito del Vigili del fuoco.

Il robusto metallo posto all’interno con funzione di rinforzo è poi sempre inscatolato da 
strati esterni in acciaio dolce che formano il montante finito, di diverso design o forma, che 
è quello che vediamo all’esterno guardando il veicolo.

Resistenza
Rottura fragile

Rottura duttile

deformazione

Sf
or

zo
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Vediamo ora alcune forme conferite agli scatolari in acciaio nelle strutture dei veicoli, al 
fine di comprendere meglio le problematiche legate alla gestione di questi acciai ad altis-
sima resistenza negli scenari di decarcerazione dai veicoli.
La forma della sezione, che può essere ovale, circolare, quadrata, rettangolare, a doppia 
T o a C con lamierini interni d’irrigidimento, determina la risposta alle forze applicate nelle 
diverse direzioni: in generale si tende a porre l’orientamento del momento d’inerzia mag-
giore nella direzione in cui sono presenti le sollecitazioni prevalenti di progetto che nel 
caso delle autovetture sono quelle esercitate da forze applicate dall’esterno verso l’interno.

Il design più diffuso è ottenuto con un fo-
glio piatto di acciaio ad altissima resistenza 
pressato o stampato in una forma curva (ti-
picamente il singolo strato di acciaio assu-
me una forma a “U”).

Una variazione del design ad «U» prevede 
la sovrapposizione di più strati di acciaio 
come quelli nella cavità di questo montante 
centrale che è composto da cinque strati di 
metallo formando così un elemento struttu-
rale molto resistente agli urti.

In alcuni casi vengono inseriti tubolari di 
boro all’interno del montante anteriore 
come quello della foto qui a fianco.
In questo caso le cesoie idrauliche, se non 
di ultima generazione, falliranno nei loro 
sforzi per tagliare un tubo con pareti così 
spesse.

In altri casi le case costruttrici inseriscono 
una solida barra d’acciaio all’interno del-
la cavità dell’elemento strutturale come in 
questo montante centrale.
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Dalle immagini precedenti si evince chiaramente come l’aumento degli strati generi un 
montante rinforzato. Su queste tipologie di elementi se adottiamo la tecnica dello schiac-
ciamento con divaricatore per agevolare “l’abbraccio” delle chele della cesoia, nell’otte-
nere una riduzione volumetrica rischiamo però di generare un aumento degli strati che, 
piegandosi su sè stessi, potranno raddoppiare se non triplicare lo spessore rendendo 
difficoltoso il taglio (è quello che accade se proviamo a piegare un foglio di carta, fino a 
2/3 strati, il taglio con le forbici sarà facile, continuando a piegarlo raggiungendo 4 / 8 / 16 
strati la forbice non riuscirà più a completare il taglio).

Materiali compositi

Nel settore dell’industria automobilistica, vi è un interesse crescente per quanto riguarda 
l’uso di materiali compositi rinforzati da fibre. La possibilità di ottenere materiali leggeri 
(e di conseguenza forme che non si possono realizzare con i metalli) che permettano un 
risparmio di carburante, è uno dei punti di forza per lo sviluppo dei compositi nelle auto, 
sia nelle competizioni che nella produzione di serie. I materiali compositi rinforzati con fi-
bre trovano pertanto vasto impiego sia in elementi non strutturali quali parti di carrozzeria, 
paraurti, spoilers, sedili e quadri comandi, sia in componenti tipicamente strutturali come 
le molle per sospensioni, gli organi di trasmissione, giungendo in alcuni casi fino all’intero 
telaio.

Con il termine materiale composito, si indica un materiale che è sostanzialmente differen-
te dai comuni materiali di natura omogenea. La parola composito significa infatti che due 
o più materiali sono combinati tra loro per formare un terzo materiale con caratteristiche 
differenti da quelle dei materiali di partenza. I materiali compositi sono caratterizzati da 
fibre immerse in un materiale che prende il nome di matrice.

La matrice serve a proteggere e mantenere in posizione le fibre ma soprattutto a trasferire 
ad esse il carico il più omogeneamente possibile.
Grazie alla loro progettualità, con i materiali compositi si riescono ad ottenere elevate re-
sistenze meccaniche associate a pesi contenuti.

I materiali di cui si possono comporre le matrici polimeriche sono resine termoplastiche 
(polipropilene, poliammidi, polifosfati, polietere-eterechetone, etc.) e resine termoindurenti 
(epossidiche, poliesteri, vinilestere, fenoliche, etc.). Le fibre invece consistono in filamenti, 
con un diametro in genere compreso tra 5 e 15 micrometri prodotte mediante macchine 
tessili (le principali tipologie di fibre sono: vetro, aramidiche o Kevlar®, carbonio e boro).

+ =

7

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

L’autoveicolo

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Le caratteristiche fisiche dei materiali compositi sono determinate dalla diversa combina-
zione di fibre e matrice a seconda di: tipologia dei componenti, proporzione tra la percen-
tuale di fibre e matrice, disposizione delle fibre e processo di fabbricazione.

Il grafico a lato mostra la differenza nel com-
portamento tra un materiale metallico classi-
co e un composito. Queste differenze posso-
no essere sintetizzate nei seguenti punti:
1. mancanza di deformazione plastica nel 
composito ;
2. il composito ha un comportamento presso-
ché puramente elastico ;
3. Il carico di rottura del composito è general-
mente più alto.

Dal punto di vista operativo l’utilizzo di una lama a seghetto per il taglio di elementi in com-
posito produce lo sfilacciamento delle fibre con notevole produzione di calore e polveri, 
delaminazione e sfilacciamento dei lembi.

ATTENZIONE ! Durante le fasi di taglio è pertanto necessario indossare 
guanti protettivi, mascherina FFP2 ed occhiali, cercando di mantenere gli 
abiti asciutti e puliti. 

ATTENZIONE ! Peraltro le fibre di carbonio sono elettricamente conduttive 
e possono favorire fenomeni di elettrocuzione.

MPa

500 -

400 -

300 -

200 -

100 -

2%

PULTRUSION
TECHNOLOGY

ACCIAIO

ALLUMINIO

LEGNO
PVC

∑ %

COMPOSITO

8

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

L’autoveicolo

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Elementi costituenti un’autovettura
Gli elementi che costituiscono la struttura di un veicolo devono essere  ben noti ai soc-
corritori e la loro nomenclatura deve essere univoca per evitare pericolosi fraintendimenti 
in fase di soccorso e per condividere in maniera inequivocabile le più efficaci strategie 
comuni nella gestione dell’incidente.

L’insieme delle strutture portanti che costituiscono una vettura, prende il nome di scocca. 
Essa ha funzioni strutturali e non deve essere confusa con la carrozzeria che avvolge la 
scocca e rappresenta solo un rivestimento esterno (che può essere di lamiera, di plastica 
o fibra di carbonio). Scocca è quindi la parte resistente della forma di un autoveicolo che 
ha sia la funzione di sostenere le parti meccaniche (motore, cambio, trasmissione, ecc.) 
che di proteggere gli occupanti del veicolo. E’ costituita da un insieme di componenti di 
lamiera scatolata opportunamente lavorata come:
•	 longheroni
•	 traverse
•	 montanti del tetto
•	 passaruota
•	 brancardo
•	 padiglione
•	 fianchetti	e	porte

La soluzione più adottata dalle industrie automobilistiche (95% dei veicoli) per economi-
cità, adattabilità alla produzione automatizzata, buon livello delle prestazioni ottenute è 
quella della scocca portante, con elementi costituenti la scocca ottenuti per stampaggio 
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a freddo di lamiere di acciaio, collegati fra loro mediante saldatura elettrica a resistenza.
Esistono tuttavia delle varianti come le scocche portanti rinforzate in più punti da telai sup-
plementari.

Telaio è quella parte del veicolo costituita da un insieme di travi (longheroni e traverse) 
che hanno lo scopo di supportare la struttura. In passato telaio e scocca erano ben diffe-
renziati, oggi sulle vetture moderne il primo è integrato nella parte inferiore della seconda 
e solo su camion o veicoli specialistici 4×4 rimane differenziato.

Anche il pianale viene irrobustito per mezzo di scatolature longitudinali applicate con 
saldature o per mezzo di bulloni che oltre al compito di irrigidire la struttura, hanno anche 
quello di sostenere il gruppo del cambio o i supporti per l’albero di trasmissione.

I “pannelli” che costituiscono la carrozzeria, ovvero la parte esterna dell’autovettura, sono 
agganciati alla scocca in corrispondenza del perimetro dell’autovettura tramite saldatura, 
rivettatura, incollaggio e hanno esclusivamente scopi aerodinamici, protettivi ed estetici e 
comprendono le portiere, il cofano, il baule e i paraurti.

Come detto la produzione di componenti strutturali realizzati con acciai altoresistenziali fa 
sì che le auto che circolano attualmente, siano decisamente evolute il che rende ancora 
più evidente l’importanza ricoperta dallo studio di nuove tecniche d’intervento sempre più 
efficaci. A titolo di esempio sono riportati di seguito gli esiti di due crash test, relativi a 
due auto della medesima categoria messe a confronto, una di vecchia generazione (anno 
1999) e una di nuova generazione (anno 2017). Dalla semplice analisi delle immagini ap-
pare evidente come il comportamento delle due auto al momento dell’impatto è comple-
tamente diverso: 
• nel primo caso, la struttura anteriore presenta uno schiacciamento molto importante, il 

tetto si piega, la porta anteriore lato passeggero si apre, il parabrezza si sfila dal telaio.

• nel secondo caso la struttura riesce a dissipare le energie, grazie anche alla forma a 
“fisarmonica” di longheroni e traversi e come si può notare, i danni subiti sono limitati 
tanto che anche il parabrezza resta fissato al telaio contribuendo all’irrigidimento della 
struttura complessiva. 

Da quanto sopra è evidente come la conoscenza dei materiali e di come siano progetta-
te oggi le autovetture sia fondamentale per scegliere le migliori strategie d’intervento da 
adottare per liberare nel minor tempo possibile gli infortunati consegnandoli al personale 
sanitario.
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Serbatoi del carburante
I materiali plastici sono oggi i materiali più diffusi per la realizzazione di serbatoi carburan-
te, essi garantiscono un basso peso, un basso costo e la realizzazione di forme comples-
se il che li rende estremamente conformabili alle diverse geometrie disponibili in funzione 
degli spazi lasciati liberi dalla carrozzeria e dal motore di un’autovettura.

Questi sono fabbricati in polietilene ad alta densità (HDPE), un materiale resistente e leg-
gero che permette ai produttori di ridurre significativamente il peso totale dei veicoli con-
tribuendo alla riduzione dei consumi.

Le tecnologie per la realizzazione dei 
serbatoi di carburante in materiale 
plastico sono la coestrusione-soffiag-
gio (la più diffusa) e la termoformatura 
di lastre multistrato che consente lo 
stampaggio del serbatoio con tuba-
zioni e pompe per il carburante già 
contenute al suo interno, permettendo 
di diminuire il numero di connessioni al 
serbatoio e semplificando il successi-
vo montaggio.

I serbatoi in plastica aumentano anche 
la sicurezza in caso di incidente infatti a differenza dei serbatoi metallici, tendono a piegarsi 
e deformarsi senza riportare strappi e spaccature con conseguente perdita di carburante.

Tuttavia se coinvolti dalle fiamme sprigionate a seguito di incidente o innescate dalla mar-
mitta catalitica (le cui parti calde, possono arrivare anche a 900°C) collassano generando 
un incendio di pozza.

Il rispetto delle distanze, l’uso dei DPI completi, nonché l’applicazione di tecniche di spe-
gnimento collaudate e consolidate, permette al vigile del fuoco di non dover improvvisare 
l’intervento ma di pianificare e controllare imprevisti come questo.

ATTENZIONE ! In caso di incendio generalizzato di un veicolo, è possibile 
il cedimento improvviso del serbatoio con fuoriuscita del combustibile che 
può provocare ustioni o anche propagare l’incendio in modo incontrollato.  
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Cinture di sicurezza e pretensionatori
E’ definita “Cintura di sicurezza” l’insieme di cinghie munite di fibbia di chiusura, di di-
spositivi di regolazione, di elementi di fissaggio ed eventuali dispositivi di assorbimento di 
energia o di riavvolgimento della cintura. L’intero sistema è concepito per ridurre il rischio 
di lesioni dell’utilizzatore poiché in caso di collisione o improvvisa decelerazione del vei-
colo, limita le possibilità di movimento del corpo.

Le cinture di sicurezza fanno parte dei dispositivi di sicurezza secondaria in quanto si 
attivano durante l’incidente. Sono ancorate agli elementi strutturali del veicolo, e, in caso 
di incidente, trattengono i passeggeri ai sedili (proteggendoli assieme agli airbag). Questo 
evita che i corpi possano andare a sbattere all’interno del veicolo ferendo a loro volta gli 
altri occupanti, ma evita anche che i passeggeri possano venire sbalzati fuori dall’auto. In 
Italia il loro utilizzo è obbligatorio dal 1988 per i posti anteriori e dal 2006 per ogni posto 
occupato da passeggeri. Dal 2010 questo dispositivo è obbligatorio anche per gli autobus 
(eccetto quelli urbani) e i camion.

Le cinture di sicurezza devono essere omologate in base alle direttive disposte in materia 
dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti che attualmente prevede quattro diverse 
tipologie: 
• cinture a tre punti: si tratta del modello di cintura più diffuso, essa comprende una fa-

scia subaddominale che costringe il bacino ed una fascia toracica che tiene aderente 
il busto; 

• cintura a 2 punti o subaddominale: che fascia solo il bacino ed è dotata di due punti di 
ancoraggio (versione superata e oramai non più presente sulle vetture moderne);   

• cinture diagonali: anch’esse dotate di soli due punti di aggancio che fasciano solo 
l’area toracica;  

• a bretella: costituita da una cintura subaddominale e da due bretelle, vengono utilizza-
te su autoveicoli da competizione.

Vediamo di seguito i singoli elementi che costituiscono le cinture di sicurezza:
•	 cinghie: elementi a nastro che hanno il ruolo di trattenere il corpo degli occupanti. Sono 

costituite da una trama di fili polimerici intrecciati molto resistenti;
•	 riavvolgitore: organo che consente di srotolare la cinghia per la lunghezza voluta bloc-

candola in caso di estrazione rapida (come per esempio accelerazione, frenata, urto, 
curva, ecc.);

•	 regolatore: accessorio delle cinture che ne consente la regolazione in altezza, posi-
zionato sui montanti, permette l’esatto passaggio del nastro all’altezza della spalla e 
non del collo;

•	 ancoraggi: punti di attacco sui montanti e sul pianale del veicolo, ai quali vengono 
fissati i capi delle cinture, sono ancorati da uno o più bulloni.
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ATTENZIONE ! Gli ancoraggi rappresentano una difficoltà concreta nelle 
fasi di cesoiamento o schiacciamento a fini operativi, con rischio reale di 
danneggiamento delle attrezzature.

•	 anello oscillante: è generalmente costituito in acciaio con una copertura in plastica 
costampata; la sua deformazione durante l’urto dissipa parte dell’energia;

•	 fibbia	 di	 chiusura	 con	 pulsante	 di	 sganciamento: dispositivo di allacciamento e 
slacciamento rapido, che lega le cinture al punto di ancoraggio del veicolo posto sul 
pianale;

•	 pretensionatore: è un dispositivo ad attivazione meccanica, pirotecnica, a gas o elet-
trica, che entra in funzione solo nel caso in cui la cintura è allacciata, provoca il riar-
rotolamento della cintura (se applicato al riavolgitore) o tira la fibbia (se applicato al 
ramo fibbia). Il pretensionatore serve a far aderire il corpo dell’occupante in posizione 
corretta sul sedile, coadiuvando la funzione della cintura di sicurezza e preparando il 
corpo ad affrontare l’impatto con l’airbag. Una volta azionato il modulo deve essere 
sostituito completamente (ad eccezione di quello elettrico). 

A. Il pretensionatore meccanico è costituito da un 
sistema formato da una molla compressa ed un senso-
re meccanico; in caso di impatto e in base all’intensità 
dello stesso, il peso libera la molla che va a bloccare la 
cintura. 

B. Il pretensionatore pirotecnico è dotato di una 
piccola carica esplosiva (posta nell’inscatolato del 
meccanismo arrotolatore, alla base del montante B); 
la detonazione che blocca la cintura viene attivata da 
una centralina dopo che il sensore dedicato ha rilevato 
l’urto. Di solito si tratta della stessa centralina che ge-
stisce il funzionamento dell’airbag, oppure, se si tratta 
di un’auto di alta gamma, del sensore di ribaltamento. 
Questo particolare tipo di pretensionatore, che ha una 
soglia di attivazione più bassa di quella di un airbag, 
può entrare in funzione anche nel caso di piccoli urti, 
tali da non produrre l’apertura dell’airbag. 
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C Il pretensionatore a gas con cartuccia pressuriz-
zata ha un funzionamento similare a quelli precedente-
mente descritti e generalmente viene montato accanto 
alla fibbia della cintura di sicurezza.

Possiamo trovarli anche sull’arrotolatore alla base del 
montante B

D Da poco è stato introdotto sul mercato il preten-
sionatore elettrico, costituito da un motore elettrico 
che avvolge la cintura dalla parte del riavvolgitore. Con 
questo dispositivo la cintura viene tirata in modo re-
versibile solo durante l’urto e poi viene rilasciata. Al 
prossimo urto può pertanto essere richiamato in causa 
senza dover essere sostituito.
Spesso sull’incidente dobbiamo valutare le ferite e la 
dinamica anche in base all’uso delle cinture di sicu-
rezza: con questa tipologia di pretensionatore non è possibile perchè anche se durante 
l’impatto si è attivato al nostro arrivo risulterà di nuovo nella posizione neutra.

Sono cinque le principali ubicazioni dei sistemi di pretensionamento:
1. Nella parte bassa del montante B; 
2. Al centro del montante B; 
3. Nelle vicinanze della fibbia di aggancio della cintura di sicurezza, 
4. Nella zona dei sedili posteriori.
5. Nella parte alta del montante C
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Negli ultimi anni sono state sviluppate cinture di sicurezza con airbag incorporati, nate per 
ridurre le sollecitazioni dei passeggeri posteriori che non hanno a disposizione un airbag 
frontale, tuttavia alcuni produttori stanno già installando modelli di airbag frontali montati 
all’interno del poggiatesta o sulla parte superiore dei sedili anteriori. 
E’ bene evidenziare come le cinture posteriori hanno anche lo scopo di evitare l’impatto 
dei passeggeri seduti dietro contro chi occupa la parte anteriore del veicolo, compromet-
tendone, in caso di incidente, l’incolumità. La dinamica di una collisione infatti, fa sì che 
non essendo trattenuti dalle cinture, i passeggeri posteriori per inerzia vadano a colpire 
chi si trova seduto davanti con una velocità pari a quella del veicolo, favorendo spesso il 
collasso dei sedili anteriori. 

Poggiatesta attivi

Abbinati alle cinture di sicurezza e ai pretensiona-
tori, su alcuni veicoli, si trovano montati dei pog-
giatesta attivi, ovvero poggiatesta che in caso di 
urto o tamponamento si spostano automatica-
mente in avanti riducendo l’escursione del capo 
limitando così la possibilità di lesioni alle vertebre 
cervicali.

Il loro funzionamento è affidato ad un sensore di 
urto azionato da un generatore di gas contenuto 
nello schienale, o da un sistema meccanico, il quale sposta in avanti il tubo portante sul 
quale è fissato il poggiatesta (la corsa può variare dai 4 ai 6 cm in base alla regolazione in 
altezza del poggiatesta).

ATTENZIONE ! Questi accessori non sono segnalati da nessun tipo di scrit-
ta o etichetta. Si dovrà pertanto fare attenzione all’eventuale presenza di 
una possibile guida di scorrimento, se visibile.
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Airbag
L’airbag è un dispositivo di sicurezza costituito da una sacca che si gonfia automatica-
mente in caso di urti ad elevata energia, atto a proteggere gli occupanti dall’impatto con-
tro elementi dell’abitacolo; esso si sviluppa in seguito ad un urto segnalato da uno o più 
sensori del sistema.

Gli elementi che costituiscono un’airbag sono: 
• un sensore che rileva la brusca decelerazione del mezzo causata da un impatto
• una centralina elettronica che riceve il segnale del sensore e lo elabora inviando il co-

mando a un detonatore nel caso di airbag pirotecnico o ad una capsula in pressione nel 
caso di airbag ibrido o a gas. La centralina valuta l’area dell’auto coinvolta dall’urto e la 
presenza o meno di passeggeri e provvede all’attivazione dei relativi airbag.

• un sistema di attivazione dell’espansione del gas (detonatore o capsule a gas)
• il sacco solitamente realizzato in materiale sintetico e dotato di fori nella parte poste-

riore per sgonfiarsi attutendo il colpo.

Esistono tre tipologie di airbag a seconda del sistema di attivazione dell’espansione del 
gas definiamo:
a. caricati con una cartuccia espansiva pirotecnica contenente una polvere da sparo, che 
genera mediante combustione di particelle solide il gas (generalmente utilizzati sugli air-
bag frontali, conducente e passeggero);
b. caricati con un generatore di gas (generalmente argon o azoto);
c. caricati con un sistema ibrido (combinazione di gas e parti solide).

Vediamoli nello specifico:
A. airbag pirotecnico in cui il segnale di comando della centralina airbag si traduce in 
una corrente che innesca la carica esplosiva del detonatore che a sua volta da luogo alla 
reazione chimica del combustibile solido contenuto nel generatore (azoturo di sodio e ni-
trato di potassio). La reazione rapidissima tra i due elementi produce un’enorme quantità 
di azoto allo stato gassoso, il quale gonfia istantaneamente il modulo airbag alla velocità 
di oltre 300 km/h in tempi di circa  30 millisecondi.
Fra la capsula esplosiva e il sacco, negli airbag pirotecnici, è presente una rete metallica 
a maglie fini che impedisce l’accesso al sacco alle particelle solide e che raffredda i gas 

detonatorecombustibile 
solido

uscita del 
gasfiltro metallico
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che lo gonfiano. 
Tale rete non è presente negli airbag a gas, sia vista l’assenza di particelle solide nella 
capsula contenente il gas inerte, che considerato che il gas inerte è più freddo dei fumi 
originati dall’esplosione della capsula. 

B. Airbag a gas: in questa tipologia il sacco si gonfia in tempi minori ed è quella che co-
stiuisce tutti gli airbag laterali e gran parte di quelli passeggero.
Gli airbag a gas sono più rapidi dei pirotecnici e per questo vengono utilizzati per gli airbag 
laterali e per gli airbag a tendina dove lo spazio tra l’occupante e le porte è infatti ridotto, 
quindi il sacco deve dispiegarsi più velocemente possibile.   

C. I generatori ibridi sono composti da un generatore a combustibile solido e una cap-
sula contenente argon o azoto precompresso ad alta pressione (200–600 bar).

Esistono inoltre airbag a doppio sviluppo, (doppia carica) sia ibridi che pirotecnici e unico 
sacco. In questi dispositivi la centralina può scegliere se attivare una sola carica pirotec-
nica e gonfiare l’airbag parzialmente (al 70%) oppure entrambe le cariche per gonfiare 
l’airbag completamente. Il primo caso si verifica se sul sedile è presente un bambino o un 
occupante leggero infatti in questo caso la loro ridotta quantità di moto non necessita del 
dispiegamento completo del sacco. 

Il sistema dell’airbag a due stadi non è mai neutralizzato e si può riattivare di nuovo, ed è 
peraltro impossibile riconoscere dall’esterno se si attivato solo uno o entrambi i livelli di 
innesco
.

ATTENZIONE ! L’unico sistema per gestirlo in sicurezza è quello di colloca-
re sopra al punto di uscita del sacco la protezione di sicurezza copri airbag 
(vedi paragrafo dedicato alle attrezzature), anche quando l’airbag appare 
già sviluppato.

Operativamente l’airbag funziona in sincronia con i pretensionatori delle cinture di sicurez-
za, e la loro efficacia è strettamente legata all’utilizzo e al buon funzionamento di cinture e 
pretensionatori, sia che si tratti di un airbag «pirotecnico» che di un sistema a «gas». L’at-
tivazione dell’airbag realizza il gonfiaggio del sacco, mentre testa e torace degli occupanti 

apertura 
uscita gas

apertura 
uscita gas

prima carica 
esplosiva

carica esplosiva di 
innesco 1° detonatore 2° detonatore

prima carica 
esplosiva
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si stanno spostando in avanti; il contatto del corpo con il sacco dell’airbag consente una  
sua decelerazione più dolce rispetto all’impatto con la plancia o contro il volante; il suc-
cessivo immediato sgonfiarsi attraverso il foro sottostante del sacco, consente di attutire 
l’impatto del corpo contro lo sterzo o contro il cruscotto senza però far incorrere le vittime 
nel pericolo di soffocamento.

L’airbag del conducente nel corso degli anni, è stato integrato con una vasta gamma di 
airbag complementari, posizionati per la quasi totalità all’interno dell’autovettura, e più 
recentemente anche all’esterno con lo scopo di salvaguardare la sicurezza dei pedoni. 
Questi ultimi dispositivi si attivano grazie ad un sistema di radar e sensori a infrarossi che, 
rilevata la presenza di un pedone con rischio di imminente collisione, aziona la frenata 
automatica, gonfiando un airbag posto tra cofano e parabrezza e prevedendo, in alcuni 
casi, il sollevamento automatico di alcuni centimetri del cofano, per allontanare la lamiera 
dal motore e concedere un po’ di spazio alla deformazione, in modo da ridurre i rischi di 
ferite gravi alla testa e al collo del pedone.

Le tipologie di airbag possono essere così riassunte, fermo restando che l’evoluzione e 
la creazione di nuovi sistemi di sicurezza inducono i costruttori a generare sempre nuovi 
apparati:
• Airbag frontali
• Airbag laterali (di dimensione più contenuta per la spalla ed il capo, posizionati a ripo-

so sul fianco del sedile o delle portiere);
• Airbag a tendina frontale (montato su alcune autovetture, con carica a cartuccia de-

dicata, scende dal soffitto prospi-
ciente al parabrezza e non è quindi 
presente né all’interno del volante 
né del cruscotto del passeggero);

• Airbag tetto (ideato per evitare urti 
violenti con il soffitto dell’auto e 
l’espulsione del corpo in presenza 
di tettucci apribili);

• Airbag a tendina laterale (molto 
ampi che coprono le superfici ve-
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trate della fiancata, sia del posto anteriore che posteriore);
• Airbag per le ginocchia (posizionati sulla parte bassa del cruscotto sotto allo sterzo);
• Airbag centrale a tendina (poco diffuso al momento, creato per proteggere il condu-

cente da urti con il passeggero anteriore, in prevalenza utile a seguito di urti laterali, ma 
anche in caso di ribaltamento)

• Airbag cinture (si gonfia sulla cintura per proteggere dai traumi  della ritenuta)
• Airbag per tamponamento (montati sui poggiatesta o sulla cappelliera)
• Airbag antisprofondamento (installato sulla seduta del sedile per evitare il collasso 

dello stesso e lo sprofondamento del corpo verso il basso)
• Airbag per i pedoni
• Sistema combinato Airbag pedone e sollevamento cofano

Per completezza di trattazione va annoverato tra gli airbag (non ancora montati sulle vet-
ture ma pronti per la produzione in serie), l’airbag esterno, realizzato in materiale molto 
resistente, che si attiva con un sistema radar, molto simile alla tecnologia anti tampona-
mento che, anticipando lo scontro laterale e gonfiandosi velocemente, riduce gli effetti di 
un urto laterale. 

Airbag esterni a protezione degli urti                Airbag a “biscotto” per gli urti laterali

La presenza degli airbag potrebbe essere segnalata da immagini impresse sulle superfici 
vetrate o da etichette all’interno dell’abitacolo, anche se i pittogrammi sui vetri comunica-
no solo la presenza e la tipologia del dispositivo ma non la posizione e la quantità. Resta 
pertanto fondamentale la consultazione delle schede di soccorso descritte nei prossimi para-
grafi. 
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Un sistema di protezione nelle vetture cabrio è il ROPS (struttura di protezione metallica in 
caso di ribaltamento ad attivazione pirotecnica).
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Superfici	vetrate
 

Oggi le superfici vetrate (parabrezza, finestrini laterali, lunotto posteriore ed eventuale 
tettuccio) non sono più dei semplici vetri ma sono diventati a tutti gli effetti dei dispositivi 
di sicurezza con funzioni specifiche in base alla loro collocazione. Avremo in un futuro 
molto vicino superfici vetrate tecnologicamente avanzate che faranno parte del sistema 
di sicurezza non solo con funzioni strutturali ma anche, con funzioni di aiuto alla guida, 
di intrattenimento e di riscaldatori che integrano quindi componenti elettrici o elettronici, 
costituendo vetrate intelligenti elettrificate.

Nella totalità dei casi queste superfici sono costituite da vetri flottati o tirati (nelle auto di 
maggior pregio da cristalli) assoggettati a trattamenti termici come la tempra o chimici 
che hanno lo scopo di esaltare alcune caratteristiche del vetro conferendogli resistenze a 
rottura anche di 6-7 volte superiori a quelle di una lastra di vetro non temperata.

Parabrezza anteriore
E’ realizzato con un vetro stratificato che in modelli particolarmente performanti ha una 
classificazione di poco inferiore al vetro antiproiettile con conseguente necessità di utilizzo 
di specifica attrezzatura per il taglio.

Questi vetri hanno una funzione di sicurezza in quanto nascono per proteggere gli occu-
panti da eventuali oggetti che potrebbero penetrare dall’esterno anche a velocità elevate. 

Tutti i parabrezza sono costruiti con 2 strati di vetro tra i quali viene inserita una speciale 
pellicola in PVB o materiale plastico (che prende il nome di intercalare). Gli attuali para-
brezza, anche nelle più economiche city car, devono garantire almeno il 34% della rigidez-
za della scocca diventando un valido contributo in caso di urti laterali.
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Il parabrezza è quindi in grado di 
assorbire colpi di particolare in-
tensità, assorbendo una parte 
dell’energia ed infrangendosi 
senza però permettere all’ogget-
to di penetrare, sia se l’urto av-
viene dall’interno, per evitare 
che i passeggeri vengono sbal-
zati fuori dall’abitacolo durante 
l’incidente, sia se l’urto è provo-
cato da un oggetto che colpisce 
il vetro dall’esterno. 

Alcune informazioni utili per comprendere la tipologia del vetro con il quale abbiamo a che 
fare si trovano serigrafate sul vetro stesso e sono:

1. Il logo della casa automobilistica (non è 
indicativo della qualità e della sicurezza e 
potrebbe non esserci);

2. Il logo del produttore del vetro (sempre 
presente);

3. Tempered: indica un vetro prodotto per 
trattamento termico (solitamente finestri-
ni laterali e lunotto);

4. Laminated: indica la tipologia di vetro stra-
tificato, al cui interno è presente la lamina di PVB (solitamente il parabrezza);

5. I – parabrezza rinforzato, II – parabrezza multistrato convenzionale (il più diffuso sul-
le automobili), III – parabrezza multistrato che ha ricevuto ulteriori trattamenti (fascia 
antiabbagliamento, sensore pioggia, sensore crepuscolare, termico), IV – parabrezza 
in policarbonato (alcune case ci realizzano finestrini laterali fissi, tettucci, lunotti e dif-
fusori dei fari), V – vetro con coefficiente di trasmissione della luce inferiore al 70%, VI 
– vetro con coefficiente di trasmissione della luce non inferiore al 70%;
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6. “E n”: indica il Paese europeo che ha rilasciato l’omologazione;
7. ECE R 43: attesta la conformità con gli standard di sicurezza Europei e numero di 

omologazione;
8. CCC: attesta la conformità con gli standard di sicurezza della Cina;
9. M, AS, DOT: attestano la conformità con gli standard di sicurezza USA;
10. Data e numero identificativo di produzione.

Finestrini laterali
Nella stragrande maggioranza dei casi sono realizzati con vetri temperati anche deno-
minati vetri di sicurezza. Un tale vetro quando si rompe, lo fa andando in frantumi sotto 
forma di tantissimi piccoli pezzi smussati e arrotondati causando eventuali danni solo di 
lieve entità.

Lunotto posteriore
Di norma è realizzato con la stessa tecnica dei finestrini ovvero con vetro temperato. E’ la 
parte che dobbiamo preferire come punto d’ingresso perché lontano dai feriti, e di facile 
rottura; gli eventuali frammenti inoltre cadranno sulla cappelliera che, se lavoriamo su una 
vettura a 5 porte, possiamo rimuovere mantenendo la zona pulita e sicura. 

Tettuccio in vetro 
Questo elemento va considerato come elemento strutturale e non come semplice superfi-
cie vetrata. E’ un vetro stratificato estremamente resistente e non è il caso di usarlo come 
punto d’accesso perché non è facile da rompere e peraltro, se la macchina è sulle ruote, 
qualsiasi operazione su questo elemento comporta una dispersione di frammenti di vetro 
in tutto l’abitacolo.

Vetro ORDINARIO Vetro TEMPERATO Vetro STRATIFICATO

Nel punto di rottura si for-
mano pezzi di vetro di me-
dio-grande dimensione

Nel punto di rottura si forma-
no migliaia di pezzi di vetro di 
piccolissima grandezza

Nel punto di rottura, grazie 
al film plastico (PVB), i fram-
menti di vetro rimangono in-
collati
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Peraltro recenti applicazioni tecnologiche prevedono l’uso di pellicole speciali all’interno 
del vetro che possono essere sollecitate con la corrente elettrica in grado di conferire al 
vetro trasparente (pellicola inerte) una configurazione opaco / offuscato / scuro (pellicola 
elettrificata) per ridurre l’irraggiamento termico nel periodo estivo.
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Impianto di condizionamento
L’impianto di condizionamento di una autovettura è costituito da: compressore (azionato 
dalla cinghia dei servizi), condensatore, essiccatore, valvola di espansione, evaporatore e 
gas refrigerante (il freon R-134A presente sulle vecchie autovetture è oggi sostituito con 
R-134YF).
In caso di collisione il pericolo per i soccorritori può essere rappresentato dal gas refri-
gerante, che essendo compresso, nella sua fuoriuscita comporta il rischio di ustioni da 
freddo.
Se interessato da un incendio o a seguito della rottura del compressore conseguente 
ad una collisione, la fuoriuscita di refrigerante potrebbe venire in contatto con un corpo 
incandescente (catalizzatore, collettori di scarico) con conseguente innesco in quanto in-
fiammabile. In questo caso l’elevata temperatura trasforma il refrigerante da gas inerte ad 
acido fluoridrico e fluorofosgene (gas tossico).

Altri elementi di rischio

Specchietti
Tra le nuove dotazioni che consideriamo ordinarie e non rilevanti per il soccorso dobbiamo 
inserire gli specchietti retrovisori. Per evitare l’effetto abbagliamento provocato dai fari del 
veicolo che ci segue sul loro vetro viene applicata una speciale pellicola con una sostanza 
fotosensibile che si oscura quando sollecitata dalla luce. In caso di incidenti lo specchietto 
potrebbe rompersi disperdendo questa sostanza fotosensibile che può risultare pericolo-
sa se entra in contatto con gli occhi o se ingerita.
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Struttura di un autofurgone

Gli autofurgoni sono disponibili sul mercato 
in versioni che vanno dal classico veicolo a 
telaio fino al veicolo integrale a struttura chiu-
sa. I componenti che distinguono, per i nostri 
scopi, gli autofurgoni dalle autovetture o dagli 
autocarri sono la presenza di porte scorrevo-
li nonché l’eventuale parete di separazione 
tra la cabina del conducente e il vano di cari-

co, con una importante variabilità di equipaggiamento interno a seconda dei modelli.

In analogia alle autovetture la zona anteriore del veicolo viene realizzata come zona desti-
nata alla deformazione ed in analogia alle autovetture sono disponibili sul mercato mezzi 
con alimentazione a metano, LPG, elettrico, ibrido ecc.

27

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

L’autoveicolo

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Struttura di un autobus
La tecnologia costruttiva degli autobus, analogamente alle autovetture, si è evoluta sia 
nella struttura sia nelle alimentazioni, che oggi, per ridurre l’inquinamento ambientale, 
vedono il diffondersi di gas (LPG e CNG), elettricità o sistemi ibridi (motori elettrici ed en-
dotermici combinati) e più recentemente idrogeno a celle combustibili.

La conoscenza della struttura del bus 
coinvolto in un incidente è indispensabile 
per facilitare il salvataggio delle persone 
intrappolate fra le lamiere, consentendo di 
utilizzare l’attrezzatura più adatta per la 
gestione di queste strutture, rendendo 
così il soccorso più efficace.

•	 Telaio
Lo schema del telaio di un autobus è simi-
le a quello in figura che, nel caso di auto-
bus urbani, prevederà, lungo le pareti del 
mezzo, un rinforzo atto a fornire una mag-
giore protezione contro gli impatti laterali. 
Nella parte superiore il telaio risulta invece 
essere molto debole, con montanti esili 
che hanno principalmente il solo scopo di 
sostenere il tetto del veicolo. 

Negli autobus snodati le sezioni anterio-
re e posteriore del veicolo sono collegate 
per mezzo di un sistema articolato costi-
tuito da un’unità di sostegno, uno snodo e 
da un impianto idraulico.

        particolare dello snodo

Questa articolazione è particolarmente robusta per resistere alle importanti sollecitazioni 
cui è soggetta ed è protetta da una copertura plastica a soffietto.

particolare del rinforzo laterale
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•	 Serbatoi

ATTENZIONE ! I serbatoi del gasolio possono essere integrati anche nei 
sedili anteriori o nel vano bagagli al di sotto dei viaggiatori, il che richiede 
particolare cautela da parte dei soccorritori nell’uso delle attrezzature di 
soccorso per evitare pericolosi danneggiamenti.
Analogamente si dovrà prestare molta attenzione alle condotte del combu-
stibile che vanno dal serbatoio al motore del veicolo.

•	 Sedili

Sugli autobus urbani possiamo trovare dei sedili per i passeggeri completamente realizza-
ti in vetroresina o plastica, montati su delle strutture costituite da tubolari in metallo, che 
in caso d’incidente possono diventare grossi ostacoli per i soccorritori. Analogamente 
anche la cornice del sedile e dello schienale degli autobus da turismo sono realizzati con  
resistenti tubi in acciaio. 
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Struttura di un mezzo pesante (trattore stradale)
•	 Telaio

Il telaio dei mezzi pesanti è re-
alizzato nel profilo longitudinale 
con l’utilizzo di acciaio ad alta 
resistenza.

ATTENZIONE ! Qualora necessario, non deve mai essere tagliato con at-
trezzature idrauliche di soccorso, ma solo con opportuni attrezzi da taglio, 
il lavoro di cesoie e divaricatori di uso comune è infatti inefficace.

In questo caso l’unico modo per intervenire è l’utilizzo di gruppi di taglio ad ossigeno od 
ossiacetilenico che risultano efficaci, anche se poco sicuri. La sicurezza dello scenario 
viene infatti fortemente compromessa dalla presenza di fiamme libere, possibili causa di 
inneschi indesiderati. L’utilizzo degli strumenti a caldo deve essere effettuato da personale 
formato, con comprovata esperienza e in grado di valutare i pericoli provocati dalla con-
duzione di calore sui materiali. 

Anche la risposta generata dal taglio della struttura del mezzo deve essere attentamente 
valutata, vista la massa in gioco che potrebbe staccarsi o cedere al suolo assieme all’e-
ventuale carico. In casi come questo, la strategia di intervento deve essere elaborata in 
base alla conoscenza dei pericoli e sull’opportunità di intervenire su tale parte del mezzo.

Il motore e la trasmissione dei mezzi pesanti sono installati nella parte anteriore del telaio 
e gli assali sono disposti in base alla distribuzione dei pesi.

Sopra il motore vi è generalmente la cabina, costruita in acciaio ed autoportante, che risul-
ta essere di solito ancorata al telaio con quattro punti di fissaggio. La cabina è progettata 
per consentirne il ribaltamento in avanti al fine di agevolare la manutenzione del motore. 

Inoltre la cabina è fissata con 4 sof-
fietti che in caso di un urto violento 
(tamponamento di un altro mezzo 
pesante) vengono tranciati e con-
sentono di scaricare le forze eserci-
tate e ridurre i danni all’autista.
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•	 Sedili
I sedili dei camion o dell’autista degli 
autobus sono generalmente dotati di 
un sistema di sospensioni pneuma-
tiche, che ne permettono una seduta 
ergonomica e meno faticosa per la gui-
da. 

Tre differenti meccanismi sono previsti per l’adeguamento del sedile:
• di tipo meccanico
• con regolazioni pneumatiche
• elettrico che utilizza la corrente fornita dalle batterie.
Il sedile può abbassarsi repentinamente e anche di parecchi centimetri se viene premuto 
il pulsante di scarico rapido (“aria Express” che, se premuto una seconda volta, provoca 
di nuovo il sollevamento del sedile) oppure viene  staccata la batteria in fase di intervento.

ATTENZIONE ! L’abbassamento anche involontario ma repentino del sedi-
le, durante le operazioni di soccorso può generare un aggravamento delle 
condizioni della persona incastrata. E’ bene pertanto per evitare qualsiasi 
abbassamento, anche involontario o imprevisto del sedile, inserire alcuni 
cunei in legno per bloccare tale fenomeno.
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PARTE 2
ANALISI DI UNA COLLISIONE

PARTE 2
Analisi di una collisione



Descrivere l’evoluzione di un incidente in termini cinematici e per gli aspetti dinamici rela-
tivi alle interazioni che nascono durante il contatto, è un compito di notevole complessità. 
L’urto avviene in tempi brevissimi e comporta lo sviluppo di forze elevate e notevoli dece-
lerazioni con scambi di forze nelle aree di contatto. 

Nel caso didatticamente più semplice di urti centrati, ossia di incidenti in cui la direzione 
dell’impulso passa per i baricentri dei veicoli, la terza legge di Newton (legge azione-re-
azione) afferma che quando due corpi entrano in contatto si scambiano forze di pari in-
tensità e direzione ma di verso opposto e il sistema così composto resta in equilibrio 
relativamente alle sole forze.

Vediamo quindi cosa accade nella situazione di un urto frontale centrato tra due veicoli:
quando i veicoli giungono a contatto si ha una prima fase di deformazione dovuta alla 
compressione dei frontali dove si verifica l’avvicinamento dei baricentri  fino a una distan-
za minima che è quella di massima compenetrazione dove i veicoli acquisiscono la stessa 
velocità. Nel momento successivo alla massima deformazione inizia la fase di restituzione 
dell’energia dove i veicoli si allontanano e recuperano una certa quota di deformazione 
grazie alle proprietà elastiche dei materiali e una terza fase che parte dal momento di 
distacco tra le zone impattanti quando i due veicoli mostrano deformazioni permanenti 
residue.
Se a seguito dell’urto i veicoli presentano notevoli deformazioni permanenti (incidenti di 
rilevante importanza), la quota di energia dissipata nella deformazione dei frontali non è 
trascurabile.

Nello specifico l’energia cinetica posseduta dalle auto prima dell’impatto, viene per gran-
de parte dissipata sotto forma di deformazioni permanenti dovute alla compressione dei 
frontali e per la restante parte si trasforma in energia elastica che viene restituita ai veicoli 
nella terza fase di distacco tra i veicoli (trascurabili altri apporti energetici).
Ecco perché l’industria automobilistica produce tanti sforzi in termini di ricerca per  lo 
sviluppo e per  trovare non solo materiali che abbiano elevate resistenze ma soprattutto 
studiano la combinazione di acciai a differenti resistenze opportunamente assemblati allo 
scopo di creare strutture in grado di assorbire energia in modo programmato. I progettisti 
studiano  profili e strutture tali da offrire deformazioni già previste in fase di progetto della 
vettura e questo richiede un attento uso degli spessori, dei materiali giusti e delle corrette 
forme, allo scopo di incanalare le energie conseguenti all’urto in punti predeterminati.
Vediamo quindi innanzitutto come reagisce la struttura di un auto alle diverse ipotesi di 
urto.

Urto frontale
E’ l’incidente che in termini statistici ha la frequenza maggiore di accadimento (50-55% 
dei sinistri). In questo caso gli elementi resistenti  possono essere schematizzati in quattro 
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elementi fondamentali quali: il paraurti frontale, la traversa scatolare sottoparaurti, i pun-
toni longitudinali e i longheroni.
I meccanismi con cui i dispositivi vengono interessati durante l’impatto possono essere 
divisi in due situazioni dipendenti essenzialmente dalla velocità dell’urto: si può` indivi-
duare il caso in cui l’urto si verifica a velocità relativamente basse (fino a 20 km/h) e gli 
incidenti verificatisi a velocità (oltre i 60 km/h).

Nel primo caso, quando il veicolo giunge a contatto con l’ostacolo, il primo elemento in-
teressato dall’urto è il paraurti frontale realizzato generalmente in materiale plastico con al 
suo interno una schiuma ad assorbimento di energia. Generalmente la schiuma assorbe 
energia prima di scaricare le forze alla barra-scatolare e al sistema oleodinamico. 

Schema di un paraurti tradizionale

I due pistoni a funzionamento oleodinamico sono vincolati alla traversa sotto-paraurti e 
hanno la capacità di deformarsi in modo elastico reversibile generalmente fino a distanze 
pari a 6/8 cm.

Se le velocità d’impatto e quindi le forze in 
gioco sono maggiori, tali elementi trasmetto-
no l’energia di impatto direttamente ai punto-
ni anteriori che, data la loro elevata rigidezza, 
non possono far altro che deformarsi plasti-
camente in modo irreversibile. 
Nel caso di urti ad elevate velocità il contri-
buto dissipativo del paraurti è trascurabile ri-
spetto all’energia cinetica totale. Le tensioni 
in questi casi vengono trasmesse dai puntoni 
direttamente agli elementi strutturali con rigi-
dezza longitudinale preponderante nel veico-
lo, ossia i longheroni (vedi figure seguenti).

Cofano

Schuma ad 
assorbimento 

d’ energia

Paraurti

Elemento oleodinamico ad assorbimento d’energia

Traversa sotto paraurti

Puntone anteriore di scocca

Distribuzione delle forze in un urto frontale
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Questi elementi hanno il compito di ricevere le energie maggiori durante l’urto frontale 
ma devono essere garantiti adeguati collegamenti con gli elementi portanti anteriori, sia 
in senso longitudinale che trasversale, per evitare pericolose deformazioni dell’abitacolo. 
I longheroni vengono perciò progettati per deformarsi con schema detto a “fisarmonica” 
per evitare fenomeni di instabilità flessionale.

Urto laterale
Gli urti laterali vengono generalmente definiti come quegli impatti che interessano le 
fiancate degli autoveicoli a seguito di urti laterali veicolo-veicolo  e urti veicolo-elementi 
fissi e risultano molto pericolosi perchè possono penetrare nel veicolo e provocare il con-
tatto con gli occupanti. La principale differenza tra urti frontali e laterali risiede nel fatto 
che nei primi le energie di impatto vengono assorbite da tutti gli elementi strutturali e dalla 
componentistica (plastiche e lamiere) anteriore che, cosa non secondaria, garantiscono 
una protezione anche meccanica dall’intrusione di elementi rigidi nell’abitacolo, mentre 
nel caso degli urti laterali, il conducente e i passeggeri sono più esposti a lesioni gravi da 
contatto in quanto la fiancata non assicura gli stessi livelli di protezione da elementi rigidi 
esterni. Le fiancate dei veicoli infatti sono caratterizzate da valori di rigidezza decisamente 
minori rispetto ai valori dei rispettivi frontali, per l’assenza di elementi strutturali atti a irri-
gidire e ridistribuire le tensioni.

Nel caso di urti laterali i livelli di deformazione e intrusione delle fiancate dipendono in ma-
niera sensibile dal punto di applicazione delle forze. Analizzando per esempio il comporta-
mento deformativo della fiancata possiamo osservare i seguenti differenti comportamenti:

A. se il centro di compressione (punto di contatto durante l’urto) è basso, (caso di urto 

paraurti
traversina sottoparaurti

mascherina

cofano

duomo
sospensioni

puntone anteriore
di scocca

tunnel centrale

�anchetto porta

parete para�amma

blocco motore / cambioVista laterale

paraurti

parafango sinistro

traversina sottoparaurti

parafango destro

puntone anteriore
sinistro di scocca

tunnel centrale

parete
para�amma

motore
 e 

cambio

Vista laterale

brancardo
destro

puntone anteriore
destro di scocca

brancardo
sinistro

Schema strutturale di un veicolo in urto 
frontale contro barriera con ricoprimento 
del 40% 
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Distribuzione delle tensioni in urto laterale

laterale nel  quale l’auto che im-
patta è in frenata e quindi con il 
frontale in fase di abbassamen-
to) si verifica che il punto di ap-
plicazione della forza è allineato 
al pianale che rappresenta  una 
componente strutturale a elevata 
rigidezza;

B. Nel caso invece di urto pie-
no (auto non in frenata) gli unici 
elementi resistenti attivi saranno i 
montanti con conseguente note-
vole diminuzione dell’azione resi-
stente. 
Inoltre spostando il punto di contatto dell’urto dal montante anteriore (o posteriore) verso il 
centro del veicolo possiamo osservare una diminuzione drastica di resistenza trasversale 
dovuta all’assenza di elementi di collegamento con le componenti di maggiore rigidezza. 

La variabilità della rigidezza nella fiancata in un urto laterale dipenderà quindi dalla posi-
zione del centro di pressione dell’impatto, sia in direzione longitudinale che in verticale, 
generando aree della fiancata non adeguatamente robuste e facilmente penetrabili da 
elementi rigidi.

I profili di deformazione avranno inoltre andamento dipendente dall’area di applicazione 
della forza: se l’elemento urtante ha un’area relativamente grande, saranno intercettati più 
componenti strutturali che distribuiranno la forza e conseguentemente le deformazioni su 
più elementi che contribuiranno alla resistenza, se invece la forza possiede un’area di ap-
plicazione contenuta (moto, palo, albero) la pressione applicata sarà maggiore causando 
deformazioni importanti.

Urto posteriore
Come negli urti anteriori, anche il retrotreno dei veicoli possiede buone caratteristiche di 
resistenza alle sollecitazioni che giungono dal posteriore verso l’abitacolo. Gli elementi 
strutturali di maggior rilievo sono i puntoni longitudinali del pianale che irrigidiscono il po-
steriore e permettono un notevole assorbimento di energia cinetica.

ATTENZIONE ! Urti posteriori verificatesi ad elevate velocità o con angola-
zioni sfavorevoli possono provocare danneggiamenti del serbatoio o delle 
bombole con possibile fuoriuscita del carburante e rischio d’incendio.
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ATTENZIONE ! In alcune autovetture ibride o elettriche le batterie HV sono 
posizionate nella parte posteriore del veicolo e perciò esposte in caso 
di tamponamenti. Tuttavia la struttura protettiva rinforzata e la posizione 
all’interno dei longheroni riducono la possibilità di danneggiamenti della 
batteria.

Ribaltamento
Sono quegli incidenti che comportano la perdita del normale assetto di marcia dovuto 
a una rotazione del veicolo di almeno 90 gradi. Questi incidenti riguardano un numero 
sicuramente minore rispetto agli urti frontali e laterali anche se, negli ultimi anni si regi-
stra un aumento di questi specifici eventi dovuto anche al crescere nel parco circolante 
di veicoli  con baricentri sempre più alti, come ad esempio i SUV. Spesso il ribaltamento 
di un veicolo è la conseguenza di altri urti come l’impatto laterale dove l’evoluzione può 
comportare l’uscita dalla sede stradale del veicolo. Com’è facile immaginare, a seguito del 
ribaltamento di un veicolo, si riscontrano danni nella zona alta dell’abitacolo; la copertura 
di un veicolo non possiede elevati valori di rigidezza in quanto pensati più a resistere a 
uno strisciamento continuo a veicolo capovolto piuttosto che a resistere a urti concen-
trati. La mancanza quindi di importanti elementi strutturali atti a irrigidire notevolmente la 
copertura può causare deformazioni non trascurabili del tetto dell’abitacolo a seguito di 
un impatto localizzata.
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PARTE 3
Le	informazioni	indispensabili	al	soccorso



Il lavoro congiunto tra i Vigili del Fuoco ed i soccorritori sanitari, comporta un importante 
dispendio di tempo, necessario anche a prendere le giuste decisioni: trovare il modo di ri-
durre quanto più possibile i tempi per la decisione è pertanto di fondamentale importanza.

In Europa, oggi si spostano sulle strade oltre 2000 modelli differenti di veicoli con configu-
razioni, sistemi di sicurezza e apparati di protezione attivi e passivi, diversi tra loro. Sebbe-
ne la preparazione e l’esperienza dei vigili del fuoco sia di alto livello, risulta praticamente 
impossibile conoscere il posizionamento dei componenti di sicurezza, l’ubicazione dei 
rinforzi strutturali e tutti i pericoli latenti che si celano in ogni autovettura. Appare quindi 
chiaro come sia fondamentale, e prioritario identificare l’ubicazione della batteria 12 V il 
cui scollegamento ci consente di ridurre i pericoli alimentati da questo elemento, piuttosto 
che evitare rischi nascosti come quello di un attivatore di un airbag.

Peraltro la progettazione sempre più sicura dei veicoli impone oggi ai soccorritori una seria 
sfida (ad es. la rimozione dei tetti delle auto sta diventando sempre più dispendiosa in ter-
mini di tempo, così, come la gestione delle portiere e le recisioni in genere) infatti l’utilizzo 
sempre più diffuso di acciai ad alta resistenza e di rinforzi strutturali integrati nei montanti,  
mette a dura prova anche i gruppi da taglio più performanti che raggiungono il loro limite di 
utilizzo che, se sommato ad un errato uso dell’attrezzatura, può portare a risultati deleteri. 

Banca Dati Ministero Infrastrutture e Trasporti
Grazie ad un accordo con il MIT presso le sale operative 115 è possibile consultare per 
via informatica alcuni dati tecnici utili al soccorso ed indispensabili per un corretto utilizzo 
delle Schede di Soccorso trattate nel successivo paragrafo.
In particolare, nota la targa dei mezzi coinvolti nell’incidente (dato fornito dalle persone 
direttamente coinvolte, da semplici passanti, Polizia Stradale e Soccorritori Sanitari già sul 
posto o dal ROS intervenuto) è possibile indentificare:
• tipologia di alimentazione comprese eventuali successive modifiche (es. installazione  

di un impianto a LPG)
• esatta denominazione del veicolo: marca e modello (dato indispensabile per accedere 

alla corretta Scheda di Soccorso)

SDS Schede di Soccorso
Un’adeguata risposta alla conoscenza tempestiva dei rischi presenti in un’autovettura è 
rappresentata dalle schede di soccorso (SDS o in inglese Rescue sheet). Si tratta di una 
rappresentazione grafica dell’autovettura, contenente lo schema dell’ubicazione di:

Rinforzi della cellula 
abitativa

Serbatoio del 
carburante

Serbatoi e bombole 
di gas

Batteria a basso 
voltaggio

Batteria ad alto voltaggio Centraline elettroniche Cartucce a gas per airbag Pretensionatori

Pistoni dei portelloni Elementi del motore AV Supercondensatori Airbag
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In alcuni casi queste schede riportano anche l’indicazione dei punti di taglio che devono 
essere utilizzati in caso di intervento con cesoie. Nel caso poi di vetture elettriche ed ibride 
è riportata l’architettura dell’impianto ad alto voltaggio presente e i punti dove intervenire 
per la messa in sicurezza (Service Plug ecc.)

Oggi la norma internazionale ISO 17840-1 “Road vehicles - Information for first and sec 
ond responders - Part 1: Rescue sheet for passenger cars and light commercial vehicles”  
introduce di fatto l’obbligo per i produttori di auto di redigere la SDS per ciascun  modello 
introdotto sul mercato con  lo scopo di agevolare il lavoro dei soccorritori. Questa norma 
definisce il contenuto e il layout della scheda di soccorso, che deve essere utilizzata dai 
vigili del fuoco in caso di intervento per determinare la migliore soluzione per la messa 
in sicurezza dello scenario, della autovettura e per liberare le vittime dall’abitacolo. Una 
norma in fase di elaborazione introdurrà prossimamente l’estensione della scheda di soc-
corso a mezzi pesanti ed autobus.

L’accesso a questo supporto informatico è oggi disponibile anche tramite APP (Euro Re-
scue, Rescue Code, ecc…) scaricabili su vari dispositivi  e avviene inserendo marca e 
modello esatto del mezzo incidentato. Di seguito è riportato un esempio di SDS con evi-
denziati gli elementi rappresentativi di una vettura ibrida:

E’ bene notare che la rappresentazione schematica dei punti di interesse è approssimativa 
anche se abbastanza precisa, nel senso che la forma originale degli elementi può variare, 
per esempio le cartucce per gli airbag possono avere lunghezze molto diverse, come la 
grandezza di elementi elettrificati o il posizionamento esatto dei pretensionatori.

ATTENZIONE ! la rimozione della tappezzeria e degli elementi in plastica 
è pertanto un’attività indispensabile ed è l’unica attività che permette di 
fare valutazioni adeguate per la definizione della tattica d’intervento e a 
consentire il marking (questi aspetti saranno di seguito trattati approfon-
ditamente). 
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Si riporta di seguito una SDS completa di ultima generazione che, come si evince, è com-
posta da quattro tavole:

La prima evidenzia:
tipologia di alimentazione / anno di produzione / dei rinforzi strutturali / elementi potenzial-
mente pericolosi / legenda

ZOE 50 
(2019 - ) 

Marca Modello Fase Anno di 
produzione Referente interno Data di 

creazione 
Data 

dell'aggiornamento Versione Pagina 

RENAULT ZOE 50 1 2019 RSE-FAD-B10-2019-2 18/02/2020 21/08/2020 2 1 / 4 

 

In consultazione con 
RENAULT 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Airbag 

 

Cartuccia gas 
degli airbag  

Pretensionatore 
delle cinture di 

sicurezza  

Scheda 
elettronica 
SRS - Airbag  

Sistema attivo di 
protezione per i 

pedoni 

 

Sistema 
automatico di 
protezione in 

caso di 
ribaltamento 

 

Pistoni a gas/ 
Molla 

precaricata  
Zona ad alta 
resistenza  

Zona che 
richiede 

particolare 
attenzione 

  

 
Batteria bassa 

tensione  

Super 
condensatore 

a bassa 
tensione  

Serbatoio del 
carburante 

 

Serbatoio di 
gas  

Valvola di 
sicurezza 

 
Pacco batterie ad 

alta tensione  

Cablaggi di 
alimentazione 
Alta tensione  

sezionatore ad 
alta tensione di 
scollegamento 

della batteria alta 
tensione 

 

scatola dei fusibili  
per disabilitare 
l’alta tensione  

Super 
condensatore ad 

alta tensione 

 

2. 

Li-ion 
400 V 

6. 
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La seconda evidenzia:
- Identificazione / riconoscimento
- Immobilizzazione / stabilizzazione / sollevamento
- Neutralizzazione dei pericoli / norme di sicurezza
- alimentazione sistemi per evitare spostamenti accidentali del mezzo / i sistemi per aprire 
i portelloni evidenziando l’ubicazione dei leveraggi di apertura.

 

Marca Modello Fase Anno di 
produzione Referente interno Data di 

creazione 
Data 

dell'aggiornamento Versione Pagina 

RENAULT ZOE 50 1 2019 RSE-FAD-B10-2019-2 18/02/2020 21/08/2020 2 2 / 4 

 

Identificazione / riconoscimento 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Immobilizzazione/ stabilizzazione / sollevamento 
 

 Spegnimento 
motore Schermo cruscotto Smart card  Zona di stabilizzazione 

interdetta 
    

 

  

 
 (( P)) 

 
    

 Pulsante 
start/stop 

Motore spento Allontanare la 
smart key di 
almeno 5 mt 

Area cavi arancioni 400V 

 

Disattivazione dei pericoli diretti / Regolamenti di Sicurezza 
 

ACCESSO AL VANO MOTORE 

Leva di apertura del vano motore Leva di sblocco di sicurezza del cofano motore  

Assenza del tubo di 
scarico 

Accesso per la ricarica 
sotto lo stemma 

Cavi arancioni 
nel vano motore 

Assenza dello 
sportello del 
carburante 

Logo Blu sui 
cerchioni 

(opzionale) 

Modello 

Logo Blu sui cerchioni (opzionale) 

Símbolo nella parte 
posteriore 
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La terza scheda contiene aspetti legati all’accesso alle vittime evidenziando:

- posizione della batteria 12V
- posizione e gestione del Service Plug
- caratteristiche della batteria HV

 

Marca Modello Fase Anno di 
produzione Referente interno Data di 

creazione 
Data 

dell'aggiornamento Versione Pagina 

RENAULT ZOE 50 1 2019 RSE-FAD-B10-2019-2 18/02/2020 21/08/2020 2 3 / 4 

 

Batteria 12 Volts Dentro al vano motore 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Batteria 400 V 
 

Solo in caso di decarcerazione: : 
Disconnessione della batteria 400V  rimuovendo il service plug (sezionatore alta tensione) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Rimuovere il coperchio in moquette 

 Rimuovere la placca in metallo con un attrezzo o una 
leva per far saltare le viti in plastica 

 Disconnettere il service plug (sezionatore ad alta 
tensione) 

 
 

 &  Schiacciare la linguetta arancione e sollevare la 
leva verde 

 &  Tirare la leva verde per rimuovere il service plug 

 

Energia immagazzinata / liquidi / gas/ solidi 
 

 
Lithium-ion 52,2 kW.h 400 V 

  

 
 

1- Spegnere il motore 
2- Disconnettere il polo negativo (-) 
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La quarta pagine contiene informazioni legate al pericolo d’incendio:
- presenza del Fireman Access e i pericoli generati dall’incendio come i pistoni che sos-
tengono i portelloni che a causa di elevate temperature, possono schizzare via dai propri 
supporti divenendo pericolosi per i soccorritori.
- tipologia della batteria e relativo utilizzo dei DPI
- rischi collegati all’immersioni in acqua

 

Marca Modello Fase Anno di 
produzione Referente interno Data di 

creazione 
Data 

dell'aggiornamento Versione Pagina 

RENAULT ZOE 50 1 2019 RSE-FAD-B10-2019-2 18/02/2020 21/08/2020 2 4 / 4 

 

In caso d’incendio 
 
Spegnimento dell’incendio della batteria di trazione 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Se la batteria di trazione brucia ➔ Spegnimento con acqua per riempimento 

Pistoncini a gas dei portelloni 
 

Pericolo di effetto missile con i pistoncini a gas dei portelloni 
 
 

In caso di immersione 
 
 
 
 
 
 
 

Spiegazione dei pittogrammi utilizzati 
 
 
 

 Veicolo elettrico 
 

Allontanare la 
smart card 

Guanti 
dielettrici 

Guanti 
dielettrici Autorespiratore 

Utilizzare 
termocamera a 

infrarossi 

Utilizzare l'acqua 
per spegnere 

l'incendio 
Accesso per riempire d’acqua 

la batteria di trazione 

      
Non rompere, ne aprire Infiammabile Pericolo tensione   

 
 

 
  

 

Li-ion Fireman access 
sotto il sedile 

posteriore 

Per precauzione, in caso di un intervento su un veicolo completamente o parzialmente immerso in acqua e più generalmente in un 
ambiente umido, non toccare direttamente i cavi arancioni 400V, nemmeno i componenti 400V o la batteria di trazione. 

Le vittime di un incidente stradale possono essere soccorse anche se il 
veicolo è ancora sommerso ✓✓ 

Visiera
protettiva
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ERG - Emergency Response Guide
Un altro ausilio per i soccorritori è costituito dalla Emergency Response Guide (ERG). Si 
tratta di una guida sviluppata con lo scopo di aiutare i primi soccorritori ad identificare 
rapidamente i pericoli specifici in fase di intervento su mezzi. Riporta numerosi dati legati 
anche alla distanza di sicurezza da adottare in caso di perdite, ma sono sotto forma di 
testo ed in lingua inglese e quindi non facilmente fruibili.

Le ERG sono delle vere e proprie guide, in cui vengono sviluppati tutti gli argomenti utili al 
vigile del fuoco, all’autoriparatore o al semplice conduttore di carro attrezzi, per approc-
ciare un intervento su quello specifico modello di auto. Al momento le ERG redatte sono 
oltre 100 e solo per auto elettriche ed ibride ma è fondamentale conoscerne l’esistenza 
per poterle eventualmente consultare direttamente dal web e sui siti dei singoli produttori.

E’ chiaro che le ERG contengono informazioni tecniche molto approfondite, strettamente 
collegate alle SDS, ma non di rapida e facile lettura come queste ultime che, per le auto 
con alimentazione tradizionale, rappresentano ad oggi l’unica guida al soccorso tecnico 
urgente. La conoscenza della SDS infatti è di per sé esaustiva e funzionale in ogni circo-
stanza, mentre la ERG può fornire solo informazioni tecniche che non si possono indivi-
duare in modo speditivo, (ad esempio la modalità di traino di una vettura ibrida al fine di 
caricarla sul pianale di un carro attrezzi, procedura non banale, visti i rischi insiti in questi 
veicoli quando trainati).

Dal punto di vista operativo la ERG si presta più ad un uso da parte degli operatori della 
Sala Operativa i quali trasmetteranno i dati principali al Responsabile Operativo del Soc-
corso durante il tragitto verso l’incidente o su sua richiesta. La SDS invece essendo una 
scheda singola o comunque ridotta, può essere consultata dal ROS in autonomia anche 
sul posto.
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Di seguito sono elencati i contenuti di una ERG:

Cap. 1 Identificazione	del	Veicolo
Fornisce i dettagli necessari per la rapida individuazione dell’esatta alimentazione del veicolo:
Segni di riconoscimento all’esterno e all’interno del veicolo
Segni di riconoscimento nel vano motore

Cap. 2 Descrizione Tecnica del Veicolo
Descrive i componenti principali di nostro interesse presenti nel veicolo:
Organi di trasmissione e circuito elettrico a 400 V
Pianale del veicolo
Batteria a 12 V
Pacco batterie di trazione
Trasmissione dell’energia e isolamento del circuito a 400 V
Sistemi di protezione degli occupanti

Cap. 3 Procedure d’Intervento su Veicolo Incidentato
Descrive passo dopo passo come effettuare la messa in sicurezza del veicolo per poter lavorare 
in sicurezza:
Dispositivi di Protezione Individuale per l’intervento:
Guanti dielettrici / Elmo con Visiera da Intervento
Natura dei rischi e procedure preliminari
Immobilizzazione del veicolo
Isolamento del circuito a 400 V
Apertura del vano motore
Disconnessione della batteria a 12 V
Stabilizzazione del veicolo
Istruzioni per l’estricazione
Zone di lavoro interdette / consigliate

Cap. 4 Procedure d’Intervento su Veicolo incidentato in fase di Ricarica
Descrive passo dopo passo come effettuare la messa in sicurezza del veicolo interessato da 
problemi durante la fase di ricarica per poter lavorare in sicurezza:
Disconnessione del veicolo incidentato in fase di ricarica

Cap. 5 Procedure di Intervento per Incendio Autovettura
Descrive passo dopo passo come effettuare l’estinzione in sicurezza del veicolo incendiato:
Rischi ed Dispositivi di Protezione Individuale
Procedura di attacco all’incendio

Cap. 6 Gestione della fuoriuscita dell’elettrolita dalla batteria di trazione
Descrive la procedura da utilizzare in caso di fuoriuscita di liquido dalla batteria di trazione a 400 V.

Cap. 7 Gestione dell’intervento in caso di Immersione del Veicolo
Descrive la procedura da utilizzare nel caso in cui il veicolo sia parzialmente o completamente 
immerso in acqua

Cap. 8 Traino del Veicolo elettrico incidentato (Parte destinata al carroattrezzi)
Descrive come effettuare il traino del veicolo in sicurezza

Cap. 9 Stoccaggio del Veicolo Incidentato
Descrive come effettuare lo stoccaggio presso un’area abilitata durante il periodo d’isolamento
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E-call

E-Call è il servizio paneuropeo di chiamata di emergenza veicolare che, in caso di grave 
incidente, identificato dall’apparecchio E-Call all’interno del veicolo, effettua automatica-
mente una chiamata al numero unico di emergenza 112 (la chiamata può essere attivata 
anche in modo manuale, tramite apposito pulsante).
L’attivazione di una chiamata E-Call comporta l’invio immediato di un messaggio di emer-
genza, contenente l’insieme minimo di dati che include le seguenti informazioni sull’auto-
vettura: posizione GPS, numero occupanti, numero telaio e tipo di alimentazione.  Oltre 
alla trasmissione automatica dei dati, viene comunque stabilita anche una connessione 
vocale tra il veicolo ed il centro di soccorso.

Le informazioni fornite dal sistema sono decodificate nella sala operativa 112 e mostrate 
sullo schermo dell’operatore, che è in grado di ascoltare ciò che accade nel veicolo e 
parlare con gli occupanti del veicolo, se coscienti. Questo aiuta l’operatore a capire quali 
servizi di emergenza è necessario inviare presso il luogo dell’incidente (ambulanza, vigili 
del fuoco, polizia) e comunicare rapidamente l’allarme e tutte le informazioni pertinenti 
al servizio richiesto. L’operatore del 112 inoltre può informare immediatamente i centri di 
gestione del traffico affinché siano tempestivamente resi edotti gli altri utenti della strada 
ed impediti o limitati gli incidenti secondari.

A partire dal 31 marzo 2018, tutti i veicoli per uso civile e commerciale dell’unione europea 
di nuova omologazione sono equipaggiati con dispositivi E-call.
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PARTE 4
Attrezzature	per	il	soccorso



Stabilizzazione
L’evoluzione delle procedure operative rende necessaria l’introduzione del concetto della 
stabilizzazione del veicolo incidentato prima di procedere al soccorso. Con stabilizzazione 
si intende la limitazione delle oscillazioni del veicolo e non solo il blocco delle ruote per 
evitare che il mezzo incidentato si sposti “rotolando sulle ruote”.

Il blocco delle ruote si può ottenere con l’applicazione dei calzaruota, possibilmente non 
sulle ruote sterzanti (per evitarne l’eventuale espulsione) e tirando il freno a mano (nel caso 
l’interno dell’abitacolo sia accessibile).

Per eseguire una corretta stabilizzazione abbiamo bisogno di attrezzatura specifica: 
• cunei di legno / plastica di vari spessori e dimensioni
• elementi a gradoni
• puntelli metallici dotati di cinghia con gancio e cricchetto per metterla in trazione
• cinghie a cricchetto per trazionare

Cunei di legno/plastica o elementi a gradoni:
fungono da “blocco” e devono essere posizionati in modo da non intralciare i movimenti 
dei soccorritori. Se lo scenario lo consente devono stare all’interno della sagoma della 
vettura stabilizzata.
Posizionare da subito i blocchi nel modo e nella posizione giusta è fondamentale perché 
eventuali operazioni correttive obbligheranno la sospensione delle operazioni di soccorso 
fino al completamento del riposizionamento.

Puntelli o stabilizzatori a cinghia:
devono essere appoggiati su una superficie solida e non devono scivolare. La parte su-
periore telescopica si sfila e l’operatore decide quanto allungarla. La testa va in appoggio 
sulla lamiera con la funzione di puntellare la vettura (non serve che sia ancorata in modo 
particolare: sarà la forza della cinghia in tensione a tenerla fissa). Il gancio della cinghia va 
ancorato in un punto di cui abbiamo preventivamente verificato la solidità.
Nella figura a tre punti che ne emerge si dovrà verificare che sia il più possibile perpendi-
colare rispetto all’asse della vettura.
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ATTENZIONE ! prima di trazionare la cinghia dobbiamo tirarla a mano per 
evitare di riempire la bobina del cricchetto (prima di raggiungere la trazio-
ne necessaria per fissare il sistema). 

L’ultima operazione è il recupero manuale sulla bobina alla base dello stabilizzatore della 
cinghia in esubero. 
Se non si trova un foro adatto per il gancio è possibile crearne uno con l’attrezzatura com-
plementare compresa nel kit o con l’Halligan tool, oppure utilizzando il telaio del finestrino 
(nel caso di autovettura sul fianco) o anche creando un ancoraggio con una fettuccia.

La prassi prevede che:
• Il gancio sia ancorato il più in basso possibile, la testa 

appoggiata il più in alto possibile, la distanza tra il pie-
de e la macchina deve corrispondere circa all’ingom-
bro dell’operatore. Il triangolo che si forma dovrebbe 
avere un angolo retto nel vertice del gancio, un angolo 
di circa 30° sul vertice superiore e 60° sul vertice del 
piede. Alzare la posizione di ancoraggio del gancio, 
abbassare la posizione della testa o non rispettare la 
distanza del piede dalla vettura indebolirà il sistema di 
stabilizzazione.

• posizionato e fissato lo stabilizzatore, questo non do-
vrà essere più rimosso se non per gravi motivi opera-
tivi. Infatti per la rimozione dello stabilizzatore si dovrà 
interrompere la manovra fino al ripristino della stabilità 
e della sicurezza dello scenario.

30°

60° 90°
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Le procedure di stabilizzazione in questi scenari prevedono l’uso di più strumenti contem-
poraneamente per ridurre al minimo le oscillazioni della vettura coinvolta.

La cinghia del puntello di stabilizzazione ha una resistenza che varia a seconda dei modelli 
e dei produttori e si trova descritta nel manule d’uso dell’attrezzatura. Non è uno stru-
mento per il sollevamento e non dobbiamo esagerare con la trazione della cinghia infatti 
continuando a trazionare la cinghia provocheremo un sollevamento e uno spostamento 
del veicolo.

Cinghia a crichetto

La cinghia a crichetto viene abitualmente usata per vincolare un carico. Nella fase di sta-
bilizzazione possiamo usarla per ridurre l’altezza del veicolo abbassandone le sospensioni 
o vincolando il mezzo instabile a un elemento stabile.
Le cuciture in serie indicano la portata: ogni stringa equivale a 10 quintali.
Dopo aver sbloccato e aperto la maniglia la agganciamo al mezzo e la cinghia libera va 
inserita nel cilindro posto alla base della maniglia facendola scorrere fino alla fine e preten-
sionando il sistema a mano. Agendo sulla maniglia chiudiamo e riapriamo il sistema fino 
al fissaggio del carico. Per mettere il sistema in sicurezza chiudiamo la maniglia facendo 
scattare la sicura.
Per scaricare la trazione sblocchiamo la sicura e posizioniamo la maniglia al penultimo 
scatto di apertura. Muoviamo la maniglia avanti e indietro di un singolo scatto e scarichia-
mo gradualmente la trazione. Dobbiamo evitare l’apertura completa e improvvisa della 
maniglia perchè potremmo provocare il collasso repentino del carico vincolato.
In casi particolari possiamo vincolare assieme due fasce unendo i ganci.
Le cinghie omologate corrispondono alla norma EN12195/2 e servono per ancoraggi e 
fissaggi di carico. Non possiamo usarle per il sollevamento e movimentazione carichi.
Devono essere integre e provviste di etichettatura omologata.
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Taglio e divaricazione
All’evoluzione tecnica delle autovetture corrisponde di pari passo uno sviluppo dell’attrez-
zatura per il soccorso e delle tecniche d’intervento che oggi prediligono operazioni di  
strappo e divaricazione a quelle di taglio. Gli attrezzi oleodinamici sono divenuti più ergo-
nomici e consentono una maggiore manegevolezza che, unita alla conoscenza della fisio-
logica catena muscolare, permette di utilizzare l’attrezzo nella corretta posizione ottimiz-
zando l’angolo di lavoro.

ATTENZIONE ! una volta che le punte o le chele fanno presa o comincia-
no a tagliare non saremo in grado di modificare la posizione dell’attrezzo 
in quanto le forze in gioco sono troppo elevate per poter essere gestite 
dall’uomo (fino a 100 T). Una volta creato “l’invito” o la piega sarà infatti 
molto difficile modificarla e recuperare il lavoro errato.

Le attrezzature oleodinamiche per il taglio e la divaricazione possono essere alimentate: 
A) da una centralina oleodinamica con motore a scoppio
B) da una batteria

A Attrezzatura oleodinamica alimentata da motore a scoppio:
questa attrezzatura è composta da:
• centralina
• tubazioni
• attrezzi idraulici (divaricatore, cesoie e cilindro)

•	 Centralina:
La centralina è costituita da un motore endotermico a 4 tempi che alimenta una pompa 
idraulica che spinge l’olio nelle tubazioni per azionare l’utensile collegato. In funzione del 
modello si possono avere centraline di varie dimensioni e potenze (la vecchia generazione 
lavora a 350 bar, quelle nuove raggiungono i 700 bar. E’ auspicabile che l’attrezzatura a 
350 bar non sia più usata, se non per addestramento, perchè dovendo lavorare su vetture 
di nuova generazione con acciai e saldature molto resistenti si rischia di non completare 
le operazioni di taglio o divaricazione).

Qualora le tubazioni siano preconnesse e arrotolate sulla centralina saranno necessari al-
meno 2 operatori per il trasporto (alcuni gruppi oleodinamici oltre alle tubazioni connesse 
hanno anche gli attrezzi. In questo caso il peso complessivo richiede l’uso di 4 operatori 
per il trasporto - solo se dotati di ruote dopo la prima fase di sgancio possiamo impiegare 
2 operatori, sempre se il suolo lo permette). 
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ATTENZIONE ! in considerazione dell’incognita dello scenario operativo è bene 
parcheggiare l’APS a una distanza di sicurezza (che ragionevolmente supera la 
lunghezza delle tubazioni) e solo dopo la verifica e messa in sicurezza dello 
scenario, collocare la centralina in una posizione adeguata all’attività che si 
deve effettuare: sottovento per non esporre il personale ai gas di scarico, in una 
posizione che non intralcia le operazioni e ad una distanza tale che ci consenta 
di lavorare agevolmente su tutti i lati dell’autovettura incidentata.

Centraline con tubature preconnesse

Nei gruppi più moderni non troveremo più le tubazioni preconnesse e arrotolate ma tutti 
gli elementi saranno distinti con conseguente facilità di trasporto: un operatore può porta-
re la centralina con una tubazione e un attrezzo e un secondo operatore carica il secondo 
attrezzo e la seconda tubazione.

Centraline disconnesse dalle tubazioni
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Le vecchie centraline avevano le valvole per attivare il flusso dell’olio verso gli attrezzi,  quel-
le più moderne, in molti casi, sono sprovviste di valvola manuale e le due linee idrauliche 
lavorano in modo indipendente non appena vengono connesse le tubazioni all’ attrezzo.
In alcune centraline possiamo poi trovare una valvola manuale che consente di indirizzare 
tutto l’olio verso un unico attrezzo rendendo le operazioni molto più veloci, anche se sarà 
possibile utilizzare un solo attrezzo per volta, mentre l’altro sarà fermo.

ATTENZIONE ! sebbene la potenza disponibile sia sempre la stessa, questa 
scelta risulta molto utile nelle prime fasi del soccorso quando abitualmente 
operiamo solo con il divaricatore per creare i varchi o quando operiamo 
con il cilindro che richiede una notevole quantità di olio e risulta lento per-
chè l’escursione è molto ampia.

•	 Tubazioni
L’attrezzatura idraulica è collegata alla centralina con tubazioni che contengono olio idrau-
lico. Nei sistemi più vecchi abbiamo un tubo con l’alta pressione di mandata e un tubo di 
ritorno con la pressione residua.

L’attrezzatura più recente dispone invece di tubi coassiali con un solo raccordo: l’alta 
pressione sarà all’interno e il ritorno sarà nel tubo esterno che funge anche da protezione 
nel caso di danni al tubo dell’alta pressione.
La differenza principale tra i due sistemi è evidente durante la fase di preparazione, infatti 
il tubo coassiale risulta molto più agevole da gestire e le eventuali spire si risolvono molto 
facilmente grazie al raccordo singolo che gira su se stesso. 

Esiste anche una versione intermedia: tubazioni doppie ma con un raccordo unico, questa 
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soluzione consente l’upgrade delle vecchie attrezzature modificandone solo i connettori, 
consentendo di accoppiare la vecchia centralina ad attrezzi nuovi e viceversa.

Tipologie di connettori diversi:
- a innesto rapido con una procedura di sicurez-
za per disconnetterli (per esempio il richiamo della 
ghiera sulla femmina verso la tubazione). I raccordi 
della nuova generazione girano liberamente a 360°, 
mentre quelli della vecchia generazione avevano un 
sistema di sblocco che se non rispettato non con-
sentiva lo sgancio.
- a innesto e sgancio speculari: posizionamento del maschio all’imbocco della femmina 
e rotazione della ghiera fino al blocco di fine corsa. La rotazione è quasi completa (360°) 
e consigliamo di anticipare la rotazione delle mani per ridurre i giri della ghiera. Questi 
connettori hanno il vantaggio di scaricare la pressione eccessiva ad ogni innesto e non si 
bloccano per effetti di sbalzi termici (freddo fuori e attrezzi caldi o dopo un uso eccessivo) 
o per una procedura di sgancio errata (quando l’attrezzo è in funzione). In quel caso la 
tubazione DEVE essere dotata di un dispositivo di scarico della pressione altrimenti non si 
potrà più innestare l’attrezzo.

•	 Divaricatore
E’ una grande pinza che serve per allargare, strappare e dividere lamiere e parti metalliche 
saldate o comunque fissate insieme, ma anche schiacciare e torcere. Il peso si aggira 
attorno ai  20 kg e le dimensioni dei bracci varia a seconda del modello e del produttore.
I divaricatori di dimensioni ridotte hanno il vantaggio di essere più maneggevoli e leggeri, 
ma hanno un’apertura contenuta, si possono usare in ambiti ristretti ma non sono efficaci 
se devono venire impiegati su aperture più importanti.

Di contro i divaricatori che sviluppano una luce maggiore sono più pesanti e ingombranti 
ma consentono di lavorare in scenari, dove si riescono a creare varchi fino a 80 cm.
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Il sistema di controllo dell’attrezzo può risiedere nella maniglia stessa, in un pulsante o in 
una ghiera girevole vicino alla base dell’impugnatura. Agendo sul dispositivo in un senso 
si ottiene l’apertura, invertendo il senso di attivazione otteniamo la chiusura della pinza.
L’apertura deve essere effettuata usando le punte, le quali sono realizzate con materiali e 
forme particolari per ottenere la massima presa e migliorare la loro azione.

La forma dell’attrezzo e la sua costruzione è idonea anche per eseguire trazioni, aggan-
ciando alle punte le apposite catene.

ATTENZIONE ! il corretto utilizzo del divaricatore deve prevedere di sfrut-
tare il peso dell’attrezzo cercando di lavorare con le punte rivolte verso il 
basso e sfruttando tutti gli appoggi disponibili.

•	 Cesoia
Il corpo della cesoia è similare a quello del divaricatore ma i terminali sono delle chele. In 
base alla marca e al modello si possono avere dimensioni, potenze e prestazioni diverse. 
Le cesoie più grandi e potenti possono raggiungere aperture superiori ai 20 cm (per ab-
bracciare elementi costruttivi più grandi) e forze superiori ai 1000 kN. La forma delle chele 
è tale da richiamare il metallo da tagliare verso il fulcro, dove la forza esercitata è massima.

ATTENZIONE ! La cesoia può subire la reazione del metallo che sta ta-
gliando e provocare due torsioni: una torsione lungo l’asse longitudinale 
rischiando la “sforbiciata” e una rotazione attorno l’asse verticale se la par-
te da tagliare è molto resistente (montanti B particolarmente rinforzati). In 
questo caso si rischia che la parte terminale della cesoia durante le opera-
zioni di taglio entri nell’abitacolo.

•	 Cilindro / Pistone / Martinetto
Questi elementi possono avere dimensioni molto diverse (dal più piccolo con escursioni 
da 30/60 cm al più grande da 99/181 cm) e pesi tra i 10 e i 20 kg. Possono lavorare a 2 
o 3 stadi e con forze che vanno dai  30 ai 290 kN. Prima di mandarli in spinta dobbiamo 
posizionarli con molta cura verificando la stabilità dell’appoggio e la presenza dell’attrez-
zatura di stabilizzazione per evitare lo sfondamento del piano d’appoggio. Per consentire 
un migliore controllo delle operazioni la parte fissa, che comprende anche il dispositivo di 
comando, deve rimanere appoggiata, mentre si muoverà la parte telescopica del cilindro. 
Posizionando il cilindro dobbiamo fare attenzione a ruotarlo in modo tale da avere il dispo-
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sitivo di controllo sempre accessibile e rivolto verso l’operatore.

B Attrezzatura oleodinamica a batteria
In queste attrezzature cesoia e divaricatore non sono alimentate da un motore a scoppio 
(centralina) ma da una batteria contenuta all’interno dell’utensile che, censeguentemente, 
risulta più pesante (circa 23 kg). Questi attrezzi hanno le stesse prestazioni di quelli ali-
mentate da centralina e il pregio di non avere limiti operativi di distanza, eliminando anche 
l’intralcio delle tubazioni.
L’efficacia della batteria si misura in quantità di operazioni sotto sforzo (evoluzioni) e non 
in minuti o movimenti di apertura e chiusura con l’attrezzo libero. 

ATTENZIONE ! L’unificazione delle batterie dell’attrezzatura elettrica (di-
varicatore, cesoia, cilindro, seghetto a gattuccio, trapano, mola a disco, 
lampade) agevola l’interoperabilità dell’attrezzatura (es. esaurita la batteria 
delle cesoie posso usare quella della lampada che in quel momento non 
mi occorre).

Si riportano di seguito alcune considerazioni operative di supporto alla scelta tra attrezza-
ture alimentate da motore a scoppio o alimentate a batteria:

Attrezzatura oleodinamica
Pregi: attrezzatura conosciuta, pesi ridotti (circa 4 Kg in meno rispetto ad un analogo stru-
mento alimentato a batteria)
Difetti: il posizionamento della centralina deve essere in piano e non oltre 10 al massimo 
20 m dallo scenario,l’utilizzo in galleria o al chiuso è da evitare per la presenza di un mo-
tore a scoppio, necessità di gestione della tubazione, l’interoperabilità contemporanea 
con altri kit è condizionata dalla quantità dell’olio idraulico (se il kit 1 prevede un cilindro 
piccolo non posso alimentare un cilindro più grande o un secondo tool perchè resterei 
senza olio), presenta rischi legati a tubazioni in pressione, necessitano di tempo prima di 
essere impiegati sulla scena.

Attrezzatura a batteria
Pregi: non hanno vincoli operativi di distanza non avendo il vincolo delle tubazioni sono 
immediatamente utilizzabili non prevedendo tempi di predisposizione; alcuni modelli pre-
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vedono il collegamento tramite un adattatore alla rete o ad un gruppo elettrogeno a 220V 
rendendo indefinito il tempo di utilizzo 
Difetti: peso e dimensioni maggiori, richiedono una gestione intelligente delle batterie

• Gruppi combinati
sono l’unione della cesoia e del divaricatore in un unico attrezzo con delle buone presta-
zioni ma che ovviamente non raggiungono le prestazioni degli attrezzi singoli. E’ un buon
compromesso tra prestazioni, peso e ingombro potrebbero rappresentare un’alternativa
interessante all’acquisto di un secondo kit completo.

• Taglia Pedali
Si tratta di una cesoia dalle dimensioni ridotte, efficace per tagliare i componenti della
pedaliera o parti metalliche piccole o deboli (poggiatesta o fine corsa delle portiere). Utiliz-
zabile nel caso in cui l’autista abbia i piedi incastrati sotto i pedali, l’evoluzione tecnica ha
reso tuttavia questo attrezzo obsoleto in quanto le case automobilistiche stanno inseren-
do pedali in materiali collassabili o comunque tali da  non necessitare di forze particolari
per essere rimossi.

• Basi per i cilindri

La larghezza di solito è di 10 cm, e la lunghezza di circa 50 cm a seconda della quantità di 
punti di appoggio che si dispone, che servono a calzare la base del pistone.
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Attrezzi vari
•	 Tagliacinture
Un taglia cinture professionale deve prevedere la protezione 
della lama per la riduzione del rischio di autoferimento del soc-
corritore. Va ricordato che, se tagliate “lunghe”, le cinture pos-
sono essere utilizzate anche per migliorare le tecniche di inter-
vento, per esempio usate come fettucce per trattenere sportelli 
o altri elementi.

•	 Seghetto a gattuccio
Alimentato a batteria è in grado di recidere 
anche metalli resistenti. Le batterie agli ioni 
di litio, con potenze adeguate e l’utilizzo di 
lame di nuova generazione, permettono il 
taglio completo anche di montanti rinforzati.

•	 Sega	per	il	vetro	stratificato
E’ indispensabile per gestire un vetro stratificato. Un 
ottimo compromesso tra maneggevolezza, praticità 
ed efficacia è offerta dalla sega per il vetro la cui for-
ma presenta un’estremità a punta per realizzare il foro 
iniziale e la lama (con la parte tagliente protetta) che 
consente di realizzare il taglio del vetro. L’azione di 
taglio funziona solo in trazione in modo da ridurre al 
minimo le schegge di vetro all’interno dell’abitacolo.

•	 Halligan tool
E’ un’evoluzione del classico leverino o pie-
de di porco. L’ampiezza e la posizione del 
dente e della spatola consentono di creare 
i varchi d’accesso iniziali per poter inserire 
le punte del divaricatore. Le dimensioni e il 
peso variano in base al modello: la versione 
più grande supera di poco il metro di lun-
ghezza e pesa circa 8 kg.
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•	 Corda a cricchetto
Sostituisce il classico cordino per trattenere la portiera 
aperta oltre il suo limite di fine corsa. Ai due vertici ci sono 
ganci per l’ancoraggio e nel mezzo sistema di blocco uni-
direzionale che mantiene trazionata la corda.

•	 Chiavi inglesi
Le chiavi a rullino, sono indispensabili per lo stacco della bat-
teria 12V, pratiche e di ogni forma e dimensione, in commer-
cio si trovano anche modelli con manici isolati fino a 1000 V 
e oltre.

•	 Leverini per la rimozione della tappezzeria e 
dei rivestimenti  plastici interni

Oltre al classico piede di porco (negli incidenti 
stradali poco pratico) è fondamentale avere a 
disposizione un leverino piccolo per eseguire 
i primi accessi dai gruppi ottici e per rimuove-
re gli elementi plastici della tappezzeria ai fini 
della rilevazione degli elementi a rischio. 

•	 Coni segnaletici
Oltre a quelli tradizionali esitono in commercio ver-
sioni pieghevoli molto pratici anche provvisiti di bat-
teria che si retroilluminano migliorandone la visibilità 
(come optional possono essere dotati di dispositivi 
ottici intermittenti di vari colori, per creare un percor-
so o per indicare una macchina bonificata - luce ver-
de - o da bonificare - luce rossa).

•	 Copri airbag conducente e passeggero
Il classico dispositivo di protezione airbag con-
ducente (ragno) viene fissato con le apposite cin-
ghie allo sterzo. 
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ATTENZIONE ! Il dispositivo è monouso. In caso di attivazione del sistema 
airbag va sostituito.

Il dispositivo per l’airbag del passeggero va invece agganciato nella parte inferiore ai cer-
chioni e nella parte superiore avvolge il parabrezza.  E’ l’unico modo per proteggersi dal 
dispiegamento involontario dell’airbag ma risulta piuttosto ingombrante perché oltrepassa 
la zona del conducente.

Teli antitaglio

Dopo le operazioni di taglio e divaricazione si possono creare delle parti esposte e taglienti 
che possono risultare pericolose sia per tutto il personale coinvolto nelle operazioni di 
soccorso, sia per le vittime. Per prevenire gli infortuni le parti recise vanno coperte con i 
teli protettivi specifici. Questi possono avere la forma di sacchetti per coprire i monconi 
dei montanti o di teli con le estremità magnetiche per aderire al telaio.

Termocamera
La termografia a infrarosso consente di acquisire utili informazioni per diagnosi immediate. 
Questa tecnica consente di osservare la radiazione termica emessa da qualsiasi oggetto 
a una temperatura superiore allo zero assoluto (-273,14°C) il rilievo termografico, implica 
l’utilizzo di uno strumento digitale, chiamato termocamera che, attraverso un sensore sen-
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sibile alla radiazione termica infrarossa, rende visibile la distribuzione del calore delle aree 
inquadrate e genera un’immagine chiamata termogramma.
La termografia può essere: 

a. quantitativa: necessaria in tutte quelle situazioni in cui oltre all’anomalia rilevata oc-
corre stabilirne la gravità. Un’indagine termografica quantitativa si basa su un criterio di 
misura di temperature e non sull’interpretazione degli schemi termici. Essa consente, im-
postando valori di emissività e contributi di riflessione, di analizzare il corretto valore di 
temperatura del dettaglio. 
Questa è un’analisi che coinvolge le squadre speciali ed i nuclei NBCR che utilizzano 
termocamere dedicate ad emissivita’ variabile. Essa richiede un rilevamento termico det-
tagliato, la conoscenza di alcuni parametri dell’oggetto da misurare (come emissività e 
temperatura riflessa che solo alcune termocamere hanno la possibilità di impostare).

Riportiamo di seguito alcuni esempi di utilizzo di termocamera qualitativa in scenari coin-
volgenti autoveicoli per meglio comprendere in quali casi e per quali scopi può tornare 
utile l’impiego di una termocamera.

Esempio 1. AUTO ELETTRICHE ED IBRIDE 
E’ possibile:
• monitorare con la termocamera il pacco batteria HV;
• identificare la necessità di raffreddare il pacco batteria e monitorare la temperatura per 

evitare il rischio di riaccensioni (probabile per temperature superiori a 65° C);
• controllare lo stato della batteria ad alta tensione per rilevare anomalie termiche

b. qualitativa: sono strumenti ad emissività fissa che consentono di intuire visivamente 
dove sono localizzate le fonti di calore disinteressandosi del valore di temperatura.
La termografia qualitativa è la più utilizzata nel soccorso quotidiano da parte dei Vigili del 
Fuoco, consente di avere rapidamente una mappatura del calore dell’area inquadrata e dà 
immediatamente un quadro completo della situazione consentendo di intevenire in modo 
invasivo solo dove necessario. 

ESEMPIO 1. Individuare livelli di riempimento all’interno di serbatoi 
E’ possibile, con i dovuti accorgimenti, apprezzare i livelli di riempimento dei serbatoi.
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ESEMPIO 2 Localizzare fughe gas 
È possibile visualizzare le perdite di alcuni gas ma solo se: 
• La temperatura del gas è diversa da quella ambientale
• la termocamera ha una  elevata sensibilità

ATTENZIONE ! resta imprescindibile l’utilizzo del MULTIGAS per la rileva-
zione delle perdite 

Esempio 3. SOCCORSO TECNICO 
E’ possibile:
• vedere attraverso il fumo denso o nell’oscurità (incidenti notturni o con presenza di coltre 

di fumo) 
• identificare le parti di un veicolo ancora calde per prevenire una ripresa spontanea 

della combustione. 

Esempio 5. INCENDIO COINVOLGENTE SERBATOIO A GNL 
Il monitoraggio termografico di un serbatoio a GNL incendiato, risulta complesso a causa 
della doppia coibentazione dell’involucro e delle basse temperature a cui il metano liquido 
è sottoposto (-130° C). 
La perdita di gas, può risultare visibile a causa del brinamento del serbatoio, così come 
una lesione importante all’involucro che provoca una perdita in fase liquida è riconoscibi-
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le dalla presenza di una nube biancastra generata dal congelamento del vapore acqueo 
dell’aria.
In questi casi la termocamera a causa della mancanza di filtri adeguati e del range di tem-
peratura non consono, potrebbe non visualizzare le perdite. 

ATTENZIONE: fondamentale per la rilevazione delle perdite in questi casi 
è l’utilizzo del MULTIGAS.
 

Formazione di ghiaccio sulla parte esterna del 
serbatoio indice di fuoriuscita del gas generata 
da possibile lesione.

Nube di gas all’esterno del serbatoio 
visibile grazie alla condensa provocata 
dalla differenza di temperatura tra il gas 
(circa -130°C) e l’ambiente esterno.

Pedana per i lavori in quota
Per agevolare le operazioni sui mezzi pesanti e in 
alcuni scenari particolari anche per gli incidenti 
con le autovetture (macchina sul fianco o capo-
volta) usare la pedana agevola le operazioni più 
pericolose per gli operatori. Questa consente il 
lavoro fino a circa 140 cm d’altezza per almeno 
2 operatori favorendo poi l’estricazione dell’e-
ventuale passeggero del mezzo senza esporre i 
soccorritori a sforzi eccessivi. La pedana deve 
garantire la tenuta di almeno 3 soccorritori con-
siderando anche l’attrezzatura e l’eventuale vitti-
ma. Alcune pedane permettono di mantenere un 
carico fino a 500 kg,  prevedono una protezione 
anticaduta laterale e la passerella forata permette 
il drenaggio di pioggia ed eventuali liquidi.
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PARTE 5
La gestione dell’incidente



La gestione dell’incidente a livello di Sala Operativa
Coloro che ci chiamano per un’emergenza non ci scelgono, compongono il numero e si 
affidano a noi, cercano una risposta professionale ed umana, sta a noi farci trovare prepa-
rati: dobbiamo essere sempre mentalmente pronti a rispondere.
Concentrazione, consapevolezza situazionale, conoscenza delle procedure, conoscenza 
del territorio, capacità di ascolto sono solo alcune delle caratteristiche che un operatore di 
Sala Operativa deve possedere e tenere costantemente allenate.
E’ qui infatti che si pongono le basi per la sicurezza del cittadino, per la sicurezza degli 
operatori del soccorso e per l’immagine del Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco.
Siamo la prima risposta dello Stato di fronte alle avversità che colpiscono la popolazione.

L’intervento per incidente stradale è un intervento complesso, in quanto prevede la poten-
ziale attivazione di:
• risorse “base” (squadra ordinaria, autogru, polisoccorso)
• risorse “specialistiche” (NBCR, SMZT, elicottero)
• risorse esterne: Soccorso sanitario, Polizia Stradale, Polizia Locale, Società Autostra-

de, ecc.

L’operatore di sala operativa dovrà identificare:

a. L’esatta localizzazione dell’evento
A volte siamo fortunati (es.: angolo via Roma con via Napoli), altre volte meno (es. auto-
strada A7, tra i caselli di Busalla e Ronco Scrivia), a volte è più difficile (es.:raccordo A21 
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per A7 ... penso in direzione Nord), altre volte è davvero complicato (“mi hanno detto che 
c’é un incidente, sembra da Genova verso Milano … non so esattamente in che direzione 
e non so che tipo di incidente”).

b. Acquisire informazioni sull’evento
In alcuni casi il nostro interlocutore è così spaventato da non saper comunicare neanche i 
particolari apparentemente più semplici, oppure sconfina nell’aggressività o nella parziali-
tà dei dati. E’ interessato, giustamente, che qualcuno arrivi subito a risolvere la situazione: 
può così essere inconsapevolmente portato a semplificare, oppure a rispondere con un 
“si” incondizionato ad ogni nostra domanda pur di affrettare il nostro arrivo.

c. Stabilire un contatto con il chiamante
La prima telefonata potrebbe essere “unica ed irripetibile” e qualora chiudessimo noi la 
chiamata oppure cadesse la linea, potremmo non essere più in grado di contattare il ri-
chiedente. Occorre quindi trarre sempre il massimo beneficio da quella prima telefonata, 
anche pensando agli altri Enti che lavoreranno con noi sulla scena (es. numero dei feriti, 
condizioni sanitarie, visibilità al suolo, traffico aperto o chiuso, ecc.)

Gli strumenti tecnologici d’ausilio alla Sala operativa per interventi legati ad incidenti stra-
dali possono riassumersi in:
•	 Mappe su web (Google Maps, Opens Street Maps, ecc.): utilissime per localizzare i 

chiamanti, definire i percorsi di accesso, visualizzare la scena
•	 Banca dati Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti consente, nota la targa 

dell’autoveicolo incidentato, di ricavare tipo di alimentazione e modello del mezzo in-
dispensabile per accedere alla corretta scheda di sicurezza

•	 Banche dati online (schede di sicurezza sostanze pericolose, rescue sheet, ecc.): 
sono un’inesauribile fonte di informazioni che permettono di supportare le squadre sul 
territorio fornendo loro le istruzioni fondamentali per pianificare ed affrontare l’inter-
vento

•	 Webcam messe a disposizione da gestori autostradali e dai Comuni
•	 Asset a cura del servizio centrale / locale TAS (Topografia Applicata al Soccorso): i suoi 

tematismi (layers) permettono di visualizzare in tempo reale una serie di informazioni 
territoriali spesso cruciali (chilometriche stradali e autostradali, gallerie, fiumi, idranti, 
ecc.). Inoltre si può facilmente creare una zonizzazione (area di pericolo, cono di pro-
iezione di un eventuale nube tossica, ecc.), si possono calcolare distanze ed aree, si 
possono memorizzare eventi (es. interruzioni stradali per lavori).

Applicazioni Social (Telegram, Whatsapp web, Cap viewer): per la condivisione immedia-
ta delle informazioni (foto, video, schede di sicurezza, rescue sheet, localizzare il chiaman-
te ecc.) con le risorse sul campo e tra le SO dei vari Enti. Spesso ottenere dal chiamante, 
in tempo reale, foto e video dell’evento consente una notevole accelerazione del processo 
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decisionale relativo all’invio delle risorse più appropriate (N.B. nella tutela della privacy e 
della riservatezza delle informazioni mai divulgare audio e video ricevuti durante le opera-
zioni di gestione del soccorso).

Ad oggi una richiesta di soccorso può arrivare in Sala Operativa sia tramite Numero Unico 
Emergenza 112 (NUE), che direttamente dal chiamante o da altro Ente sul 115.
In entrambi i casi (NUE o non NUE) occorre fare riferimento al campo “note operatore” su 
SO115, al fine di porre le domande più appropriate:
• Tipo di scenario: incidente semplice o complesso (uno o più mezzi), incidente con in-

cendio, incidente in zona di difficile accesso (galleria, viadotto), incidente in ambiente 
acquatico (auto in mare, auto nel fiume/canale, ecc.)

• Mezzi coinvolti (moto, macchina, autocarro, numero di targa ecc.)
• Presenza di feriti (numero, condizioni sanitarie)
• Alimentazione dei mezzi coinvolti (gasolio, benzina, gpl, metano, CNG, ecc.) ed even-

tuali perdite visibile
• Eventuali merci trasportate
• Presenza di sostanze pericolose
• Traffico bloccato o ancora aperto
• Nel caso di eventi in galleria verificare da quale imbocco fuoriescono i fumi prodotti 

dall’incendio (nel caso di gallerie in pendenza i fumi fuoriusciranno dall’imbocco a 
quota più alta)

Ovviamente, tali domande sono indicative e non esaustive e in base all’esperienza e alla 
rappresentazione che l’operatore si fa della scena, altre domande possono essere poste, 
purché non siano fuorvianti, non facciano perdere tempo o, peggio ancora, indispongano 
il chiamante rendendolo ostile.
Una buona regola è quella di porre solo quelle domande che apportino un effettivo miglio-
ramento nella comprensione del quadro della scena e del successivo invio delle risorse.
E’ molto importante rassicurare il chiamante dicendo allo stesso che “i soccorsi sono già 
partiti, ora mi aiuti a comprendere bene cosa è successo per inviare ulteriori e appropriati 
soccorsi”. Questa frase permetterà di ottenere più facilmente la collaborazione del chia-
mante che, spesso, è riluttante a fornire dettagliate informazioni, in quanto pensa che il 
dialogo ritarderà l’invio dei soccorsi (molti pensano infatti che chi risponde sia lo stesso 
che poi verrà sulla scena).

Fondamentale importanza rivestono inoltre le Istruzioni Pre Arrivo (IPA) ossia quelle istru-
zioni tempestive date al chiamante al fine di metterlo quanto più possibile in sicurezza 
prima dell’arrivo dei soccorritori. Di seguito è riportato un esempio di tali istruzioni:
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ISTRUZIONI SALVAVITA    ISV
 (SE NON E’ PERICOLOSO FARLO)

1. Indossi il gilet ad alta visibilità
2. Si allontani dalla zona dell’incidente e si metta in una posizione sicura
3. Si faccia notare dai soccorsi quando arrivano

ISTRUZIONI PRE-ARRIVO   IPA
1. Sto inviando le squadre dei Vigili del Fuoco, resti in linea e le dirò cosa può fare
2. Si tenga lontano dal traffico in arrivo e dica altre persone di fare lo stesso
3. Se può accenda le luci di emergenza
4. Spenga il motore e se possibile metta le chiavi in tasca
5. Se non è pericoloso farlo, metta il gilet ad alta visibilità, si allontani dalla zona dell’in-

cidente, si metta in posizione sicura, si faccia notare dai soccorritori quando arriva-
no.

6. (SE RICHIEDENTE IMPOSSIBILITATO AD USCIRE DAL MEZZO) se il veicolo ha una 
smart key la tenga con se per consegnarla alle squadre di soccorso quando arrivano

7. TENGA IL TELEFONO LIBERO perchè potremmo richiamarla per informazioni im-
portanti

DOMANDE
1. Lei è sul posto o vede l’incidente?
2. Lei è in pericolo adesso? (SI) ISV e torna alle domande
3. Quanti mezzi sono coinvolti?
4. Il mezzo è in un fossato con acqua?
5. Vede fumo o fuoco o scariche elettriche? ISV e torna alle domande
6. Ci sono feriti? (SI) Quanti?
7. Ci sono persone incastrate? (SI): Mi sa dare il modello dell’auto? ISV
8. Ci sono mezzi pesanti coinvolti?

a. (SI): mi sa descrivere il mezzo?
b. Hanno una tabella arancione con dei numeri?
c. (SI): me li può leggere senza avvicinarsi o mettendosi in pericolo?
d. (AUTISTA) mi sa dire il quantitativo e tipologia di materiale trasportato?
e. (CISTERNA) vede delle perdite di liquido o del fumo uscire?

9. Ci sono perdite di carburante o altri liquidi?
10. Sa dirmi il tipo di alimentazione dei mezzi? IPA
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Le procedure su esposte consentono di:
1. Acquisire informazioni sull’evento
2. Acquisire informazioni sulla sicurezza della scena
3. Inviare la risposta più appropriata
4. Fornire le istruzioni pre-arrivo

Peraltro la tempestività nella circolarità delle informazioni con gli altri Enti preposti al soc-
corso, garantisce una maggior chiarezza dello scenario e quindi una risposta più tempe-
stiva e completa (a volte permette di raccogliere subito informazioni che forniscono un 
quadro nuovo dello scenario e consentono una rimodulazione della risposta inviata).

Non scartare mai l’ipotesi di considerare l’invio di una squadra appartenente ad un altro 
Comando, qualora si valuti che, per vari fattori (blocco stradale, squadra impegnata, me-
teo avverso, interruzioni stradali per lavori, ecc.) essa assicuri un più rapido arrivo sul po-
sto

ATTENZIONE! In caso di incidente con più incastrati in mezzi diversi l’invio 
di squadre VVF di rinforzo è sempre positivo perchè consente di duplicare 
l’attrezzatura e pone al riparo da eventuali malfunzionamenti delle attrez-
zature (es. guasto improvviso alle pinze idrauliche)

Video didattico sull’approccio all’incidente stradale: il ruolo della sala operativa

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/Video/approccio_allinci-
dente_stradale_il_ruolo_della_sala_operativa_0.mp4
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Approccio alla zona di intervento
Un corretto approccio fin dalle fasi iniziali ad un incidente stradale è fondamentale per lo 
sviluppo organico dell’intero intervento in tutte le sue fasi fino alla conclusione.
Il primo compito del ROS sarà quello di verificare la corrispondenza delle informazioni 
iniziali fornite dalla Sala Operativa con lo scenario sul posto. In caso di evidenti discrepan-
ze (ad esempio un diverso numero di vetture coinvolte o riferimenti per la localizzazione 
non coincidenti - invece della rotonda vicino al supermercato ci troviamo sulla curva della 
scuola) sarà necessario verificare che l’incidente sia quello per il quale effettivamente 
siamo stati allertati e che non si tratti di un target diverso, (scenario possibile e purtroppo 
ripetutosi più volte).
Successivamente sarà necessario effettuare una valutazione globale dello scenario ag-
giornando la Sala Operativa sulla situazione in atto, consentendogli di avere elementi per 
rimodulare ed eventualmente integrare le squadre sul posto.
Nel caso di evidente pericolo (fuga gas accertata, fuoriuscita di liquidi infiammabili od 
incogniti, instabilità di strutture limitrofe, ecc.) sarà necessario darne rapida diffusione sia 
localmente che, via radio, alla S.O. e alle squadre in arrivo per salvaguardare la sicurezza 
dello scenario e creare un corridoio libero per i mezzi di soccorso che stanno sopraggiun-
gendo o impedire l’avvicinamento degli equipaggi sanitari e delle FF.OO. in uno scenario  
a grave rischio evolutivo.

Dal punto di vista operativo il ROS deve porre in atto la seguente procedura a 5 punti che 
prevede l’attuazione, anche contempoanea, delle seguenti fasi:
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1. ZONIZZAZIONE	e	identificazione	dell’area	operativa
All’arrivo sul posto è necessario effettuare la definire l’area operativa, mediante la cre-
azione anche di un luogo sicuro per i VVF e per tutti gli operatori del soccorso presenti
sulla scena dell’intervento. E’ buona norma che il ROS, ancor prima di arrivare sul luogo
dell’intervento, preincarichi un componente della squadra, per delimitare l’area di lavoro
che sarà off-limits per tutte le persone estranee all’intervento.

Sul posto bisogna individuare attentamente quali sono i pericoli contingenti: cavi elettrici, 
tubazioni del gas esposte, elementi di recinzioni e murature coinvolti nello scontro e curare 
con attenzione il posizionamento dei mezzi, al fine di favorire l’arrivo e la ripartenza di altri 
mezzi, anche di altre amministrazioni, ricordando che è di nostra competenza la sicurezza 
sull’area operativa.

Sebbene ai sensi del Codice della strada l’espletamento della gestione del traffico spetta 
agli organi di Polizia stradale di cui all’art. 12, tuttavia può accadere che negli istanti im-
mediatamente seguenti a quelli dell’incidente i primi a giungere sul posto siano i mezzi 
dei Vigili del fuoco.

Con riferimento al Codice della Strada, gli appartenenti al Corpo Nazionale dei Vigili del 
Fuoco NON sono agenti ed ufficiali di polizia giudiziaria cui è demandato l’espletamento 
della “predisposizione ed esecuzione dei servizi diretti a regolare il traffico” (art. 11 comma 
c in quanto i medesimi non ricadono nell’elenco di cui all’art. 12 citato del CdS).
Tuttavia ai sensi dell’art. 77 comma 6c del Regolamento di servizio del CNVVF, il Capo 
partenza “individua e, se necessario, delimita l’area di intervento all’interno della quale 
vengono effettuate le operazioni di soccorso ed il cui accesso è in ogni caso riservato alle 
sole forze operative”. Se ne deduce che:

ATTENZIONE! Ai fini di un intervento su incidente stradale al personale dei 
VV.F. è consentito interdire il traffico ma non regolarlo ossia è consentito
esclusivamente chiudere un tratto stradale (semplice via, strada o auto-
strada) ma non consentire ad esempio il transito su una sola carreggiata.

Infatti è definita Regolazione del traffico (terminologia tratta dal dizionario europeo DATEX 
utilizzato dalla piattaforma C.C.I.S.S.): “la regolazione dinamica cioè quella dei flussi vei-
colari con deviazione temporanea degli stessi sui percorsi alternativi intervallata al regolare 
flusso sulla carreggiata oppure il provvedimento attraverso il quale si provvede alla riduzio-
ne di carreggiata con apposizione di idonea segnaletica.”

2. IDENTIFICAZIONE	dei	mezzi	e	definizione	dello	scenario	e	dello	stato	dei	feriti
L’identificazione dei mezzi incidentati rimane una prerogativa del ROS che mediante l’u-
tilizzo di adeguato supporto informatico e tramite supporto della sala operativa, unita alla
propria esperienza professionale, dovrà effettuare una valutazione della tipologia degli
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autoveicoli relativamente sia al tipo di alimentazione che dei relativi rischi.

3. STABILIZZAZIONE e messa in sicurezza dei veicoli
La presenza di occupanti, specie se incastrati, obbligherà il ROS a sviluppare le strategie
necessarie alla decarcerazione delle vittime; pertanto l’utilizzo delle più idonee attrezzatu-
re per la stabilizzazione, sarà messo in opera soltanto DOPO aver deciso le vie di ingresso
dei soccorritori e di uscita dei feriti, al fine di evitare la compromissione di tali operazioni.

4. ANTINCENDIO e logistica
L’antincendio e la logistica sono attività che vanno curate con particolare rapidità e preci-
sione. La collocazione degli estintori a supporto rapido della squadra che esegue le fasi
di estricazione, deve essere immediata, lo stendimento di una linea antincendio e di tutti
gli altri sistemi di protezione (ventilatori ecc.), se possibile e se indicata dal ROS, è da
considerarsi ancora più efficace. La cura della logistica, in primis l’illuminazione del luogo
dell’incidente quando lo scenario non è particolarmente illuminato, è altrettanto importan-
te.

5. DECARCERAZIONE ed estricazione degli occupanti
La realizzazione delle attività di decarcerazione e di estricazione, dopo un confronto con il
personale sanitario del 118, vengono pianificate e decise dal ROS il quale, cura che i pas-
saggi sopra descritti vengano applicati in modo preciso, tenendo presente che l’accesso
tecnico operato dai VV.F. non sempre corrisponde all’accesso sanitario pensato dagli ope-
ratori sanitari presenti sul posto.

Nei successivi capitoli si tratteranno diffusamente i singoli punti.
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Il posizionamento dei mezzi
L’approccio riportato nel presente capitolo tiene conto di considerazioni oggettive che 
devono essere alla base delle scelte effettuate sul posto dal ROS in funzione dell’effettivo 
scenario incidentale. Nell’incidente stradale, il posizionamento dei mezzi di soccorso, di 
qualsiasi Ente, riveste un’importanza fondamentale. La ristrettezza degli spazi di manovra, 
la possibilità di evoluzioni negative dell’incidente causate da possibili incendi/esplosioni, 
la complessità dello scenario e la necessità dell’arrivo di ulteriori soccorritori, impone par-
ticolare cautela nello scegliere il migliore posizionamento dei mezzi sullo scenario.

In particolare l’eventuale coinvolgimento di mezzi pesanti e bus, oppure il coinvolgimento 
di autoveicoli alimentati a gas, deve far ipotizzare e quindi prevenire, evoluzioni negative 
dello scenario che necessitano di un’attenta valutazione.

ATTENZIONE! Quando è accertato o anche solo ipotizzabile (tramite infor-
mazioni forniteci dalla Sala operativa) il coinvolgimento di autoveicoli a gas 
è indispensabile, prima di avvicinare i mezzi, procedere ad una valutazione 
strumentale mirata ad escludere l’assenza di perdite, ripetendo periodica-
mente un monitoraggio dell’area di intervento.

I principi generali da tenere presente nella disposizione dei mezzi devono tenere in conto 
dei seguenti aspetti:
• L’ubicazione dei mezzi (APS, AG) deve costituire una protezione degli operatori che 

operano su uno scenario ancora dinamico per il sopraggiungere di ulteriori veicoli da 
entrambe le corsie;

• La distanza della partenza dalle auto incidentate deve consentire di creare un’area di 
lavoro che renda agevole la disposizione di tutte le attrezzature necessarie alla gestio-
ne dell’intervento nonché la possibilità di avvicinamento di altri mezzi che possano 
tornare utili nella gestione dell’intervento (autogru, carri faro ecc.) consentendone il 
turn over;

• In caso di incendio d’autoveicolo l’APS non deve sorpassare il mezzo in fiamme per 
evitare di essere coinvolto in possibili evoluzioni negative dello scenario;

• In presenza di possibili dispersioni di gas la distanza minima non deve essere inferiore 
a m 50 e comunque dovrà essere preventivamente monitorata tramite esplosimetro 
per accertare l’assenza di miscele esplosive.

Concorrono alla scelta del posizionamento dei mezzi: la direzione di provenienza del mez-
zo VF rispetto al punto di collisione, la presenza sul posto di mezzi di soccorso apparte-
nenti ad altre amministrazioni, la tipologia della strada (statale, autostrada, numero di cor-
sie per senso di marcia, strada a senso unico, presenza o meno di spartitraffico centrale, 
rettilineo/curva ecc.) condizioni meteo e di visibilità (nebbia, pioggia, notte, ecc.).
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Chiaramente ci si dovrà adattare alle condizioni dei luoghi, alle condizioni meteo e alla pre-
senza già sul posto o meno di altri mezzi appartenenti a FF.OO. o soccorso sanitario con i 
quali è pertanto fondamentale avviare periodi di formazione congiunta mirati in particolare 
a far comprendere le nostre esigenze operative in termini di spazi di manovra.

Nel delimitare l’area d’intervento non bisogna dimenticare che sulla scena dell’intervento, 
i vigili del fuoco hanno bisogno di un ampio spazio operativo, anche se spesso, arrivando 
dopo gli altri Enti, ricavare spazi di manovra adeguati e sicuri, può risultare complesso.

L’area operativa è costituita da tre zone:
zona di ammassamento mezzi che ha lo scopo di consentire un rapido dispiegamento e 
ripartenza dei mezzi funzionali al soccorso
zona di lavoro sufficientemente ampia da consentire ai vigili del fuoco un agevole soc-
corso tecnico
zona di sicurezza che ha lo scopo di garantire lo svolgimento in sicurezza di tutta l’area 
operativa.

All’interno dell’intera area operativa è fatto divieto di accesso a mezzi e personale non 
strettamente connesso con le operazioni di soccorso.

Delimitazione dell’area operativa
il primo personale intervenuto, sia esso appartenente ai VVF,  alle FF.OO. o al gestore rete 
stradale, dovrà tenere conto di detto schema, adattandosi alle condizioni di visibilità, in 
funzione della topografia dei luoghi (presenza di curve, dossi) e delle condizioni ambientali 
(nebbia, pioggia, scarca visibilità).

Sicurezza	all’interno	dell’area	operativa	al	fine	di	garantire	la	sicurezza	del	personale	
intervenuto si deve:
• Ove possibile uscire dal veicolo dal lato opposto rispetto al traffico stradale. Comun-

que prima di uscire dal veicolo, bisogna controllare la circolazione valutando sempre il
traffico quando si cammina sulla massicciata stradale;

• L’operatore VVF che, in eventuale attesa degli organi di polizia stradale, effettua le
operazioni di interdizione al traffico deve indossare pettorina ad alta visibilità di classe
3 conforme alla Norma ISO EN 20471;

• Delimitare la zona del sito dell’incidente indicando con sufficiente  anticipo e prima di
curve o dossi;

• Disporre la posizione dell’APS per favorire la protezione degli operatori, eventualmente
il mezzo può essere parcheggiato con un angolo di 30 ° per aumentare l’area di pro-
tezione;

• Permanere con i lampeggianti accesi su tutti i mezzi intervenuti;
• Garantire con il posizionamento del mezzo il passaggio in sicurezza sia frontalmente
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che posteriormente da parte degli operatori con materiali ed attrezzature garantendo 
idonei spazi di transito lontano da cunette e veicoli in transito.

• Può essere utile sviluppare la colonna fari anche nelle ore diurne indirizzando i fari in 
direzione del traffico per segnalare la presenza dei soccorritori.

Protezione antincendio:
Qualsiasi scenario incidentale stradale di rilievo può evolvere negativamente con un in-
cendio dovuto all’innesco di vapori o gas provenienti dai sistemi di alimentazione delle 
autovetture.
Assume pertanto importanza evitare tutte le fonti di ignizione (dalle cariche elettrostatiche 
alle torce a vento utilizzate per la segnaletica), avvicinare un paio di estintori a monte e a 
valle della zona di lavoro  e prevedere la predisposizione di una linea antincendio costituita 
da una tubazione da 70 con divisore a due vie da 45 a secco.

Di seguito si riportano alcuni esempi a titolo puramente indicativo relative ad una corretta 
delimitazione dell’area operativa, in funzione della tipologia di strada e del suo tracciato:

77

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

La gestione dell’incidente

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Delimitazione su strada extraurbana

Delimitazione in autostrada

• Incidente stradale sulla corsia di emergenza
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Incidente stradale sulla corsia di velocità

Delimitazione su una curva

79

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

La gestione dell’incidente

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Delimitazione su una rotatoria
• Quando l’incidente automobilistico si trova sulla strada interna, si può isolare parzial-
mente la stessa permettendo il transito sulla corsia esterna. Ovviamente l’operazione
deve essere effettuata dagli organi di polizia preposti al controllo del traffico.
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Analisi dei rischi e utilizzo dei DPI
I rischi specifici che si presentano durante un intervento su incidente stradale sono:

Rischio rumore: il livello sonoro raggiunto in prossimità del motore di una centralina 
idraulica con funzionamento a scoppio può arrivare a 90 dB.

Rischio sostanze tossiche e nocive provenienti dalle autovetture e dalle centraline 
oleodinamiche: il motore a scoppio, durante il suo funzionamento, emette anidride car-
bonica e monossido di carbonio che assumono particolare rilevanza nell’utilizzo in am-
bienti chiusi come le gallerie. Valutare pertanto la posizione e il vento anche in area aperta.
I fluidi idraulici delle atrezzature come pure i refrigeranti dei condizionatori o vari liquidi 
degli automezzi incidentati risultano essere corrosivi.

Rischio perdita idraulica in pressione: all’interno delle tubazioni del kit idraulico ab-
biamo olio ad alta pressione (700 bar) che a causa della rottura o taglio accidentale della 
tubazione può ferire in maniera anche grave un operatore.

Rischio esplosione: la presenza di motori a scoppio utilizzati sulla scena dell’intervento 
(gruppi elettrogeni o da intervento idraulico) sono una potenziale fonte di innesco per la 
possibile presenza di vapori di benzina o gas provenienti da perdite agli impianti di ali-
mentazione degli autoveicoli. Sebbene la cesoia e il divaricatore siano costruiti con mate-
riale che riducono la la possibilità di formazione di scintille tuttavia, durante le operazioni 
di decarcerazione, lo scintillio potrebbe generarsi dal movimento reciproco delle lamiere 
che si stanno tagliando o piegando. Occorre quindi fare particolare attenzione durante gli 
interventi quando sono coinvolti veicoli alimentati a gas o in cui vi sia traccia, visibile o 
avvertibile all’olfatto, di benzina sparsa sul manto stradale.

Rischi da taglio e schiacciamento: nel corso delle operazioni di soccorso, frequenti sono 
le occasioni per venire a contatto con parti taglienti, per la proiezione di parti o pezzi che si 
staccano durante le operazioni, venendo proiettati a distanza o anche di schiacciamento 
per il brusco cedimento di elementi durante operazioni di sollevamento o spostamento.

Rischio polveri: il taglio di vetri stratificati o di parti del telaio realizzati in fibra (kevla, car-
bonio, ecc.) producono polveri che potrebbero essere inalate sia dai soccorritori che dalle 
vittime richiedendo pertanto, nelle fasi di taglio, l’indossamento di mascherine FFP2.

Rischio biologico: a causa della possibile presenza di ferite esposte, liquidi biologici o 
persone infette vanno tenuti in debita considerazione i rischi di contaminazione aerea, 
ematica ed enterica. E’ buona pratica indossare un paio di guanti in lattice sotto i guanti 
da intervento abbinati alla mascherina.
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Rischio legato alla scarsa visibilità: durante le attività di 
soccorso per incidente stradale o la rimozione di veicoli, il 
personale dei Vigili del fuoco è inquadrabile come ”persona-
le esposto al traffico di veicoli nello svolgimento dell’attività 
lavorativa”.
E’ possibile che fino all’arrivo di Polizia locale, FF.OO o ge-
stori della rete stradale, una unità dei Vigili del Fuoco può 
trovarsi impegnata  a segnalare ai conducenti di veicoli che 
sopraggiungono la presenza di un ostacolo e/o di personale 
impegnato nell’intervento.

In questo caso, detto personale è maggiormente esposto al 
rischio di investimento e pertanto deve indossare un indu-
mento ad alta visibilità conforme alla classe 3 della norma EN 20471, come ad esempio 
un gilet sopra la divisa da intervento. Per il restante personale, essendo già stata da altri 
segnalata la loro presenza sulla carreggiata, sarà sufficiente indossare il completo anti-
fiamma che, con le sue bande fluorescenti, garantisce una classe 1 di visibilità.

In funzione dei suddetti rischi il ROS 
deve fare, per ogni fase di lavoro, una 
valutazione dei DPI che deve indossa-
re ciascun operatore impegnato nel-
le operazioni di soccorso, ricordando 
che, comunque, non può prescindersi 
dall’utilizzo, durante tutte le fasi di soc-
corso, dei seguenti dispositivi di prote-
zione individuale:

• elmo
• schermo-visiera di protezione

(integrati nell’elmo)
• completo antifiamma
• guanti antitaglio
• calzature di sicurezza
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Tipi di varco
Nelle varie fasi operative su un incidente stradale è necessario crearsi delle “aperture” 
dall’esterno verso l’interno dell’abitacolo, che hanno scopi e funzioni diverse in particolare 
distinguiamo:

•	 Varco comunicativo: laddove un ferito si presenta irraggiungibile o poco evidente, 
i soccorritori hanno la necessità di comunicare e capire il suo stato di salute o di diffi-
coltà. Un varco comunicativo può essere creato semplicemente attraverso la rottura di 
un finestrino, con la creazione di un foro sul parabrezza o sul lunotto posteriore, o con 
il taglio minimo di una porzione di carrozzeria. L’apertura di un varco comunicativo è 
un attività estremamente rapida che deve essere portata a termine in modo diretto ed 
efficace, purchè sia sempre salvaguardata la vittima.

•	 Varco sanitario: è un’apertura che ha come obiettivo il raggiungimento del ferito 
da parte dei sanitari, riveste un ruolo cruciale nell’attività dei vigili del fuoco, perché 
consente la valutazione dello stato di salute e l’eventuale somministrazione di farmaci 
urgenti e permette, al resto della squadra, di elaborare la strategia di decarcerazione. 
Anche aprire un portiera può consentire al personale sanitario di iniziare a prestare i 
primi soccorsi mentre noi lavoriamo su un altro settore.
Il varco sanitario può coincidere con il varco di ispezione e con il varco di estricazione.

•	 Varco di ispezione: consiste in un’apertura, anche creatasi accidentalmente, dove 
un vigile del fuoco, entra nel veicolo coinvolto per compiere un’ispezione tecnico/sani-
taria che completa il circolo di informazioni qualora, dall’esterno del veicolo, non siano 
chiare al ROS. In tale fase quando possibile si, effettua anche la prima stabilizzazione 
del rachide cervicale. Tale varco e tale attività è particolarmente indicata quando i vei-
coli sono collocati in posizioni complesse o addirittura straordinarie, e sempre dopo 
adeguata stabilizzazione (Esempio: un finestrino è sufficiente per l’ingresso di un Vigile 
del Fuoco anche se non idoneo per l’uscita del ferito).

•	 Varco di estricazione: è il varco fondamentale per far uscire i feriti dai mezzi, può 
coincidere con gli altri varchi e deve essere attentamente ragionato, frutto della deci-
sione del ROS che valuterà quale deve essere il percorso di decarcerazione e quello 
di  estricazione più rapido ed efficace, anche dal punto di vista sanitario (ossia meno 
lesivo nei confronti dei feriti).

La strategia di decarcerazione ed estricazione è totalmente a carico del ROS dei vigili del 
fuoco, il quale dovrà  rispettare il triage sanitario gestendo però autonomamente le scelte 
operative.
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ATTENZIONE ! rimuovendo (o aprendo) il portellone posteriore e abbatten-
do i sedili posteriori otteniamo un varco molto ampio idoneo per l’uscita 
dei feriti. Questa via d’uscita rispetta anche la regola dell’angolo zero (al-
lineamento della testa / collo / tronco) e risulta pertanto la più idonea per 
l’estricazione.
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Decarcerazione ed estricazione

Tra i termini più utilizzati in ambito di soccorso tecnico urgente e sanitario, spicca la parola 
“estricazione”. Erroneamente in questi anni si è utilizzato questo termine, considerandolo 
riassuntivo dell’attività post crash, ovvero la liberazione degli occupanti dalla struttura del 
veicolo e la loro successiva estrazione per poter prestare le cure del caso; internazional-
mente però, questa attività viene suddivisa in due settori indipendenti tra loro: la prima di 
competenza dei vigili del fuoco (decarcerazione), la seconda appannaggio sia dei vigili del 
fuoco che dei sanitari (estricazione).

•	 Decarcerazione è quindi quell’attività, che prevede l’utilizzo di tecniche efficaci e non 
improvvisate di divaricazione e taglio della struttura di un veicolo. Tale pratica è rivol-
ta all’apertura di uno o più varchi nell’abitacolo in modo strategico e con la finalità di 
rendere accessibile e pronto all’estrazione il passeggero coinvolto nell’incidente. La 
decarcerazione non sempre è indispensabile, chiaramente solo un veicolo che non ha 
mantenuto la sua forma originaria può presentare la necessità di un intervento tecnico 
di decarcerazione. Tuttavia occorre ricordare che la decarcerazione può imporre al 
vigile del fuoco la creazione di varchi con scopi diversi ma fondamentali per un’attività 
efficace come quelli descritti al paragrafo precedente.

•	 Estricazione invece è l’attività di liberazione della vittima dall’automezzo incidentato 
essa si differenzia pertanto dalle operazioni di decarcerazione per l’associazione con 
l’aspetto sanitario.

Come noto l’organo preposto al soccorso sanitario sul territorio nazionale è il 118, spesso 
presente sul luogo degli incidenti prima dell’arrivo dei Vigili del fuoco, anche se la distribu-
zione sul territorio nazionale può esporre il vigile del fuoco a dover applicare sul posto le 
attività di primo soccorso secondo le tecniche TPSS; pertanto giunti sul posto:

Se il 118 è presente:
• il personale VVF collabora con i sanitari
• si presta alle indicazioni di natura sanitaria 
• adatta le strategie operative alle esigenze dettate dal triage del 118

Se il 118 NON è presente:
• il personale VVF valuta lo stato di coscienza o incoscienza
• procede con l’applicazione delle tecniche TPSS
• favorisce la fase di empatia con la vittima
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Nel seguito, rimandando ai contenuti dei corsi TPSS per quanto riguarda le tecniche di 
primo soccorso, si riportano alcune considerazioni che possono tornare utili a definire le 
possibili cause di traumi in scenari di incidente stradale con lo scopo di aiutare a valutare, 
nel modo più completo possibile, le migliori strategie di intervento da adottare in funzione 
anche dei possibili danni alle persone.

Nei pazienti gravemente traumatizzati la sopravvivenza è fortemente dipendente dal tem-
po e una valutazione iniziale della scena eseguita in modo frettoloso e approssimativo, se 
da un lato fa guadagnare tempo nell’approccio alla decarcerazione, dall’altro aumenta il 
rischio di iniziare manovre sbagliate con prolungamento dei tempi di intervento (riprese di 
manovre, riposizionamento dei mezzi, ecc....)

La conoscenza della dinamica della collisione ci aiuta ad ipotizzare le possibili lesioni e 
trattarle di conseguenza, restando all’interno delle nostre competenze come soccorritori. 
Non abbiamo bisogno di sapere con certezza se la vittima di un incidente ha riportato 
effettivamente un danno alla colonna vertebrale, lo ipotizziamo e lo trattiamo di conse-
guenza !!!

Nella collisione di un autoveicolo, qualunche essa sia, le conseguenze che ne derivano 
per gli ocupanti, sono correlate all’utilizzo o meno della cintura di sicurezza ed al tipo di 
impatto che subisce il veicolo.
Va sottolineato che a seguito di un urto notevole anche gli organi interni dell’occupante 
del veicolo urtano l’uno contro l’altro e contro la parete della cavità toracica, aggiungendo 
ulteriore danno all’organismo non rilevabile nell’immediato dall’esterno.

Vediamo di seguito quali sono i traumi più frequenti in funzione del tipo di collisione 

Traumi da impatto frontale
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Questo tipo di incidente sottopone il corpo umano ad una decelerazione improvvisa ed 
importante che, se non trattenuta da sistemi di ritenzione (cinture di sicurezza, seggiolini 
per i bambini), impone al corpo due traiettorie: “giù sotto” e “su sopra”.

Nella traiettoria “giù sotto” l’occupante continua il suo moto verso il basso e in avanti sul 
sedile fino a incontrare il cruscotto o il piantone dello sterzo. Le lesioni più importanti sa-
ranno pertanto a carico del bacino, dell’addome, del torace e degli arti inferiori:
• Lesioni pelviche
• Piede destro incastrato nella pedaliera, con frattura della gamba
• Rottura dell’arteria poplitea (che passa dietro il ginocchio)
• Frattura del femore

Nella traiettoria “su sopra” l’occupante solleva il corpo al di sopra del volante: il torace 
e l’addome impattano contro il volante, mentre il cranio impatta contro il parabrezza. Le 
zone principalmente colpite sono quindi: la testa, rachide, torace e addome:
• Lesioni craniche
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• Lesioni alle vertebre cervicali
• Fratture costali
• Contusione polmonare o contusione cardiaca
• Lesioni al fegato, reni, milza, pancreas
• Lesioni pelviche

Le lesioni da trauma contro il volante possono essere gravi anche in assenza di eviden-
ti segni sul corpo dell’infortunato. Il volante è la struttura del veicolo in grado di provocare 
maggiori lesioni in guidatori non protetti da cinture di sicurezza. Una deformazione del 
volante, ricercata anche sollevando l’eventuale airbag esploso, deve essere giudicata 
come ad alto indice di sospet-
to per lesioni al volto, collo, to-
race o addome.

Mentre le lesioni interne con 
importanti perdite di sangue e 
stato di shock possono essere 
dovute più frequentemente a:
• lesioni del torace (cuore e

grossi vasi);
• lesioni dell’addome (visce-

rali, vascolari, fegato, mil-
za);

• lesioni delle vie urinarie (ve-
scica).

Le lesioni da trauma contro il parabrezza coinvolgono più frequentemente il capo. I se-
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gni visibili di tale trauma includono di solito ferite, abrasioni, contusioni o deformità: sono 
lesioni a volte apparentemente drammatiche, che devono essere trattate innanzitutto ga-
rantendo il mantenimento della pervietà delle vie aeree, l’immobilizzazione della colonna 
cervicale e prestando attenzione alle complicanze derivanti da un’alterazione dello stato 
di coscienza.

Traumi da tamponamento
In tale tipologia d’impatto il soccorritore, al fine di identificare la dinamica subita dal corpo 
deve prestare attenzione a:
• Le deformazioni anteriori e/o posteriori del veicolo;
• posizione ed eventuali danni del poggiatesta;
• segni di urto contro strutture interne anche da contraccolpo (soprattutto se non sono 
stati impiegati dei sistemi di ritenzione).

La probabile sede di collisione è il  
poggiatesta, contro oggetti traspor-
tati, contro altri occupanti del veicolo 
o contro strutture interne della por-
zione anteriore del veicolo.

Nell’impatto posteriore le lesioni più 
frequenti sono:
• Trauma cranico
• Lesioni della colonna cervicale
• Possibili lesioni da doppio impatto 
(anteriore/posteriore), anche da rim-
balzo.

Una collisione a impatto posteriore 
forza il tronco in avanti. Se il pog-
giatesta è posizionato in modo non 
corretto il capo è iperesteso sopra la 
sommità del poggiatesta (caso A);
se invece il poggiatesta è sollevato, il 
capo si muove insieme al tronco, e viene evitata una lesione del tronco (caso B).

Traumi da impatto laterale
A seguito di impatto laterale L’occupante può essere ferito:
1. Dall’impatto con il veicolo
2. Dall’impatto contro altri passeggeri

caso A

caso B
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3. Dall’intrusione della portiera all’interno del compartimento passeggeri

In tale tipologia d’impatto il soccorritore deve osservare:
a ) la sede di collisione del veicolo in particolare:
• la deformazione di portiere e sedili;
• il lato dell’impatto (lato guida o passeggero)
b ) la probabile sede di collisione del corpo contro le strutture del veicolo evidenziata da:
• entità della deformazione della portiera;
• segni di urto contro le strutture interne (portiera lato opposto);
• segni di intrusione nell’abitacolo.

In un impatto di questo tipo le regioni del corpo che possono subire lesioni sono le se-
guenti:
• Collo: il tronco può essere spostato bruscamente da sotto la testa; la conseguente fles-
sione laterale può dislocare o fratturare le vertebre cervicali
• Capo: rischio di traumi cranici da colpo o contraccolpo per spostamento laterale; il capo
può urtare contro la portiera del veicolo
• Torace: la compressione della parete toracica dal lato dell’impatto può provocare frattu-
re costali, contusione polmonare, lesioni da strappamento dell’aorta, lesione di altri organi
interni, frattura della clavicola
• Addome/pelvi: l’intrusione della portiera comprime e frattura il bacino; gli occupanti che
si trovano dal lato del conducente (nella parte sinistra del veicolo) sono soggetti a lesioni
della milza, mentre chi siede nella parte destra del veicolo è più soggetto a lesioni del fe-
gato
• Arti	superiori	e	spalle: rischio di lesioni sia sul lato dell’impatto che sul lato opposto;

• Traumi da impatto con rotazione del veicolo
le collisioni da impatto rotazionale producono lesioni che sono una combinazione tra quelle 
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riscontrate nell’urto frontale e nell’impatto laterale: la vittima continua a muoversi in avanti 
e viene poi colpita dal lato dell’auto quando l’auto ruota attorno al suo punto d’impatto.

Nell’impatto con rotazione si può pertanto riscontrare:
• Trauma cranico.
• Trauma cervicale soprattutto a carico delle prime due vertebre, C1 e C2.
• Trauma in altri distretti della colonna vertebrale.
• Fratture multiple.
• Lesioni di organi interni.

Traumi da ribaltamento
Durante il ribaltamento, il veicolo subisce numerosi impatti secondo varie angolazioni, 
così come accade anche agli occupanti del veicolo e ai loro organi interni. Ciascuno di 
questi urti può provocare lesioni e danni. È pertanto molto difficile prevedere quali lesioni 
saranno riportate dai passeggeri, ma saranno sicuramente gravi. In alcuni casi possiamo 
osservare l’eiezione degli occupanti, in questo caso le lesioni saranno determinate anche 
dall’urto contro il terreno o altro.

Il ribaltamento si caratterizza pertanto per la molteplicità di lesioni potenzialmente prodot-
te:
• Trauma cranico
• Trauma alla colonna vertebrale
• Trauma del rachide cervicale
• Traumi in qualunque altro distretto corporeo con lesioni di organi interni
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INFORMAZIONI SULLA SCELTA DEL 
PIANO

Le lesioni subite dalla vittima, sono di 
bassa dinamica la vittima è relativa-

mente stabile, oppure è in pericolo di 
vita? 

+
TEMPO

Quanto tempo è disponibile per applicare 
le operazioni di estricazione?

LIVELLO DI INCARCERAZIONE
La vittima è critica dal punto di vista 
sanitario, incastrata nei lamierati o 

entrambe

+ PRIORITÀ
Rimuovere qualsiasi vincolo che crei pro-

blemi fisici agli organi vitali

UBICAZIONE DEL FERITO ALL’IN-
TERNO DEL VEICOLO

Sono coinvolti il conducente, il pas-
seggero anteriore o il passeggero 

posteriore?

+ CREAZIONE DELLO SPAZIO
La posizione della vittima determinerà i 
metodi di creazione dello spazio per l’e-

stricazione

ORIENTAMENTO DELLA VITTIMA
La vittima si trova seduta sul sedile o 

disassata nel veicolo
+ PERCORSO FINALE DI ESTRICAZIONE

L’orientamento della vittima determina il 
punto più agevole per eseguire l’estrica-

zione

Processo decisionale
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PARTE 6
Tecniche di intervento



Manovre preliminari
L’approccio ad un’autovettura coinvolta in un incidente, dopo la valutazione globale dello 
scenario incidentale, i mezzi, le persone coinvolte e l’ambiente circostante, deve preve-
dere la messa in atto di alcuni passaggi preliminari alle tecniche di decarcerazione ed 
estricazione che ci consentono di ridurre i tempi di intervento mettendo in sicurezza lo 
scenario.

Queste manovre possono sinteticamente riassumersi in:
1. sblocco delle portiere ed apertura dei finestrini
2. spegnimento del motore (premendo il pulsante START / STOP o girando la chiave)
3. rimozione della chiave
4. stacco della/e batteria/e 12V
5. disconnessione Service-Plug (nel caso di autovetture ibride ed elettriche)

ATTENZIONE! La tempistica di dette operazioni potrebbe essere quella indi-
cata, ma anche contemporanea se fatta da più operatori, non completa (se 
ad es. la posizione del veicolo non consente l’accesso alla batteria) o essere 
sovvertita (se ad es. la chiave di prossimità non è facilmente rintracciabile).

Al fine di aiutare il ROS ad identificare la migliore progressione in funzione dello stato dei 
luoghi si riportano di seguito le seguenti considerazioni:

1. sblocco	delle	portiere	ed	apertura	dei	finestrini
consente di evitare inutili perdite di tempo come rompere vetri e scardinare portiere quan-
do questi possono essere facilmente aperti. Analogamente l’arretramento di un sedile a
funzionamento elettrico potrebbe facilitare le operazioni di estricazione.

ATTENZIONE! dette operazioni non saranno più possibili una volta stacca-
ta la batteria 12V

2. spegnimento del motore
lo spegnimento del motore impedisce una movimentazione involontaria del mezzo; per
eseguirlo giriamo la chiave nel quadro o premiamo il pulsante START / STOP

3. rimozione della chiave
consente di evitare il riavvio del motore e la movimentazione involontaria e incontrollata
del veicolo (per le specifiche si rimanda al relativo paragrafo “Gestione della chiave”)

4. stacco della/e batteria/e 12V
lo stacco dei morsetti della batteria consente di disalimentare tutte le centraline elettroni-
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che collegate a quella batteria. E’ fondamentale pertanto verificare la presenza di eventuali 
ulteriori batterie ausiliarie consultando le SDS.

ATTENZIONE!  per quanto possibile va evitato il taglio dei cavetti che non 
consentirebbe un successivo riarmo della batteria se necessario per ali-
mentare qualche servizio.

5. stacco Service-Plug nel caso di autovetture ibride/elettriche
lo stacco del Service-Plug confina l’energia all’interno del pacco batterie HV (per le speci-
fiche si rimanda al relativo paragrafo “Macchine elettriche e ibride”).
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Stabilizzazione

Stabilizzare è indispensabile e costituisce la piattaforma su cui costruire l’intera estricazio-
ne, è il primo passo per prendere il controllo del veicolo.
Durante le operazioni di decarcerazione/estricazione si vanno a modificare anche sensibil-
mente gli equilibri dell’automezzo incidentato, sia a causa della rimozione di pesanti parti 
di telaio e carrozzeria, sia per lo spostamento degli infortunati. Appare evidente come non 
solo un’adeguata stabilizzazione ma anche una sua periodica verifica, risulti fondamentale 
per la sicurezza di tutti gli operatori e delle vittime nelle diverse fasi dell’intervento tecnico 
e sanitario.

Nei paragrafi seguenti si espongono le diverse tecniche in funzione della posizione assun-
ta dopo la collisione dal mezzo incidentato.

Autovettura sulle ruote
Materiale necessario: calzaruota, cunei (legno o plastica), cinghia a cricchetto.

Procedura:
1. Bloccare le ruote (preferibilmente quelle non sterzanti) con i calzaruota per evitare even-
tuali spostamenti longitudinali.

2. Posizionare gli spessori in corrispondenza dei montanti (A / B / C) in base alla manovra
che ci apprestiamo a fare. Lo scopo di questa manovra è quello di ridurre il rollio dell’auto-
vettura quando cominceremo a lavorare modificando inevitabilmente i carichi sulla vettura
(se consideriamo che entreranno almeno due operatori o anche solo uno con due attrezzi
è chiaro che arriveremo a caricare fino a 200 kg e il mezzo ne risentirà rollando con possi-
bile aggravamento della persona infortunata).
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La migliore configuazione risulta quella 
di disporre i cunei sotto i montanti A e C 
perché consente una migliore stabilità e 
rigidità della scocca inferiore.
Per esempio, se eseguiamo la stabilizza-
zione solo sotto i montanti A e B, e nel 
caso in cui optiamo per l’estricazione dal 
portellone posteriore, bisogna prestare 
attenzione all’effetto dondolo con perno 

proprio sugli stabilizzatori sotto i montanti B.
La stabilizzazione sotto i montanti A e C invece evita questo effetto ottenendo una rigidità 
completa.

3. Quando è necessario eseguire una spinta del cruscotto con il pistone, si deve rin-
forzare sotto il punto di spinta del medesimo, mediante supporti in legno che avranno lo 
scopo di scaricare a terra le forze di spinta. Qualora non disponessimo di un cilindro ade-
guatamente lungo abbiamo la necessità di creare il punto di spinta a metà del longherone; 
in questo caso creo un punto fisso utilizzando un sistema ferma pistoni “pinzato” con le 
punte del divaricatore. Non posso usare solo il divaricatore per bloccare il pistone perchè 
rovinerei le punte del divaricatore: in assenza del supporto dedicato posso usare un ele-
mento di legno idoneo.
I blocchi di legno sotto i montanti consentiranno quindi anche al cilindro o al divaricatore 
idraulico di scaricare tutta la potenza in direzione del cruscotto e prevenire il collasso del 
pianale nel punto d’appoggio (quando ciò avviene il prosieguo della manovra di sposta-
mento del cruscotto risulterà estremamente più difficile se non addirittura impossibile).

Per posizionare i blocchi in legno dobbiamo scegliere la combinazione di elementi con gli 
spessori giusti per arrivare quasi a contatto con il pianale, inserirli all’interno della sagoma 
della vettura (per evitare di inciampare) e usare i cunei a disposizione per aumentare l’al-
tezza del sistema di stabilizzazione bloccandolo contro il pianale. La procedura di utilizzo 
degli stabilizzatori a gradoni in plastica è analoga, basterà inserirli finchè non vanno in 
appoggio sul pianale.

Alla fine delle operazioni di soccorso a causa delle spinte prodotte dall’attrezzatura idrauli-
ca è probabile che i blocchi di legno restino bloccati sotto  il pianale e sia necessario usare 
il divaricatore per sollevare la macchina e rimuoverli.

Qualora l’autovettura sia particolarmente lunga potrebbe essere necessario inserire un 
ulteriore supporto sotto il montante C per evitare l’effetto rollio se il secondo supporto è 
troppo distante dal paraurti posteriore.

97

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Tecniche d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Durante le operazioni di rimozione totale del tetto (e in alcuni casi possiamo rilevarlo già 
con il taglio dei due montanti A) è possibile una parziale chiusura su se stesso del telaio e 
l’eventuale ulteriore schiacciamento del guidatore sotto lo sterzo. In questo caso la stabi-
lizzazione con i blocchi di legno serve anche a prevenire questo effetto.

4. Per ridurre ulteriormente o addirittura eliminare l’oscillazione della vettura dovuta all’at-
tività delle sospensioni possiamo usare anche una fascia a cricchetto per collegare i due
cerchioni anteriori. Trazionando la cinghia otterremo una compressione della parte ante-
riore che, abbinata all’applicazione del sistema di spessori in legno/plastica risulta molto
efficace. Chiaramente in questo ultimo caso la messa in sicurezza dell’impianto a 12V
(stacco batteria) dovrà essere effettuato prima di bloccare l’accesso al cofano motore con
le cinghie.

Autovettura	su	un	fianco

Materiale necessario: calza ruota, spessori di legno/plastica, stabilizzatori

Procedura:

1. Inserire i calza ruota e/o cunei e spessori di legno sotto i montanti A e C lato abitacolo
per ridurre le oscillazioni.
La scelta della posizione degli stabilizzatori va fatta in funzione della strategia scelta dal
ROS per l’accesso all’abitacolo. Una volta posizionati, gli stabilizzatori non andrebbero più
rimossi sia per evitare inopportuni ritardi nelle operazioni di soccorso sia perché rimuo-
verli dopo avere effettuato qualche operazione di taglio e rimozione di parti potrebbe aver
compromesso l’equilibrio con conseguente collasso del veicolo e possibile ferimento dei
soccorritori.

2a. Posizionare 2 stabilizzatori con la cinghia e il gancio sul lato pianale per evitare le
oscillazioni verso questo lato. 
In alternativa posizionare i 2 stabilizzatori nella parte anteriore della macchina e contrap-
posti l’uno con l’altro per sostenere il peso del motore. 
Prima di posizionare lo stabilizzatore sul lato del cofano è necessario identificare la posi-
zione della batteria 12V e scollegare il polo negativo in modo conservativo. Se non riesco 
a rispettare la precisa contrapposizione con il primo posso posizionare il secondo stabi-
lizzatore sullo stesso lato del primo ma nella parte posteriore. Se lo stabilizzatore è dotato 
della fascia protettiva posizionarla in corrispondenza della marmitta per evitare i danni da 
contatto con il metallo a temperatura elevata.

2b. Una variante prevede il posizionamento di entrambi gli stabilizzatori sul lato dell’abi-
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tacolo (cofano e tetto o cofano e bagagliaio) lasciando i cunei e calza ruota in corrispon-
denza delle ruote.
La scelta della soluzione descritta, oltre ad essere guidata dallo stato dei luoghi dovrà 
tenere conto del fatto che se lo stabilizzatore viene applicato sul cofano o sul bagagliaio 
(nelle berline) potrebbe impedire l’accesso ad alcune vie d’ingresso/uscita dall’abitacolo 
(parabrezza o bagagliaio). 
La scelta di posizionarli dal lato del pianale (caso 2A) non ci espone a questi rischi ed è 
pertanto da privilegiare, ma potremmo non trovare un punto di ancoraggio in corrispon-
denza dell’appoggio superiore. Di contro posizionarli in corrispondenza del tetto (caso 
2C) è molto facile ma preclude la rimozione del tetto e di conseguenza la possibilità di 
evacuazione delle vittime da questo lato.

ATTENZIONE ! Verificare costantemente la posizione degli stabilizzatori e 
la tensione della cinghia. Le operazioni di taglio e rimozione del telaio infat-
ti possono provocare delle alterazioni o semplicemente uno spostamento 
dei carichi che possono provocare una variazione della tensione della cin-
ghia, vanificando la funzione degli stabilizzatori. 

ATTENZIONE ! Se l’autovettura incidentata è ibrida o elettrica bisogna fare 
attenzione a non posizionare le teste degli stabilizzatori in corrispondenza 
della batteria di alimentazione e dei cablaggi dell’alta tensione e valutare 
attentamente la distribuzione dei pesi della vettura. Infatti l’assenza del 
motore endotermico genera un baricentro diverso e molto più prossimo al 
pianale rispetto alle tradizionali autovetture. 

2b 2c 2d 2e2a

Possibili disposizioni degli stabilizzatori
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Video didattico sulla procedura 
di stabilizzazione autovetture

https://www.vigilfuoco.tv/sites/
default/files/eventi/2021-05-29/
Video/procedura_di_stabilizza-

zione_autovettura.mp4

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/Video/procedura_di_stabilizzazione_autovettura.mp4


Nelle foto gli stabilizzatori vengono collocati su un unico lato: per la conformazione dello 
scenario o per una scelta strategica

Quando dobbiamo fissare il gancio sul tetto o sul cofano e non possiamo raggiungere le 
aperture già presenti possiamo usare l’attrezzo in dotazione con gli stabilizzatori o l’halli-
gan tool per creare il foro iniziale. 

Autovettura capovolta

Materiale necessario: calza ruota, cunei (di legno/plastica), stabilizzatori, cinghia a cric-
chetto

Procedura:

Scegliamo una parte facile da incidere e 
facendo leva su un bordo usiamo la lama 

per tagliare la lamiera.

Con la parte a uncino allarghiamo il foro 
fino a consentire l’inserimento del gancio.
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Prima di posizionare gli stabilizzatori dobbiamo scegliere la strategia d’ingresso dei soc-
corritori e la via d’uscita dei feriti. Se posizioniamo gli stabilizzatori in corrispondenza delle 
portiere prima di aprirle non potremo usarle per entrare nel veicolo.
1. Inserire calza ruota e cunei sotto il montante A per ridurre le oscillazioni e davanti al 
cofano per impedire che la macchina scivoli in avanti.
2. Gli stabilizzatori saranno disposti sulle due fiancate dell’autovettura in modo contrap-
posto. E’ possibile utilizzare la variante dell’ “aggancio incrociato”: i ganci delle cinghie 
dello stabilizzatore posto sul lato destro saranno agganciate allo stabilizzatore posto sul 
lato sinistro e viceversa (per farlo posso usare anche una fettuccia). Le cinghie possono 
essere passate attraverso l’abitacolo o sul lato esterno del veicolo.
2a Facendo passare le cinghie attraverso l’abitacolo nel vano dei sedili posteriori, non po-
trò usare questo spazio per estricare i feriti ma potrò eseguire la manovra del tetto usato 
come slitta (descritta in seguito).
2b Facendo passare le cinghie sul lato esterno del veicolo dopo aver posizionato gli sta-
bilizzatori nella parte posteriore del mezzo non potrò allargare ulteriormente il vano del 
bagagliaio e l’eventuale manovra del tetto usato come slitta non è realizzabile, ma potrò 
usare il varco posteriore per estricare gli occupanti.

ATTENZIONE ! Nello scenario della macchina capovolta l’eventuale varia-
zione del sistema della stabilizzazione dopo aver reciso i montanti è as-
solutamente vietata in quanto provocherebbe il collasso della vettura e lo 
schiacciamento di occupanti e soccorritori. 

Incidente con più autovetture coinvolte
In scenari incidentali complessi e particolari, come i maxi tamponamenti, possiamo incon-
trare numerose vetture letteralmente accatastate una sopra l’altra. In questi casi, oltre alle 
procedure di stabilizzazione già descritte precedentemente, possiamo eseguire tecniche 
di messa in sicurezza alternative.

Sfruttando lo scenario che ci si presenta dovremo identificare dei punti fissi (new jersey, 
guard rail, alberi ecc) e usarli come ancoraggi per le cinghie a cricchetto. Possiamo anche 
vincolare due vetture tra loro agganciandoci ai cerchioni. In ogni caso è bene vincolare 
ciascuna vettura instabile con almeno 2 cinghie al fine di  impedire un’evoluzione negativa 
dello scenario durante le procedure di decarcerazione ed estricazione.

ATTENZIONE ! La scelta dei punti di ancoraggio resta sempre vincolata 
alla strategia operativa decisa dal ROS che avrà cura  di non precludersi 
eventuali punti d’ingresso o d’uscita. 
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Gestione della chiave

Sempre più frequentemente le classiche chiavi di accesso ed accensione vengono rim-
piazzate con chiavi tecnologicamente evolute che provvedono allo svolgimento anche di 
ulteriori funzioni di automazione del veicolo facendo sì che gli utenti del veicolo debbano 
preoccuparsi esclusivamente di avere con sé la chiave elettronica (non devono infatti più 
cercarla, né tenerla in mano per attivare le funzioni desiderate tramite la pressione dei tasti 
presenti su di essa).

Attualmente le tipologie di chiavi per auto possono riassumersi nelle seguenti:
a. chiave tradizionale o a blocchetto con telecomando (va inserita nel quadro). Essa pre-
vede il blocco e lo sblocco attivi a una distanza massima dal veicolo di 100 m.
b. chiave di prossimità (provvede al blocco/sblocco automatico delle portiere già a circa 
2 m dall’autovettura e prevede a seconda del modello l’inserimento della chiave nel bloc-
chetto o anche solo la sua presenza all’interno dell’abitacolo).
Questa tipologia di chiave a seconda del sistema di trasmissione del segnale si distinguo-
no in:
• chiave elettronica (trasmette la chiave)
• chiave keyless (trasmette la macchina)
• chiave con transponder
Le tecnologie di trasmissione del segnale e del rilevamento sono le più disparate: capaci-
tivo, infrarossi, ultrasuoni, ottico, radio ecc.
In queste chiavi le operazioni di blocco/sblocco del veicolo e quelle di avvio/arresto del 
motore vengono eseguite in modo passivo ovvero il motore si avvia solo se viene rilevata 
una chiave autorizzata all’interno dell’abitacolo.

ATTENZIONE ! Le chiavi di prossimità vanno allontanate di almeno 5 me-
tri dall’abitacolo. Se la vettura risulta spenta tutti i servizi sono disattivati. 
Qualora invece la vettura fosse in moto o in modalità READY il solo allonta-
namento della chiave non provoca lo spegnimento del veicolo, pertanto in 
questo caso si dovrà, preventivamente, premere il pulsante START/STOP.

La rimozione della chiave (per chiavi tradizionali) o l’allontanamento della stessa (per chia-
vi di prossimità) a motore spento impedisce la riattivazione del sistema elettrico (ad ecce-
zione di pochissimi impianti come le luci di posizione e in alcuni casi la radio) e di conse-
guenza delle centraline che consentono l’avvio del motore.
La rimozione della chiave key-less a motore acceso non avrà alcun effetto sull’attività del 
motore finchè questo è acceso / attivo. Solo se premiamo il pulsante START / STOP il 
motore si spegnerà e non si riaccendrà / riattiverà finchè non rileverà di nuovo la presenza 
della chiave.
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La gestione della batteria 12V
La batteria a 12V può essere fonte di innesco per lo sviluppo di un incendio, ma anche 
fonte di attivazione involontaria degli airbag durante le operazioni di decarcerazione, non-
ché della ripresa improvvisa e silenziosa del movimento della vettura nel caso di auto 
ibride ed elettriche.

L’ubicazione della batteria 12V e il numero di batterie presenti devono essere verificate 
tramite SDS infatti alcuni autoveicoli possono avere più batterie 12V che alimentano diver-
si servizi.

ATTENZIONE ! Il distacco della batteria 12V deve essere pianificato con 
cura in quanto potrebbe essere funzionale eseguirlo solo dopo l’effettua-
zione di determinate manovre facilitate dalla presenza di alimentazione 
elettrica come l’apertura del portellone posteriore (dotato di serratura elet-
tromeccanica) dei finestrini elettrici, dello sterzo e dei sedili.

Procedura
La gestione della batteria 12 V consiste nel distacco conservativo del polo negativo di co-
lore nero e con un morsetto di dimensioni inferiori rispetto al polo positivo (tale operazione 
evita la formazione di arco elettrico) con una chiave inglese da 10 o 13 o con una chiave 
a rullino.

E’ da evitare l’operazione di taglio dei cavi in quanto potrebbe tornare utile, anche in un 
secondo momento, il ripristino del collegamento per facilitare qualche operazione. 
Dopo il distacco è consigliato posizionare il morsetto rimosso in modo tale da impedirne 
il “ritorno” con eventuale ripristino del circuito (possiamo infilarlo in un guanto in lattice o 
fasciarlo con del nastro isolante). Fare attenzione a non confondere eventuali prolunghe 
e/o rinvii dei cavi dedicati alla ricarica della batteria, con i morsetti per lo sgancio.

Nel caso in cui non sia possibile scollegare o si debba necessariamente ricorrere al taglio 
dei cavi, bisognerà procedere utilizzando attrezzi isolati elettricamente ed effettuando il 
taglio il più vicino possibile alla batteria, per non creare un disagio nella lunghezza del 
cavo medesimo.

Se dopo lo scollegamento della batteria i lampeggiatori di emergenza (quattro frecce) non 
si spengono, significa che è presente un’altra batteria che deve essere quindi localizzata 
e scollegata.
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ATTENZIONE ! Qualora lo scollegamento delle batterie 12V non fosse pos-
sibile a causa della posizione resa inaccessibile a causa dell’incidente, si 
dovrà fare particolare attenzione alle zone di azione degli airbag non atti-
vati.

Particolare accortezza va riservata nella gestione delle batterie danneggiate, anche dall’a-
cido ivi contenuto, in quanto è tossico e corrosivo, risultando pericoloso per contatto 
specialmente per gli occhi. 
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Rimozione delle parti interne e individuazione degli ele-
menti di rischio

Prima di effettuare un qualsiasi intervento invasivo su un elemento, sia esso un montante, 
un traverso, un passaruota o anche un semplice sedile, è necessario accertarsi di non 
andare ad interferire con elementi che se tagliati o comunque danneggiati possano dare 
luogo ad esplosione, fiamme o anche proiezione di parti o liquidi.
La corretta lettura delle SDS o delle ERG ci consente di identificare in via preliminare que-
sti rischi. Pertanto una volta identificate le parti a rischio e prima di operare in prossimità di 
queste, si dovrà effettuare un’operazione di rimozione delle parti interne che nascondono 
questi elementi , provvedendo ad eliminare a mezzo di leverini i rivestimenti in plastica, la 
tappezzeria o l’imbottitura dei sedili con l’ausilio di una lama. In questo modo è possibile 
portare a vista pistoni e cartucce a gas, cariche pirotecniche, pretensionatori e quindi pro-
cedere alla successiva eventuale fase di marking prima delle operazioni di decarcerazione.
Il taglio dei sedili, delle tappezzerie, e delle imbottiture, è un’azione particolarmente deli-
cata, ispezionare e verificare, risulta essere una operazione importante infatti anche in un 
sedile, specie quello del conducente, possiamo trovare cartucce in pressione per il cari-
camento degli airbag. 
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Marking
Il marking è un’operazione che torna utile soprattutto in incidenti stradali che vedono coin-
volti un numero elevato di automezzi. Esso ci consente di identificare rapidamente alcuni 
aspetti necessari a definire le priorità di intervento.

I dati evidenziabili con il marking ci danno 3 tipologie di informazioni:
1. tipo di alimentazione
2. Vittime (numero e stato)
3. Zone di lavoro (taglio/NON taglio)

Le peculiarità del marking negli incidenti stradali devono tenere conto del fatto che i tempi 
per scrivere sono ridotti, le superfici sulle quali si può marcare sono poco estese, lisce e 
spesso esposte alle intemperie. Per quanto sopra i simboli devono essere semplici, devo-
no essere realizzati con l’ausilio di pennarelli a cera o utilizzando una punta metallica sulla 
vernice della carrozzeria.

Il marking che suggeriamo è il seguente e dovrebbe essere reso noto anche agli operatori 
sanitari:

Alimentazione B (benzina), G (gasolio), LPG, LNG, M (me-
tano), E (elettrica), H (ibrida)

Mezzo Instabile MI  solo se la stabilità non è evidente
Deceduto D (anteporre il nr dei corpi, es 1D)
Ferito Libero (facilmente estricabile)  FL (anteporre il nr dei corpi, es 3FL)
Ferito Bloccato (incarcerato) FB (anteporre il nr dei corpi, es 1FB)
Sostanza Pericolosa !! all’interno di un triangolo
Segnale di annullamento o situazione 
risolta

Barrare la situazione di pericolo precedente

Zona di lavoro

Zona di non lavoro

Batteria

N.B.: la lettera che indica l’alimentazione normalmente è inserita all’interno di un qua-
drato. Nel caso di una perdita la lettera sarà inserita all’interno di un triangolo (simbolo 
internazionale del pericolo).

Risulta utile e rapido anche utilizzare i coni segnaletici che, posti sull’autovettura, posso-
no evidenziare anche a distanza, autovetture che presentano particolari criticità (vittime 
intrappolate, fughe di combustibile, ecc.)

+ -+ -

+ -
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esempio di marking

B 3FL

+ -
3FLB
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Gestione degli airbag
Sebbene l’elevato numero di incidenti avvenuti nel mondo, ha raramente fornito alla sta-
tistica dati importanti riguardo il ferimento di un soccorritore o di un occupante causato 
dallo scoppio di un airbag ad incidente già avvenuto, molti esperti a livello mondiale lo 
considerano un falso problema. Tuttavia ad oggi, internazionalmente, un corretto approccio 
su questi dispositivi prevede di procedere come segue:
• Identificare la parte dell’impianto non esplosa comunicandolo al ROS ed al resto della 

squadra;
• Identificare attraverso le SDS la batteria 12 volt e scollegarla. rendendo non più possi-

bile un’attivazione degli airbag;
• rimuovere la chiave ed eventualmente premere il tasto di START/STOP spegnendo il 

motore.

ATTENZIONE ! alla possibile presenza di batterie ausiliarie delle centraline, 
che potrebbero attivare gli airbag, anche dopo aver scollegato la batteria, 
(in questo caso la consultazione della SDS è cruciale).

Ad oggi, gli unici strumenti fisici disponibili per la protezione dagli Airbag, sono i “ragni” 
da volante, disponibili in grandezze differenti in base alla grandezza del volante, oltre alle 
protezioni airbag per il passeggero anteriore, di grandi dimensioni e laboriosi da mettere 
in opera. 
Non esistendo analoghi sistemi per i restanti airbag, nel caso di airbag pirotecnici il di-
stacco della batteria 12V fa in modo che i circuiti che collegano gli airbag alla centralina 
dedicata non siano alimentati e quindi non possano attivarsi anche accidentalmente.
Nel caso di airbag ad attivazione tramite cartucce a gas compresso, queste restano in-
vece un pericolo permanente, infatti se schiacciate o recise esplodono rilasciando il gas 
contenuto all’interno con estrema violenza, e provocando la proiezione di parti metalliche 
che divengono veri e propri proiettili.

Procedura:
1. Installare se disponibili i dispositivi di protezione dagli airbag per il volante e per l’air-
bag passeggero.
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2. Limitare l’esposizione sulle zone dove gli airbag non sono esplosi, questo vale per tutti 
gli operatori del soccorso, anche non appartenenti ai VVF.
3. Effettuare il distacco delle guarnizioni e la rimozione delle tappezzerie per controllare la 
congruenza delle indicazioni delle SDS con la realtà costruttiva; verificando la corrispon-
denza delle cartucce di gas con quanto riportato nello schema della SDS (un taglio sulla 
carrozzeria eseguito in modo precipitoso,  potrebbe compromettere la buona riuscita dell’  
intervento).
In caso di Airbag a tendina attivati, per ottenere lo spazio libero necessario alle operazioni 
di soccorso, è possibile scostarli ma anche tagliarli.

ATTENZIONE ! ASSOLUTAMENTE NON TAGLIARE IL SACCO degli airbag 
NON attivati, in quanto, in caso di scoppio dei medesimi si genera una 
fiammata innescata dalla carica pirotecnica, con rischi per conducente e  
passeggero (vedi foto nella pagina precedente).

Ricordarsi che nel caso di incidenti di lieve entità eventuali airbag a doppio stadio la se-
conda esplosione viene innescata dopo qualche milisecondo quindi senza rischi aggiun-
tivi per gli occupanti e i soccorritori.

Un facile e utile ausilio per gli operatori, relativamente alla possibile attivazione indeside-
rata degli airbag, è la regola di protezione denominata 30/60/90,che fa riferimento all’in-
gombro dell’airbag esploso (cioè 30 cm per l’airbag a tendina, 60 cm per l’airbag condu-
cente, e 90 per l’airbag passeggero anteriore). Pertanto se non è stato possibile 
scollegare l’alimentazione della batteria a 12V, la detta distanza consigliata permette di 
mantenere un minimo di sicurezza per poter operare.

Per questo motivo inoltre, vige la regola di non 
appoggiare attrezzi o ausili medicali sul  cru-
scotto o in prossimità dei punti di esplosione 
dei sacchi in quanto tali oggetti potrebbero 
venire proiettati violentemente in caso di atti-
vazione accidentale dell’airbag.
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Lo scoppio accidentale di un airbag può infatti provocare:
• schiacciamenti e ferimenti anche gravi, tenendo conto che si sta operando con feriti.
• sordità temporanea, ansia ed incapacità a collaborare.
• scottature e frizioni generate dal fulmineo sviluppo del sacco
• propagazione in tutto l’abitacolo di particelle di polvere
• proiezione di attrezzatture posizionate provvisioramente sul cruscotto (bombole d’aria, 

torce, attrezzi ecc.) 

Nelle foto seguenti sono visibili i danni procurati su un elmo dallo scoppio generato dalla 
recisione involontaria di una cartuccia. 

I soccorritori hanno effettuato la rimozione della tappezzeria interna per eseguire l’ispe-
zione alla ricerca delle cartucce a gas. La cartuccia era avvolta dall’airbag e non avendo 
usato la Scheda di Soccorso non sono riusciti a percepirla e ad individuarne la posizione. 
Eseguendo il taglio del tetto è stata recisa la capsula provocandone la proiezione verso i 
soccorritori all’interno dell’abitacolo. L’uso di tutti i DPI ha salvato il collega provocandogli 
solo dei lievi danni temporanei dovuti allo scoppio.
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Gestione di cinture e pretensionatori

Le cinture di sicurezza in una situazione post collisione non rappresentano quasi mai un 
rischio o un impedimento alle attività di estricazione, almeno che non necessitano di es-
sere tagliate perchè bloccate.

Qualora si dovesse intervenire su un occupante cinturato, oltre alle pratiche primo soccor-
so che vanno rispettate si dovrà procedere  rispettando queste indicazioni fondamentali:
• Il taglio della cintura, o lo sganciamento con il pulsante deve essere valutato e mai pre-

cipitoso. L’auto inclinata, su un fianco o addirittura capovolta, nasconde insidie non da 
poco, tali da peggiorare la situazione talvolta già complessa.

• Le cinture di sicurezza vanno prioritariamente staccate agendo sul pulsante di sgancio 
e solo se inevitabile provvedere al taglio. Tale indicazione può apparire banale, ma non 
lo è, agire sugli elementi primari, talvolta, non risulta naturale, la tensione, lo stress, 
fanno in modo che gli operatori arrivino a complicare le loro attività.

• Nel caso si presenti la necessità di tagliare il nastro, meglio utilizzare lo strumento ta-
gliacinture, efficace e sicuro: l’uso di una lama diversa va preso in considerazione solo 
in mancanza del tagliacinture, infatti il rischio del ferimento della vittima o di se stessi, 
va sempre considerato ed evitato.

Per quanto possibile l’operatore dei vigili del fuoco, deve cercare di memorizzare quali 
occupanti indossavano le cinture allacciate e quali no. Questo dato, oltre a poter chiarire 
alle forze di polizia le dinamiche dell’incidente, permette ai sanitari di valutare la possibile 
presenza di  traumi che inizialmente possono essere difficili da individuare.

ATTENZIONE ! Gli ancoraggi, così come il pretensionatore, essendo punti 
saldi sono estremamente resistenti e possono compromettere l’integri-
tà delle cesoie se tagliati anche inavvertitamente. Particolare attenzione 
pertanto bisognerà prestare quando andiamo a cesoiare i montanti e in 
particolare il montante B che integra nella parte alta l’ancoraggio e fre-
quentemente nella parte bassa e più larga, all’altezza del pianale, il pre-
tensionatore.
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Gestione dei vetri

Prima di operare sulle portiere o anche su un bagagliaio usando il divaricatore dobbiamo 
rimuovere le superfici vetrate del lunotto e dei finestrini evitando così l’effetto esplosivo 
del vetro.

I normali dispositivi frangivetro, funzionali su un vetro temperato, non hanno alcun effetto 
sul parabrezza costituito da un vetro stratificato per il quale sarà necessario l’utilizzo di 
seghe per vetri o seghetti a gattuccio.

ATTENZIONE ! Un vetro stratificato contribuisce in modo importante alla 
indeformabilità dell’abitacolo. L’opportunità del taglio di un parabrezza nel 
caso di una vettura coricata su un fianco va pertanto attentamente valuta-
to, per evitare il rischio di pericolose deformazioni della “scatola resisten-
te”.

Nelle immagini seguenti appare evidente come il cedimento del vetro nel secondo caso ha 
indebolito l’”effetto scatola” portando alla deformazione dell’abitacolo
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Gestione	parabrezza	e	vetri	stratificati

Tipologia di taglio lineare parallelo, lineare obliquo, a U
Il taglio del parabrezza può essere eseguito in modo lineare se dobbiamo semplicemente 
rimuovere il tetto e non sono previste operazioni in prossimità del cruscotto e dello ster-
zo in particolare. La variante a U (eseguita tagliando il parabrezza a circa 10-15 cm dai 
montanti A e in prossimità del cruscotto) richiede più tempo ma libera l’area del cruscotto 
agevolando le operazioni. Il taglio obliquo seppur veloce non garantisce l’agevole accesso 
all’interno della vettura restando intatta un’ampia porzione del parabrezza.
La migliore tecnica per la rimozione del parabrezza è quella che prevede l’asportazione 
della superficie vetrata mediante un taglio ad “U” realizzato seguendo una linea parallela 
a montanti e al cruscotto, sempre distante circa 10 cm da questi elementi. Tale soluzione, 
innovativa rispetto a soluzioni del passato (taglio in diagonale a partire dalla metà del mon-
tante A superiore con termine al vertice del montante A inferiore), garantisce la creazione 
di un varco molto agevole il successivo ingresso all’interno del veicolo dei soccorritori.

Procedura:
1. Dopo la creazione del foro iniziale con la punta dedicata (se la sega ne è fornita) o con 
il leverino o l’Halligan tool, inseriamo la lama nel foro e procediamo segando il vetro (l’at-
trezzo funziona in trazione in modo da ridurre i frammenti all’interno del veicolo).

2. La creazione del foro e la traiettoria del taglio devono considerare la struttura del tela-
io sottostante e la distanze dai bordi: se infatti vi lavoriamo troppo vicino potremmo non 
sfruttare tutta la lunghezza della lama che sarà ostacolata dal cruscotto o dallo specchietto.
La sega manuale genera schegge più grandi ed è più lenta del seghetto a gattuccio ma 
questo genera una notevole nube di polvere di vetro. Il taglio con il gattuccio provoca 
infatti la formazione di una nuvola di pulviscolo di vetro che rende necessario proteggere 
le vie respiratorie con una mascherina FFP2 sia dell’operatore VVF che della persona in-
castrata. Per limitare questo effetto versare una minima dose d’acqua a monte della lama 
durante le operazioni di taglio (ad es. con una bottiglietta d’acqua forata sul tappo),

3. Dopo il taglio completo il parabrezza può essere rimosso come se fosse un pezzo di 
lamiera e riposto in un luogo sicuro fuori dalla zona operativa (anche sotto il veicolo se 
non crea ulteriori pericoli). Dopo la rimozione bisogna applicare le protezioni anti taglio sui 
bordi per proteggere gli altri soccorritori.
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ATTENZIONE ! La presenza di sensori alimentati all’interno del parabrezza 
(sensore pioggia, sensore crepuscolare, riscaldamento termico) non hanno 
rilevanza ai fini della sicurezza dei VV.F. mentre il parabrezza viene tagliato, 
tuttavia, le evoluzioni costruttive prevederanno in alcuni casi, l’elettrifica-
zione delle superfici vetrate con circa 60V, necessari a rendere attivo il pa-
rabrezza per  trasferire immagini ed informazioni al conducente. In questo 
caso, il distacco della batteria 12V e lo spegnimento del motore diverranno 
pratiche imprescindibili per la sicurezza dei soccorritori.

ATTENZIONE ! Se per prestare le prime operazioni di pronto soccorso agli 
occupanti non si rende necessario accedere al veicolo attraverso il para-
brezza, si raccomanda di rimandare la rimozione di quest’ultimo a un se-
condo momento, per evitare inutili indebolimenti della struttura e possibili 
contatti della polvere di vetro con ferite aperte

Gestione vetro temperato
La rimozione dei finestrini e vetri temperati va sempre fatta prima di iniziare le operazio-
ni con il divaricatore sulle portiere altrimenti il finestrino si romperà con un effetto quasi 
esplosivo proiettando i frammenti in un raggio abbastanza ampio, all’esterno e all’interno 
dell’abitacolo.  

Procedura:

1. usare del nastro adesivo applicato all’esterno del finestrino creando una specie di ra-
gnatela che trattenga i frammenti che saranno poi rimossi in una unica soluzione  lascian-
do l’abitacolo pulito.

2. Prima di operare in prossimità dei feriti, questi dovranno essere protetti con teli o 
quant’altro per evitare il contatto con schegge.

3. Colpire il vetro temperato con un semplice puntale facendo attenzione a romperlo 
in un angolo per evitare di finire all’interno con tutta la mano. E’ bene avvisare colleghi e 
vittime dell’operazione che stiamo per compiere annunciandolo a voce alta “VETRO !!!”.

4. Procedere alla rimozione del vetro come in figura.

5. Una volta effettuata la rottura del finestrino dobbiamo procedere alla pulizia della cor-
nice dalle schegge rimaste: nell’eseguire questa operazione dovremo lavorare verso l’e-
sterno usando qualsiasi oggetto tranne i guanti di intervento che rischiano di riempirsi di 
schegge ferendo noi stessi qualora ci asciughiamo o la vittima mentre le applichiamo il 
collare cervicale.

115

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Tecniche d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



La punzonatura del vetro non va effettuata a centro lastra ma nella cornice più esterna, 
privilegando la rottura nella parte più bassa. Questo determinerà il crollo del vetro in tutta 
la sua larghezza.

Su alcune autovetture di nuova generazione potremmo riscontrare finestrini realizzati con 
vetro stratificato, che andranno trattati come nel caso del parabrezza, ossia mediante 
sega per i vetri.

Video didattico sulla gestione dei vetri

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/
Video/gestione_vetri_su_incidente_stradale_1.mp4
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Creazione e funzione dei tagli di scarico e indebolimento
Oggi per i progettisti è condizione irrinunciabile avere una scocca con la cellula abitativa il 
più possibile indeformabile e due zone: l’anteriore e la posteriore, a cedimento controllato, 
studiate cioè in maniera tale da assorbire con la loro deformazione gli urti. Come visto nei 
capitoli precedenti la cellula di sicurezza è costituita da un insieme di scatolature, mon-
tanti e traversi che hanno la funzione di resistere agli urti restando indeformabili grazie 
all’utilizzo di profili e materiali altamente resistenti.

Durante le operazioni di decarcerazione è tuttavia necessario procedere all’eliminazione 
di elementi strutturali o anche solo ad imporre a questi una deformazione controllata, fun-
zionale a liberare la vittima. A tal fine è necessario procedere a recidere completamente o 
incidere parzialmente i profilati a seconda dello scopo della manovra che stiamo attuando. 

In conseguenza di un urto, un autoveicolo presenta elementi deformati ed elementi che 
resteranno invece sollecitati a pressoflessione. L’utilizzo di una cesoia o di un gattuccio ci 
consente pertanto di recidere un elemento o anche solo di inciderne la sezione al fine di:
a) indebolirlo per facilitarne la deformazione (es. manovra di ribaltamento del tetto, ribal-
tamento del cruscotto ecc.) - indebolimento
b) indurne la plasticizzazione con conseguente eliminazione delle tensioni residue che po-
trebbero rischiare di far muovere  elasticamente l’elemento compromettendo la sicurezza di 
soccorritori e vittime. In questo caso l’effetto sarà una deformazione permanente o, se ulte-
riormente spinto con un pistone, il progressivo, lento adagiamento dell’elemento - scarico

Parleremo pertanto più propriamente di tagli 
di indebolimento e tagli di scarico.

L’effetto di un’incisione su di un profilato è 
infatti nel nostro caso quello di ridurne la 
sezione resistente con conseguente defor-
mazione permanente della sezione qualora 
sotto carico.

Cerchiamo di chiarire con un’analogia:
immaginiamo di tirare artificialmente un ramo di un albero verso il basso (è quello che av-
viene nelle parti di struttura dell’auto che restano sotto tensione a seguito dell’incidente) 
se lo lasciassimo tornerebbe istantaneamente al suo posto con il rischio di prenderlo in 
faccia, ma se lo sego per metà sezione, quando andrò a lasciarlo resterà in posizione; ho 
eseguito cioè un taglio di scarico che riducendo la sezione resistente ne ha comportato 
una deformazione non più elastica ma permanente (che nelle sezioni di acciaio prende il 
nome di plasticizzazione).
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Ridurre una sezione in acciaio con un taglio consente pertanto di produrre una lenta de-
formazione irreversibile (plasticizzazione) dell’elemento.

ATTENZIONE ! L’applicazione di questa tecnica torna utile anche quando 
dobbiamo intervenire su un guardrail deformato a seguito di un urto. Elimi-
nare la causa della deformazione, come l’autovettura o parti di essa, po-
trebbe generare un ritorno elastico del guardrail nella sua posizione iniziale 
con pericolo nei confronti dei soccorritori. In questo caso la realizzazione 
di un taglio di scarico effettuato con la mototroncatrice dal lato della parte 
tesa, consente un “rilassamento” della struttura  conseguenza della plasti-
cizzazione della sezione con eliminazione dei rischi.

A completamento delle considerazioni sopra esposte vale qui la pena sottolineare come 
anche il solo taglio di un parabrezza stratificato, contribuendo attivamente alla rigidezza 
complessiva della cellula di sicurezza, può considerarsi un taglio di indebolimento. Per-
tanto anche un parabrezza rimosso/tagliato preventivamente o al contrario non rimosso, 
potrebbe facilitare  o rendere più complesse le manovre che andremo a descrivere (analo-
ghe considerazioni sono valide per il tetto o un qualsiasi montante).

Conoscere le caratteristiche dei materiali che costituiscono un autovettura e del contri-
buto che le stesse danno alla resistenza globale, ci consente pertanto di  valutare di volta 
in volta l’opportunità di indebolire la resistenza laddove utile alla manovra. Tutto ciò che 
andremo a tagliare, strappare, dilatare o spingere porta sempre a uno spostamento degli 
elementi separati, con più o meno violenza: sta a noi a comprenderli e ad anticiparli, 

Gli attrezzi, durante il loro utilizzo, tendono a ruotare e a muoversi. Tutto ciò porterà a una 
rotazione/spostamento degli attrezzi e, ancor peggio, allo spostamento violento ed im-

Curvatura

Legame Momento - Curvatura
A

A

B

B

C

C

D

D

E

E

118

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Tecniche d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



provviso di ciò che verrà separato: ecco perché è fondamentale che l’operatore, oltre ad 
indossare tutti i DPI, non si trovi tra l’attrezzo e la direzione dove questo sta muovendosi 
oppure nell’area di espulsione degli elementi tagliati o separati. 

Prevedere ed anticipare il comportamento dell’attrezzo è un aspetto importantissimo poi-
ché le forze in gioco sono molto elevate. Analogamente il divaricatore, nella fase di “aper-
tura”, può essere utilizzato sia in un’ottica di allargamento simmetrico delle pinze, che di 
uso di una sola punta che andrà ad allontanare solo l’elemento più debole, qualora abbia-
mo scelto consapevolmente un appoggio su un elemento più resistente.

ATTENZIONE ! Ricorda che i tagli di scarico delle lamiere in tensione van-
no eseguiti sempre dalla parte tesa dell’elemento stesso eseguendone l’in-
cisione.

Il guard-rail è un elemento metallico privo di 
saldature interamente componibili. La parte 
orrizontale, il paracarro, è ancorata ai palet-
ti verticali attraverso gambetti e bulloni tut-
ti presenti nella parte interna del guard-rail 
stesso.
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Abbattimento e rimozione dei sedili
I sedili delle auto di nuova generazione partecipano alla solidità della cellula abitativa, in 
particolare resistendo all’urto laterale. Sotto i tessuti e l’imbottitura dei sedili anteriori si 
nasconde perciò una struttura rinforzata che rende difficili le operazioni di rimozione. Ab-
battere o rimuovere i sedili ha l’obbietivo di agevolare la corretta estricazione delle vittime 
rispettando, per quanto possibile, l’asse capo/collo/tronco.

L’abbattimento è veloce ma risulta agevole solo con divaricatori capaci di grandi aperture 
massime. Di contro la rimozione richiede più tempo, ma non prevede l’impiego di partico-
lari attrezzature anche se si rende necessario gestire le parti taglienti rimaste.

Preliminarmente

Bisognerà verificare se i sedili anteriori sono elettrici o manuali e se possono essere abas-
sati mediante l’ausilio delle normali manopole / leve / pulsanti di cui sono tutti dotati. Se 
nel tunnel centrale tra i sedili anteriori ci sono il vano portaoggetti, il bracciolo o addirittura 
l’airbag a biscotto montato sul fianco del sedile bisogna decidere se procedere con l’ab-
battimento o la rimozione in considerazione del fatto che:
• L’abbattimento dei sedili con l’uso del divaricatore o del pistone risulta un’alternativa  

efficace e veloce. 
• Laddove il taglio del sedili risulta difficoltoso: nella parte esterna per la presenza del 

montante B (o dal moncone tagliato) mentre nella parte interna saremo costretti a 
tagliare sopra il bracciolo (dove presente), provocando un ribaltamento obliquo dello 
schienale che non agevolerà l’estricazione.

Taglio dei sedili anteriori
Dopo aver verificato l’esatta posizione di eventuali airbag, se il sedile è dotato del brac-
ciolo che ne impedisce il taglio alla base, si eseguirà il primo taglio sul fianco interno 
sopra il bracciolo e succesivamente effettueremo il taglio sull fianco esterno del sedile in 
corrispondenza del taglio interno, questo per consentire un ribaltamento più omogeneo 
possibile al fine di inserire la tavola spinale.

Abbattimento dei sedili anteriori
Procedura:
1. Prima di eseguire il taglio dei montanti (che indebolisce la cellula abitativa rendendo 
quasi impossibile la presente manovra) posizioniamo il divaricatore sulla sommità dello 
schienale aprendo le pinze del divaricatore, ponendo attenzione all’angolo che si formerà 
tra il tetto e la pinza superiore in modo tale che i due elementi siano il più paralleli possibile.
2a. L’apertura delle pinze provocherà un abbattimento verso la parte posteriore dello 
schienale agevolando l’inserimento della tavola spinale. Per evitare lo sfondamento del 
tetto è consigliabile posizionare una tavoletta di legno tra il tetto e la punta del divarica-
tore. Se il divaricatore raggiunge un’apertura sufficiente possiamo ottenere il risultato con 
una singola manovra altrimenti sarà necessario proseguire la manovra con un pistone.
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2b. Se disponiamo della serie completa dei cilindri (piccolo, medio e grande) e/o il diva-
ricatore è impegnato altrove possiamo valutare direttamente l’uso del cilindro piccolo per 
iniziare e il medio per proseguire. In questo caso dobbiamo lavorare facendo particolare 
attenzione all’angolo tra cilindro / sedile / tetto per ottenere l’effettivo ribaltamento all’in-
dietro e non solo lo schiacciamento dello schienale. Inoltre dobbiamo per forza usare uno 
spessore sul tetto per evitarne lo sfondamento.

Abbattimento dei sedili posteriori:
1a. nel caso di sedile unico possiamo operare con il divaricatore al centro dello schienale 
ottenendo così una deformazione a V sufficiente per l’ingresso dell’operatore sanitario e il 
posizionamento della barella spinale. Se necessario possiamo eseguire una seconda ma-
novra sul lato del ferito da estricare per completare l’abbattimento totale dello schienale e 
agevolare le operazioni.
1b. Se abbiamo un sedile sdoppiabile agiremo con il divaricatore in prossimità del perno 
laterale di bloccaggio dello schienale. Nella maggioranza dei casi questa manovra sarà 
sufficiente per l’abbattimento completo del sedile.

Durante queste operazioni possiamo usare anche il seghetto a gattuccio per indebolire e 
tagliare la struttura dello schienale per poi spingere a mano lo schienale verso il bagagliaio.

ATTENZIONE ! In questa manovra il peso delle attrezzature è un elemento 
determinante in quanto, l’operatore lavorando a braccia tese, potrebbe 
avere difficoltà nella realizzazione della stessa. La scelta dell’uso dei cilin-
dri idraulici troverà qui una delle migliori applicazioni.

Note:
L’esecuzione della manovra non è eseguibile nelle autovetture ibride / elettriche laddove 
la base del sedile dalla parte delle cerniere è più bassa rispetto alla base del bagagliaio a 
causa della presenza  della batteria. 
• Strappare o tagliare le cerniere dello schienale richiede più tempo (più manovre) rispet-

to alle operazioni innanzi descritte, è più difficoltoso e può creare parti taglienti sulle 
quali i soccorritori sanitari si potrebbero ferire. 

ATTENZIONE ! Particolare cautela dovrà essere riservata nelle vetture 
ibride / elettriche che hanno il pacco batterie dietro lo schienale: questa 
manovra risulta delicata se non addirittura pericolosa. In questo caso è 
fondamentale avere consultato preventivamente le SDS al fine di definire 
l’operazione alternativa più valida per raggiungere il nostro obiettivo.

ATTENZIONE ! L’alternativa apparentemente più facile del ribaltamento 
del sedile in avanti è sconsigliata perchè questo impedirà il successivo 
abbattimento del sedile anteriore in quanto lo spazio sarà occupato dallo 
schienale posteriore.
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Spostamento e rotazione del cruscotto
Obiettivo della presente manovra è quello di allontanare il cruscotto, comprensivo di vo-
lante e pedali, dall’autista o dal passeggero per poter liberarne efficacemente le gambe e 
o altre parti del corpo bloccate.

Preliminarmente bisogna provvedere alla rimozione completa della portiera anteriore, con 
una delle modalità descritte nei prossimi paragrafi, e a disporre i spessori sotto i montanti 
A e B.
I seguenti punti dall’1 al 4 servono per liberare il cruscotto e sono comuni sia per la mano-
vra di sollevamento che per quella  di rotazione del cruscotto:

Descrizione manovra:
1. L’operatore mettendosi a fianco 
dell’autista all’esterno del veicolo, 
tenendo il divaricatore orizzontale 
e parallelo al senso di marcia del 
veicolo, lo inserisce tra il telaio e la 
carrozzeria e procede alla rimozione 
della lamiera del passaruota.

2. Verificata l’assenza di possibili 
pericoli residui nel montante A, si 
segna, con un pennarello o un pun-
teruolo, una zona di taglio di circa 
15 cm, lasciando una distanza dalla 
base del montante di ulteriori 15 cm, 
utili per supportare il pistone nella 
succesiva fase di spinta e si esegue il taglio del montante A nel punto indicato, avendo 
l’accortezza di porre le lame della cesoia non ortogonali all’asse del montante ma quasi 
verticali rispetto al piano stradale, per creare un angolo aperto che faciliterà la rotazione e 
l’allontanamento delle lamiere. Alternativamente si possono effettuare due tagli a circa 10 
cm nella zona di taglio indicata.

3. Si ripete la stessa operazione di marking nel telaio sopra il passaruota (ora libero da 
lamiere), accertandosi dell’assenza di condensatori dello Start&Stop.
Qui il punto di taglio sul longherone deve essere compreso tra la sospensione della ruota 
e l’incrocio del montante A col telaio del cofano, come nella seguente immagine.
Se il taglio viene eseguito dopo la sospensione anteriormente, il momento di rotazione 
generato dalla stessa contrasta il momento di rotazione della spinta del pistone (o divari-
catore), andando a ruotare la struttura verso la vittima.
Se il teglio viene eseguito tra la sospensione e il fianchetto porta, l’energia presente nella 
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sospensione, viene esclusa dalle forze in gioco.
Si effettua quindi il taglio completo del longherone anteriore nel punto indicato.

4.	Taglio	basso	del	fianchetto	porta:
Posizionando la cesoia orizzontale, parallelamente al veicolo, si effettua il taglio basso 
del fianchetto porta, prestando particolare attenzione durante la parte finale del taglio, in 
quanto vi è la possibilità di rotazione dell’attrezzo verso la vittima (se necessario fermare 
il taglio e riposizionarsi).

Completate le operazioni di taglio del montante A, è fondamentale tagliare competamente 
il parabrezza (come descritto nel capitolo dedicato) per eliminare la resistenza del vetro 
stratificato nelle successive operazioni di spinta, talvolta risulta necessario recidere anche 
il montante A lato passeggero.
A questo punto il cruscotto è libero e si può scegliere di effettuare la sua rotazione o il suo 
sollevamento.

Rotazione (manovra eseguibile sia su autovetture che camion)

5. Dopo aver posizionato il supporto del pistone** al punto d’intersezione del montante B 
con il longherone, appoggia il pistone su di esso e lo estende fino a posizionarlo nel go-
mito lasciato volutamente nel montante A (immagine A). Può anche essere inserito perfo-
rando le plastiche del cruscotto a fianco della presa d’aria lato portiera, direttamente sulla 
barra di rinforzo trasversale del cruscotto della vettura (immagine B).

Effettuando l’estensione del pistone si ottiene la rotazione del cruscotto non ostacolato 
dal primo taglio, obliquo rispetto all’asse del montante A, che collabora alla corretta rota-
zione del sistema.
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Sollevamento (manovra eseguibile solo su autovetture):

5. Si effettua un secondo taglio sul fianchetto porta circa 10 cm più alto rispetto al pre-
cedente (vedi punto 2) necessario per inserire le punte del divaricatore (non è pertanto 
necessario effettuare il taglio completo del montante).
6. Posizionando il divaricatore orizzontale e parallelo al veicolo, si schiacciano le lamiere 
presenti tra i due tagli realizzati ed effettuando una rotazione sull’asse verticale si crea lo 
spazio per inserire le punte.
7. Inserite le punte del divaricatore nello spazio creato avendo cura di tenere l’attrezzo 
più possibile perpendicolare alla fiancata del veicolo per evitare la rotazione delle lamiere 
verso l’esterno e il loro disassamento, si procede all’aperture delle pinze con conseguente 
sollevamento del cruscotto.
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Nella maggioranza dei casi è sufficiente eseguire le manovre sopra descritte solo su un 
lato (solitamente lato guida) o se necessario ripetute anche sul lato passeggero. Se di-
sponiamo di attrezzatura sufficiente ripetiamo la stessa manovra o possiamo combinare il 
sollevamento da un lato con la rotazione dall’altro.

scelta tattica della 
rotazione del cruscotto

scelta tattica del 
sollevamento del cruscotto

5. Posizionamento del pistone e spinta 
con rotazione del cruscotto

5. Secondo taglio fianchetto porta
6. Inserimento divaricatore
7. traslazione cruscotto

Riepilogo delle manovre:

Fasi preliminari e stabilizzazione Montanti “A” e “B” e rimozione 
della portiera anteriore;

1. Rimozione carrozzeria passaruota;
2. Taglio alto del montante “A”;
3. Taglio del telaio sopra il passaruota;
4. Taglio basso del fianchetto porta
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PARTE 7
Strategie d’intervento



Economia	dell’intervento,	le	tecniche	più	efficaci
Nei paragrafi che seguono sono trattate le migliori strategie da porre in atto, compatibil-
mente con lo stato dei luoghi, in tutte le condizioni in cui può venire a trovarsi l’autovei-
colo: autovettura su ruote, autovettura su un fianco, autovettura capovolta, autovettura 
soggetta a impatto laterale.

La gestione della strategia di decarcerazione, è indiscutibilmente appannaggio dei vigili 
del fuoco, che pertanto devono avere sempre chiara la lettura dell’incidente per identifica-
re la migliore scelta operativa. 

Le operazioni di soccorso devono essere un mix ideale di velocità, precisione, efficacia 
e sicurezza. Lo scopo del nostro intervento è estrarre le persone coinvolte nell’incidente 
stradale ottimizando il più possibile i tempi per consegnarle alle cure dei sanitari. Il tutto 
senza esporre ad ulteriori rischi gli operatori VVF, i sanitari e le vittime. A tale proposito vale 
la pena citare quanto dettato dal D.lgs n°1 del 2/1/2018 che recita testualmente:
“il CNVVF ... assicura, sino al loro compimento, gli interventi di soccorso tecnico indif-
feribilli e urgenti e di ricerca e salvataggio assumendone la direzione e la responsabilità 
nell’immediatezza degli eventi attraverso il coordinamento tecnico-operativo ed il raccordo 
con le altre componenti e strutture coinvolte.”

Le operazioni di soccorso, a seguito di un incidente stradale, prevedono la presenza di 
più enti, quindi più operatori, ognuno con le proprie competenze e conoscenze. Questo 
aspetto ha indubbiamente vantaggi ma può presentare, se non gestito in modo ottimale, 
anche svantaggi, se non vere e proprie criticità. Il rischio è che si possa verificare quello 
che in gergo viene chiamato effetto “tunnel”, ovvero, quando il soccorritore valuta solo il 
soccorso dal suo punto di vista, notando solo la zona operativa nelle immediate vicinanze 
della vittima, non ponendo la dovuta attenzione alla complessità dello scenario. Questo 
può avere delle ripercussioni negative sugli altri soccorritori presenti.
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ATTENZIONE ! Dovrà sempre prevedersi la possibilità della presenza di 
un operatore sanitario, all’interno del veicolo, per la gestione della vittima 
durante le operazioni.

Comunicare preventivamente il tempo necessario per eseguire le operazioni di decarce-
razione consente ad esempio al personale sanitario di pianificare e ottimizzare il tempo 
che possono dedicare alle operazioni di stabilizzazione sanitaria o, nel caso di incidenti 
coinvolgenti più autoveicoli, definire le priorità d’intervento in funzione anche del triage 
sanitario.

Oggi con la diffusione di attrezzatura alimentata a batteria abbiamo un vantaggio nella 
libertà dei movimenti ma siamo vincolati alla durata della batteria che ci consente una 
quantità limitata di operazioni (una stima realistica è di 25-30 manovre). 

Considerando che ogni attrezzo (divaricatore - cesoia - cilindro - sega a gattuccio ) ha la 
sua batteria siamo in grado di gestire più di 100 evoluzioni che nelle situazioni “standard” 
ci consentono di gestire scenari dove sono coinvolte anche più autovetture. L’ottimizza-
zione delle manovre comporta una riduzione dei i tempi di intervento con conseguente 
maggiore autonomia della singola batteria. Questa considerazione rende evidente che 
limitare allo stretto indispensabile il numero di manovre per asportare un elemento o cre-
are un varco, se da un lato riduce i tempi di estricazione dall’altro garantisce altresì l’affi-
dabilità dell’attrezzatura ottenendo così un duplice effetto positivo che rende efficiente il 
nostro intervento.

Per questo motivo nelle tattiche descritte in questo capitolo sarà specificato il numero di 
evoluzioni necessario per compiere quella determinata manovra.

Solo la conoscenza delle caratteristiche dell’attrezzatura a disposizione e delle relative 
tecniche di intervento consentono al ROS di stabilire la migliore strategia da mettere in 
atto in funzione dello stato dei luoghi.

Si riportano di seguito alcuni esempi che, pur non pretendendo di essere esaustivi, pos-
sono però fungere da guida:

• Se so che devo rimuovere entrambe le portiere e anche il montante B non andrò ad 
agire su ogni singolo elemento ma eseguirò l’apertura laterale grande dimezzando il 
numero di operazioni;

• Se ho un pistone di dimensioni ridotte non potrò appoggiarmi alla base del montante B 
per una manovra di rotazione  del cruscotto, perciò mantenerlo non mi agevola;

• Se devo abbattere i sedili usando il divaricatore devo farlo prima del taglio dei montanti 
altrimenti non potrò fare affidamento dopo sul contrasto del tetto;
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• Se devo rimuovere il tetto prenderò in considerazione l’apertura a “scrigno” piuttosto 
che la rimozione totale (taglio metà dei montanti e con solo 10-15 cm di spinta creo un 
varco sufficiente per l’estricazione);

• Laddove possibile effettuo il taglio del volante prima di affrontare una rimozione del 
cruscotto per eliminare pericolosi intralci.

Dagli esempi su esposti emerge chiaro come  il ROS deve avere in mente fin dall’inizio del-
le operazioni quale sarà la sequenza completa delle tecniche che andrà ad utilizzare per 
evitare di trovarsi spiazzato in quanto ad esempio la prima manovra ha portato a recidere 
un elemento indispensabile come punto fisso per la seconda manovra.

Considerazioni operazioni preliminari
Nella check list seguente sono riportate con colore diverso le operazioni che potrebbero 
essere assegnate dal ROS a ciascun operatore delle squadre VVF.

Come abbiamo più volte evidenziato nel corso del manuale, l’incidente stradale, tra gli 
interventi che spettano ai vigili del fuoco, rappresenta molteplici incognite da affrontare, 
esponendoci ogni volta a scenari differenti, dettati dal coinvolgimento di auto diverse, in 
siti diversi, con un numero diverso di occupanti e pertanto con la necessità di applicare 
strategie differenti, per intervenire con la massima efficacia.

Tutte le tecniche devono essere conosciute e, in base alle necessità, vanno adottate quel-
le più appropriate ed efficaci eventualmente adattandole alla contingenza dello scenario. 
Tuttavia vi sono alcune operazioni comuni a qualsiasi scenario.

ATTENZIONE ! Tutte le manovre descritte nei prossimi paragrafi sono sem-
pre precedute dalle seguenti operazioni: stabilizzazione dell’autovettura / 
stacco della batteria / gestione dei vetri e degli airbag / ......

N.B. Le manovre descritte sono preliminari all’esecuzione di qualsiasi tecnica e pertan-
to non saranno ripetute prima di ciascuna descrizione nei paragrafi seguenti, ritenen-
dole già eseguite prima di iniziare la specifica tecnica
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Lettura SDS Lettura SDS Lettura SDS

1°
 O

pe
ra

to
re

 

         Chiave

         Spegnere motore

         Batterie/a 12V

2°
 O

pe
ra

to
re          Rimozione parti interne

         Marking

3°
 O

pe
ra

to
re          Vetri

         Airbag

         Cintura

Nell’esecuzione delle manovre è di ausilio l’utilizzo della tecnica organizzativa nota come 
“decisione a due livelli” che consiste nell’anticipare ad alta voce, da parte dell’operatore, 
le proprie manovre al fine di condividerne la corretezza con il ROS anticipando contestual-
mente eventuali spaventi sia da parte della vittima che degli altri operatori.
Ad esempio:

• prima di infrangere un finestrino, l’operatore a voce alta anticipa:”VETRO!”
• prima di recidere un pezzo di carrozzeria: “TAGLIO A 45° DEL MONTANTE A 15 CM 

DAL….”
• quando si sta disponendo il pistone idraulico alla spinta:”PISTONE IN SPINTA, ATTEN-

ZIONE”

Questa tecnica consente durante un’operazione delicata ma da trattare con immediatez-
za, la consultazione tra due componenti della squadra, permettendo di evitare manovre 
errate o dannose in quel momento per gli altri operatori.

Corretto uso delle attrezzature
Prima di affrontare le diverse strategie in funzione della posizione della vettura dopo la 

Stabilizzazione Stabilizzazione
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collisione, si riportano di seguito alcune considerazioni di carattere generale sul corretto 
utilizzo delle attrezzature.

Il corretto impiego del DIVARICATORE deve tenere conto delle manovre che esso è chia-
mato ad operare. Detto attrezzo infatti non lavora solo di potenza ma fondamentale è an-
che la direzione di applicazione della forza che impostiamo a seconda della manovra che 
intendiamo portare a termine: strappo, piegatura, schiacciamento, allontanamento, pin-
zatura, divaricazione, trazione, spinta, dilatazione. Usandolo con angoli diversi si possono 
ottenere da questo attrezzo risultati diversi indirizzando per esempio la forza verso un solo 
braccio e spostando un elemento (per esempio l’abbattimento dei sedili e la manovra in & 
out che vedremo nei prossimi paragrafi)

Analogamente l’uso della CESOIA, in particolare su telai di nuova generazione con acciai 
speciali e rinforzi particolari, richiede la conoscenza di alcune regole base:
1. Mai posizionarsi tra l’attrezzo e la vettura: infatti le forze esercitate possono provocare 

delle reazioni molto violente, sia sulla cesoia con rotazioni improvvise, sia sulle parti 
metalliche con cedimenti improvvisi e proiezione di parti tagliate (per esempio il balzo 
del montante dopo il secondo taglio)

2. Il taglio va eseguito con l’attrezzo perpendicolare rispetto all’elemento da tagliare per 
sfruttare tutta la potenza dell’attrezzo. Per questo motivo quando iniziamo il taglio la 
lama superiore della cesoia deve essere posizionata alle ore 2 rispetto al piano da tagliare. 
Per una questione fisica durante il taglio la cesoia nel momento del massimo sforzo 
subisce una rotazione in senso antiorario portandola a ore 12 (perpendicolare alla parte 
che dobbiamo tagliare). Se non rispettiamo questa regola e partiamo con le lame già 
perpendicolari avremo comunque un effetto di rotazione antioraria e potremmo trovarci 
nel momento del massimo sforzo con le chele oblique con il rischio che la rotazione 
prosegua fino a “sforbiciare” quando la parte da tagliare si incastra tra le lame.

3. La massima potenza del taglio è espressa dalle cesoie quando la sezione da recidere 
è minima e come appare evidente dalla figura ciò avviene disponendo l’elemento da 
tagliare e cesoie perpendicolari tra loro. Tagliando a 45° lo sforzo è maggiorato del 
40% col rischio di non riuscire a tagliare l’elemento.
Quando tagliamo il montante B è opportuno tagliare prima la base e poi la parte in alto 
per evitare un possibile spostamento della parte superiore verso l’interno dell’abitaco-
lo,  proprio verso uno degli occupanti. Nelle macchine senza particolari rinforzi potrem-
mo osare e tagliare prima la parte superiore e sfruttare la lunghezza del montante per 
usarlo come leva e in alcuni casi riusciremo a piegarlo fino a terra, forse anche senza 
tagli di indebolimento alla base con economia delle operazioni di taglio (meno opera-
zioni = più velocità). 

4. Il piantone dello sterzo delle macchine di nuova generazione non è più costituito da 
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una barra di acciaio ma è ridotto a un tubo di alluminio non particolarmente resistente 
e, se indicato sulle Schede di Soccorso, possiamo tagliarlo con la cesoia.

5. Per ciascuna operazione la scelta del giusto attrezzo è fondamentale per portare a 
termine l’intervento nel modo più efficace possibile. Per esempio per creare il primo 
varco possiamo pensare di agire sulle portiere in svariati  modi di cui alcuni appaiono 
oggi desueti e poco efficaci quali:

un colpo di divaricatore tra le fessure del-
le portiere è una tecnica vecchia e poco 
efficace; 

l’uso del leverino sortisce effetti solo con 
veicoli datati e con lamierati particolar-
mente leggeri (l’Halligan tool può essere 
leggermente più efficace);

l’apertura con la mazza o comunque con 
un corpo battente, oltre a non essere ef-
ficace produce ansia nelle vittime.
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ATTENZIONE ! Gli occupanti feriti possono diventare non collaborativi se 
non informati degli improvvisi rumori provocati o delle rotture delle super-
fici vetrate o se il mezzo riceve urti per la creazione di varchi tra le lamiere.

Di contro le attrezzature oggi a disposizione sono molteplici e versatili e se usate corret-
tamente, garantiscono risultati adeguati anche con autovetture e materiali di nuova gene-
razione.
Conoscendo i punti deboli di accesso all’autoveicolo è possibile identificare la migliore 
strategia per predisporre il varco iniziale, ricordando che non sempre la carrozzeria defor-
mata è utilizzabile come primo punto per inserire l’attrezzatura. Di contro una deformazio-
ne controllata ed un accesso dalla serratura della portiera spesso è la scelta operativa più 
efficace per le successive manovre.
Infatti la parte della carrozzeria che ha subito una deformazione apparentemente forzabile, 
può diventare complessa da gestire.

È importante conoscere a fondo sia l’attrezzatura di cui si dispone che le diverse tecniche 
di decarcerazione al fine di utilizzare in maniera efficace gli strumenti in nostro possesso, 
sfruttando tutte le loro potenzialità, evitando per esempio inutili aperture e chiusure, sia 
nell’economia globale di fatica personale (aprendo e chiudendo siamo costretti ad usare 
la forza delle braccia per sostenere l’attrezzo) che nel caso di attrezzi a batteria, di ottimiz-
zazione delle manovre con risparmio di energia

Nei paragrafi precedenti abbiamo descritto la necessità di creare un varco, la cui tipologia 
sarà frutto di una strategia scelta dal ROS e frutto dello scenario, ma quali sono le tecni-
che più rapide ed efficaci per creare un varco sulla carrozzeria dopo una collisione?
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Qual’è l’accesso migliore in scenari come questi? Come creare un accesso?
A queste domande daremo risposta nei paragrafi seguenti dove tratteremo le diverse  ti-
pologie di scenario in cui ci si può imbattere dopo un incidente stradale, ovvero:
• autoveicolo sulle ruote
• autoveicolo posto su un fianco
• veicolo capovolto
• urto laterale

134

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Autoveicolo sulle ruote
In questo paragrafo verranno esaminate, in maniera dettagliata, le strategie d’intervento 
più idonee ad affrontare efficacemente la gestione dell’incidente stradale coinvolgente 
un veicolo in senso di marcia e preliminarmente già messo in sicurezza con le operazioni 
riassunte nella check list riportata nel primo paragrafo del presente capitolo.

Le descrizioni di seguito sono relative a 3 differenti possibili soluzioni per la creazione dei 
varchi di accesso al veicolo, in particolare saranno analizzate:

Tecniche di accesso dalle portiere

A. Schiacciamento della cornice
Descrizione della manovra:
Iniziando le operazioni dalla parte superiore della portiera procedere come di seguito de-
scritto:
1. schiacciare la cornice con il divaricatore
2. effettuare una torsione della stessa utilizzando il peso del divaricatore come leva cre-
ando così un’importante fessura,
3. inserire in questa fessura il divaricatore posto in posizione verticale, e allargarlo in 
modo progressivo, procedendo a strappare la portiera dal blocchetto della serratura. 
La tecnica dello strappo (divaricatore) risulta essere più efficace della tecnica del taglio 
(cesoia), in quanto i materiali oggi utilizzati per i telai e le carrozzerie resistono bene al 
taglio ma molto meno allo strappo (in particolare se la direzione della forza applicata è 
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dall’interno verso l’esterno), soprattutto se saldati ad altre parti metalliche o imbullonati a 
elementi come cerniere, serrature o perni di chiusura.

B.	Tecnica	IN/OUT	sul	finestrino
Decrizione della manovra:
1. divaricare all’interno della cornice del finestrino vicino al montante B facendo in modo 
di liberare lo spazio tra la portiera stessa ed il montante all’altezza del blocchetto della 
serratura, oppure in prossimità del montante A o C, se decidiamo di operare dalla parte 
delle cerniere. Entrambe le manovre risultano efficaci e rapide, e possono essere eseguite 

sia con divaricatore di medie/piccole dimensioni (utile quando per esigenze operative ci 
si trova obbligati a non avvicinarsi troppo al montante), che con un divaricatore di medie/
grandi dimensioni che permette di esercitare questa tecnica su finestrini di qualsiasi di-
mensione quindi anche su furgoni e camion.
Qual’ora l’operazione sia stata eseguita con un divaricatore di grandi dimensioni questa 
sarà sufficiente per ottenere l’apertura della porta. Se il divaricatore utilizzato è di piccole 
dimensiono potrebbe essere necessario proseguire la manovra divaricando ulteriormente 
dal varco creato. 
Si tratta della tecnica più rapida ed efficace per aprire una portiera, un portellone o qual-
siasi elemento incernierato.
In alcuni ambiti, anche il pistone idraulico può svolgere questo compito se collocato con 
le stesse angolazioni e tenendo ben chiaro l’obiettivo che un punto deve rimanere fisso 
mentre l’altro deve essere allontanato in modo asimmetrico disassando la portiera che 
talvolta risulta spalancarsi con un’unica azione.
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Creato il varco iniziale proseguiamo come descritto nella prima manovra aprendo la porta.

C. Pinzatura della portiera
Descrizione della manovra
Inseriamo il divaricatore aperto in prossimità del punto dove poi eseguiremo il varco (lato 
cerniere o lato serratura). Chiudendo il divaricatore la pressione esercitata provocherà la 
creazione di un varco sufficiente per inserire le punte del divaricatore e proseguire con la 
manovra di divaricazione della porta. Prima di eseguire questa manovra verificare sulla 
SDS la presenza di eventuali airbag inseriti nella portiera.
Creato il varco iniziale proseguiamo come descritto nella prima manovra aprendo la porta.

riepilogo	comparativo	delle	tre	opzioni

A. Schiacciamento della cornice
1. schiacciare la cornice con il divaricatore
2. effettuare una torsione della stessa
3. inserire in questa fessura il divaricatore posto in posizione verticale

B. Tecnica IN/OUT sul finestrino
1. divaricare all’interno della cornice del finestrino

C. Pinzatura della portiera
1. Schiacciare la portiera con il divaricatore a cavallo del finestrino per crearae la fes-

sura iniziale
2. Inserire le punte del divaricatrore nel varco creatosi
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Rimozione di portiere
Non sempre, in considerazione delle condizioni del traumatizzato, è sufficiente procedere 
all’estricazione dopo avere effettuato la semplice apertura della portiera. In alcuni casi 
sarà necessario procedere alla rimozione della stessa o addirittura (ed è la maggior parte 
dei casi) alla realizzazione di varchi di grandi dimensioni, come affronteremo nei prossimi 
paragrafi. Creare un semplice varco di ingresso e/o d’uscita tramite la rimozione di una 
portiera è la prima nozione per poter affrontare tecniche più complesse. Va sempre con-
siderato che la rapidità di intervento non deve andare a compromettere la sicurezza della 
vittima pertanto, spesso, le manovre di base rendono comunque necessaria la creazione 
di ulteriori spazi per garantire un’estrazione più agevole e meno traumatica.
Tuttavia liberare intere parti di un veicolo può non sempre essere fattibile o necessario.

A causa del poco spazio che si libera rimuovendo una sola portiera e per evitare rischiose 
rotazioni della vittima rispetto all’allineamento naturale di una persona bloccata dalle cin-
ture di sicurezza al proprio sedile, data la presenza di almeno un soccorritore all’interno 
dell’abitacolo e la presenza di presidi sanitari, aprire una sola portiera può alle volte non 
essere sufficiente. Si dovrà pertanto ricorrere alle manovre di seguito descritte che preve-
dono la rimozione delle portiere.

Preliminarmente:
• verificare sempre, prima di procedere con la forzatura meccanica, che la portiera non 

si possa aprire con la maniglia: non escludiamo mai soluzioni potenzialmente ovvie! 
• prestare attenzione alle deformazioni delle lamiere: le giunzioni piegate e non saldate 

potrebbero saltare, lacerando le lamiere e complicando l’apertura della portiera
• prestare attenzione al senso di apertura delle portiere

Creare uno spazio per l’inserimento delle attrezzature nel caso in cui le lamiere siano di-
sassate al punto da consentire l’inserimento delle punte del divaricatore, si procede all’a-
pertura della portiera sfruttando le capacità dell’attrezzo, eventualmente riposizionandolo 
e migliorando la posizione.

Descrizione della manovra:

Porta incernierata
Caso A - inizio dal lato della serratura:
1. Dopo aver aperto la portiera con una delle manovre sopra descritte, tagliare con la 
cesoia il finecorsa della portiera, consentendone la completa apertura oltre i 90°.

2. A questo punto in base alle necessità contingenti, si può effettuare la rimozione totale 
della portiera tagliando le cerniere con la cesoia (eseguibile solo in particolari condizioni 
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con cerniere non particolarmente resistenti, cesoie di nuova generazione molto perfor-
manti, taglio effettuato lungo l’asse longitudinale della cerniera con la cesoia in verticale) 
o strappandole con il divaricatore. In questo secondo caso si procede posizionandolo pri-
ma sopra la cerniera superiore e poi sotto la cerniera inferiore per concentrare la forza su 
una singola cerniera alla volta. Questo consente di evitare “l’effetto fulcro” delle portiere 
al suolo (rimossa la cerniera superiore se applico il divaricatore sopra la cerniera inferiore 
ci sono elevate possibilità che la portiera si abbassi fino a toccare il terreno; se operiamo 
su una portiera sufficientemente lunga potrebbe puntarsi sul terreno e con il prosieguo 
dell’operazione sollevare la macchina che ricadrà violentemente a terra dopo la rimozione 
della portiera).

Caso A - inizio dal lato delle cerniere:
Il Ros può decidere di iniziare la divaricazione della porta anche dal lato delle cerniere: in 
questo caso il varco iniziale va eseguito sul lato delle cerniere.
1. Creato il varco l’operatore deve rimuovere la cerniera superiore per poi eseguire lo 
strappo della cerniera inferiore. In questo caso le prescrizione per il posizionamento del 
divaricatore sulla seconda cerniera sono meno stringenti: la portiera è ancora vincolata sul 
la to della serratura e non potrà verificarsi l’effetto leva descritto nel paragrafo precedente.

2. Rimossa la seconda cerniera dobbiamo tagliare i cavi se non si sono tranciati da soli. 

3. Proseguiamo la manovra con la divaricazione della serratura se non si è già svincolata 
durante la manovra. A differenza della manovra precedente (partendo dalla serratura e 
sfruttando le cerniere come fulcro per aprire la portiera e legarla lasciandola incernierata) 
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siamo costretti a gestire anche il vincolo della serratura perchè non possiamo aprire la 
portiera facendo fulcro sulla serratura e rimosse le cerniere il varco creatosi non è suffi-
ciente per raggiungere i passeggeri all’interno del veicolo.

Porta scorrevole:
1. Prestare particolare attenzione al senso di apertura della porta: in questo caso è indi-

spensabile non iniziare dalla parte dove si trova la maniglia.

2. Creare il varco dal lato opposto alla maniglia forzando la serratura

3. Successivamente spostarsi sul lato della maniglia e dopo aver creato il varco spingere 
la portiera verso la parte posteriore della vettura fino alla creazione del varco necessa-
rio.

Porte ad “ali di gabbiano”:
Al fine di valutare come affrontare porte particolari che non hanno la incernieratura verti-
cale e che possono quindi presentare criticità puntuali è indispensabile leggere le relative 
SDS o ERG. In questi casi è necessario procedere con particolare cautela per evitare una 
reazione violenta della portiera (queste portiere possono avere una molla molto forte che 
va  gestita secondo le linee guida della casa produttrice).

Note:
La rimozione delle portiere, pur essendo una pratica di semplice realizzazione, offre nu-
merose scelte tattiche da utilizzare nelle varie condizioni di lavoro. Lavorare dal lato delle 
cerniere anziché come descritto dalla serratura, potrebbe apparire un approccio più facile 
ma, dopo la creazione dello spazio iniziale, richiede almeno due operazioni di divaricazio-
ne allungando i tempi di intervento e riducendo l’autonomia delle batterie.
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Apertura grande

Quando è necessario avere a disposizione spazi più ampi di manovra per l’estricazione si 
dovrà procedere nella rimozione del montante B assieme ad entrambe le portiere median-
te questa tecnica.

     Auto a 5 porte
Questa manovra descrive la rimozione completa dell’intero fianco, 2 portiere e montante 
“B”, di una autovettura 5 porte con l’utilizzo combinato di cesoia e divaricatore (o cesoia 
e pistone).

ATTENZIONE ! Non è possibile usare questa tecnica nei casi in cui le por-
tiere non siano vincolate in maniera solidale ai montanti “A” e “B”, come  
nel caso di porte scorrevoli.

Preliminarmente:
Dopo aver eseguito l’apertura della porta posteriore seguendo la procedura descritta nel 
paragrafo precedente e l’ab-
battimento dei sedili (infatti 
le successive manovre, inde-
bolendo il tetto renderebbe-
ro quest’ultima manovra dif-
ficoltosa se non impossibile), 
si procede come segue:

Descrizione manovra
1. Effettuare il taglio del blocco fermaporta, consentendo la completa apertura a 90° del-

la portiera posteriore. La portiera dovrà essere legata e tenuta aperta con una fascia o 
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un anello (anche realizzato con una cintura di sicurezza) fino al termine delle operazio-
ni per garantire il maggior spazio per l’inserimento delle attrezzature.

2. Procedere con il taglio basso 
del montante “B”: l’operatore 
accovacciato tra la portiera e 
l’abitacolo, si posiziona con 
la cesoia orizzontale posta 
parallelamente al veicolo ed 
effettua il taglio basso del 
montante B, entrando con 
una lama nello spazio presen-
te tra il sedile e il montante, e 
con l’altra tra la portiera e il 
montante, prestando partico-
lare attenzione durante la par-
te finale del taglio, in quanto 
vi è la possibilità di rotazio-
ne dell’attrezzo lungo l’asse 
principale e di disassamento 
delle lame della cesoia.

3. Effetture il taglio alto del mon-
tante B: l’operatore si sposta 
all’esterno tra la portiera po-
steriore aperta e la portiera 
anteriore chiusa. Portandosi la cesoia all’altezza delle spalle, orizzontale e perpendi-
colare al veicolo, esegue il taglio completo del montante B nel punto indicato in prece-
denza dal ROS, includendo anche il telaio delle 
portiere. Questo taglio ha due funzioni: separare 
il montante dal tetto e scarico delle tensioni re-
sidue che porterebbero all’abbassamento della 
mezzeria del tetto verso le teste della vittima e 
del soccorritore all’interno dell’abitacolo.

4. Procedere allo strappo del montante B: l’opera-
tore  accovacciandosi, si posiziona tra la portiera 
posteriore aperta e l’abitacolo, ed inserisce il di-
varicatore in base agli spazi e all’angolo di spinta 
per lo strappo che deve essere quanto più possi-
bile perpendicolare al veicolo, in uno dei seguenti 
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modi discrezionali in funzione dello stato dei luoghi 
• A punte unite, tra portiera e longherone;
• A punte unite, tra supporto basso del sedile anteriore e il montante B;
• A punte aperte a cavallo del montante B, una punta sul supporto basso del sedile an-

teriore e una sotto la cerniera;
• A punte divaricate, una punta sul montante B e una sul tunel centrale del pianale (se 

presente) con un supporto opportuno;
• A punte divaricate, una punta sul montante B e una sotto il sedile posteriore;
• A punte divaricate, una punta sotto la cerniera e una sotto il sedile posteriore;

ATTENZIONE ! Prima di ultimare questa operazione, la portiera deve es-
sere saldamente sostenuta per evitare movimenti incontrollati in seguito al 
distacco del montante B.

Eventualmente effettuare il taglio della cintura di sicurezza che potrebbe essere ancora 
collegata al veicolo.

1. Taglio del finecorsa della portiera anteriore:
Dopo che è stato completato lo strappo del montante B si procederà ad allargare le due 
portiere unite dal montante B consentendo all’operatore della cesoia di inserirsi a fianco 
alla vittima.
Con la cesoia posta verticalmente, effettua il taglio del finecorsa della porta anteriore, con-
sentendo la completa apertura a oltre 90° del blocco porta anteriore-montante B-porta 
posteriore.
Spingendo il blocco in avanti si possono completare le operazioni di estricazione.
A questo punto il ROS può decidere in base alle necessità contingenti di effettuare la rimo-
zione del blocco portiere (con cesoia tagliando le cerniere o con divaricatore strappandole 
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e, in questo secondo caso, avendo l’accortezza di staccare prima la cerniera superiore e 
poi quella inferiore, per evitare il puntarsi” delle portiere al suolo).

Riepiogo manovre
1. Apertura della porta posteriore, ispezione e verifica Montante “B”;
2. Taglio del Fermo della portiera posteriore;
3. Taglio basso del Montante “B”;
4. Taglio alto del Montante “B”;
5. Strappo del montante “B”;
6. Taglio del Fermo della portiera anteriore.

    auto a 3 porte
Preliminarmente
Si esegue l’apertura della porta anteriore 
seguendo la procedura descritta nel re-
lativo paragrafo.

Descrizione manovra
1. Effettuato il taglio del finecorsa del-

la porta anteriore, che consente la 
completa apertura a oltre 90° della 
stessa, la portiera dovrà essere lega-
ta con una fascia e piegata in avanti il 
più possibile per avere maggiori pos-
sibilità di movimento.

Come descritto nel capitolo della gestione dei vetri, 
prima di procedere a qualsiasi operazione con gli uten-
sili oleodinamici è necessario rimuovere le parti vetrate 
preventivamente per evitare lo scoppio incontrollato.

2. Si effettua il taglio basso del montante B

ATTENZIONE ! Prestare particolare attenzione durante questa fase di ta-
glio, poiché la cesoia potrebbe ruotare verso le gambe delle vittima: in 
questo caso è imperativo interrompere il taglio e riposizionare l’attrezzo.

Ispezionato il montante B e verificata la posizione e/o l’assenza di possibili pericoli 
residui (p.e. i pretensionatori delle cinture) si identificano i due punti (in basso appena 
sopra il longherone e in alto vicino al tetto) più idonei al taglio del montante B segnan-
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doli con un punteruolo o un pennarello. 
L’operatore (eventualmente supportato) accovacciato tra la portiera e l’abitacolo, si 
posiziona con la cesoia orizzontale, posta parallelamente al veicolo e opposta al sen-
so di marcia, ed effettua il taglio basso del montante B, entrando con una lama nello 
spazio presente tra il sedile e il montante B, e con l’altra tra la portiera e il montante B.

3. L’operatore (eventualmente supportato) si sposta portandosi la cesoia all’altezza delle 
spalle, orizzontale e perpendicolare al veicolo, esegue il taglio completo del montate B.

     Questo taglio ha lo scopo di separare il montante dal tetto

4. Dopo che è stato completato il taglio del mon-
tante B, un operatore con la cesoia posta con 
le punte rivolte verso il basso, effettua un taglio 
delle lamiere poste nella parte posteriore del 
fianco, il più vicino possibile al montante C (va-
lutare l’uso del gattuccio per velocizzare l’ope-
razione).
Assieme ai due tagli precedenti hanno lo scopo 
di isolare la parte posteriore sopra il parafango 
dai collegamenti strutturali e solidali che sareb-
bero altrimenti rimasti integri.

5. Un operatore con il divaricatore posto verticalmente a punte aperte si inserisce nel 
finestrino e, sfruttando l’effetto di apertura delle punte, disassa il fianco facendolo 
ruotare in basso verso l’esterno.
Proseguire l’operazione con il pistone per spingere a terra la parte, eventualmente ri-
posizionando l’attrezzo.

Riepilogo della manovra:
1. Apertura della porta anteriore;    2. Taglio del fermo della portiera anteriore;
3. Verifica e taglio basso del montante “B”;  4. Taglio alto Montante “B”;
5. Taglio lamiera posteriore    6. Apertura fianco posteriore.
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     Tecniche di accesso dalla parte posteriore

     Apertura rapida del portellone
Ricordiamo che il metodo più speditivo e conservativo per raggiungere i feriti è quello 
di accedere dal portellone posteriore rispettando così l’estricazione l’asse testa - collo - 
tronco. In questo caso la sequenza delle operazioni può essere così schematizzata:

Descrizione della manovra
1. si rimuove uno dei gruppi ottici posteriori con il sistema che si ritiene più efficace, (le-

verino, divaricatore, cacciavite di grosse dimensioni);

2. si posizionano le punte del divaricatore nel punto di contatto tra il portellone posteriore 
e la carrozzeria del veicolo;

3. scegliendo l’angolazione necessaria a rendere il portellone la parte debole e la car-
rozzeria la parte fissa, si inizia a divaricare fino ad aprire il più possibile il varco. Nor-
malmente si può continuare con l’apertura fino a far saltare l’aggancio della serratura, 
talvolta, quando i materiali sono particolarmente resistenti, sarà necessario segare o 
cesoiare quest’ultimo elemento;

4. a questo punto si potrà decidere se entrare dal varco posteriore lasciando il portellone 
spalancato grazie ai pistoni a gas, oppure rimuovere questi ultimi e cesoiare la cornice 
asportando il portellone.

Rimozione del fanale 
posteriore

Uso del divaricatore tra il 
portellone posteriore (un 

elemento mobile / elestico) 
e il telaio (elemento fisso/

plastico)
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Tuttavia alcuni mezzi hanno una conformazione del baule e della fanaleria posteriore poco 
idonea per l’applicazione di questa tecnica.

ATTENZIONE ! I portelloni in materiale plastico o composito non si pre-
stano all’attività di schiacciamento o di cesoiamento; in questi casi l’unico 
strumento efficace è il seghetto a gattuccio.

     Bagagliaio:

Descrizione della manovra:
1. Sfruttando il foro del gruppo faro appoggiamo una punta del divaricatore sul telaio 

(parte rigida e solida) e l’altra punta sul bagagliaio (parte debole e rimovibile) indirizzan-
do l’apertura del divaricatore nello stesso verso dell’apertura del bagagliaio. Usando 
un divaricatore con le giuste dimensioni possiamo eseguire l’operazione in una sola 
manovra.
Se non è necessario rimuovere la porta del bagagliaio e non crea particolari disagi alle 
operazioni possiamo lasciarlo aperto e solidale al telaio.

2. Se bisogna procedere alla rimozione del portellone si smontano i pistoncini di soste-
gno del bagagliaio facendosi aiutare da un operatore che terrà sollevato il bagagliaio.

ATTENZIONE ! Mai tagliare la parte del pistoncino dalla parte carica di gas. 
Tagliare sempre lo stelo o smontare preferibilmente i punti di innesto

3. Si effettuano 2 tagli sui lati corti del bagagliaio, uno a destra e uno a sinistra, isolan-
dolo dal telaio. Le operazioni di taglio della cornice del bagagliaio sono preferibili alle 
operazioni di divaricazione delle cerniere del bagagliaio perchè gli spazi di appoggio 
per il divaricatore sono ridotte, la posizione è scomoda  e la cornice del bagagliaio non 
presenta particolari rinforzi.
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Tecniche di accesso dal tetto

Le descrizioni di seguito sono relative a 3 differenti possibili soluzioni per l’apertura del 
tetto, in particolare saranno analizzate:
A rotazione anteriore del tetto
B Apertura laterale a scrigno
C Rimozione totale del tetto

Il tetto è costituito da uno strato molto sottile di lamiera leggera e da elementi di rinforzo 
trasversali che si collegano ai montanti, che insieme ai longheroni della base dell’abitaco-
lo, completano la cellula di sopravvivenza dell’abitacolo.

ATTENZIONE ! La funzione del tetto di chiusura della cellula è fondamen-
tale e la sua rimozione anticipata può precludere l’esecuzione di alcuni 
operazioni fondamentali per la riuscita di una decarcerazione rapida ed 
efficace (es. abbattimento dei sedili).

L’operazione di taglio della parte in lamiera lungo i fianchi con un seghetto a gattuccio 
dura pochi secondi anche se produce un rumore assordante con possibilità di produrre 
scintille. Il taglio degli elementi trasversali di rinforzo che collegano i montanti B/B e C/C 
(D/D e E/E se la macchina è più lunga) richiede l’utilizzo di lame di ottima qualità e destrez-
za nell’uso dell’attrezzo.

Al contrario affrontare il tetto con una cesoia idraulica risulta un’operazione molto lunga e 
a volte non compatibile con i tempi del soccorso.
Da valutare anche che la rimozione del tetto esporrà l’abitacolo agli agenti atmosferici 
peggiorando le condizioni del soccorso rendendo impossibile la manovra di abbattimento 
dei sedili.

A. Rotazione anteriore del tetto

Il taglio della lamiera con il gattuccio è la manovra più veloce e semplice da eseguire.

Preliminarmente
si procede alla rimozione del portellone posteriore come descritto nel paragrafo dedicato.
Descrizione della manovra:
1. Operando con il gattuccio si effettua un taglio longitudinale partendo dalla parte po-

steriore del tetto, tale recisione risulterà più difficile in prossimità dei traversi di rinforzo, 
risultando poi facilitata e veloce fino al successivo traverso. Superato detto rinforzo, il 
taglio ritornerà veloce e agevole.
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2. Completato il primo taglio si ripete l’operazione sull’altro lato.
3. A questo punto possiamo semplicemente sollevare la lamiera e piegarla oltre il para-

brezza. In alcuni casi sarà necessario incidere la lamiera vicino al parabrezza per age-
volare il tetto alla piega, come una sorta di cerniera improvvisata. 

4. Va valutata l’opportunità di vincolare la lamiera per impedirne l’effetto memoria ed il 
ritorno alla posizione iniziale.

5. Coprire tutti i bordi taglienti con le protezioni per evitare infortuni nel prosieguo delle 
operazioni.
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ATTENZIONE ! Il taglio dell’ultimo elemento di rinforzo (in prossimità del 
portellone posteriore) è preferibile eseguirlo con la cesoia risultando più 
pratico e veloce.
Se non abbiamo in dotazione il gattuccio è assolutamente consigliabile 
tagliare tutti i montanti.
Senza il tetto la rimozione del montante B dovrà avvenire necessariamente 
con il cesoiamento della base, una delle parti più resistenti della vettura

B. Apertura laterale a scrigno
Preliminarmente
Si effettua la rimozione del portellone posteriore

Descrizione della manovra
1. Si procede a mezzo di cesoie, al taglio nella parte alta, di tutti i montanti sul lato che ab-

biamo scelto di sollevare, previa verifica degli elementi nascosti potenzialmente pericolosi.
2. Si esegue con un taglio di indebolimento del tetto sul lato che funge da fulcro
3. Si procede al taglio del parabrezza
4. Si procede quindi al posizionamento della base per il cilindro su un punto di appoggio 

solido e fisso evitando di posizionarsi sui sedili preferendo invece il tunnel centrale. La 
testa del cilindro andrebbe posizionata sull’ancoraggio della cintura di sicurezza sul 
montante B o nell’angolo tra questo e il tetto. A questo punto basta azionare il cilindro 
in spinta per pochi centimetri per ottenere un sollevamento del tetto dalla parte tagliata 
di quasi un metro, sufficiente per le operazioni di estricazione.

5. Prima di rimuovere il cilindro ci si deve assicurare che il tetto non ritorni nella posizione 
iniziale

ATTENZIONE ! Alcune vetture ibride / elettrcihe potrebbero avere l’allog-
giamento di una batteria all’interno del tunnel centrale. Verificare con la 
SDS prima di inpostere la monovra

C. Rimozione totale del tetto
La rimozione del portellone posteriore non è sempre necessaria

Descrizione della manovra
1. Taglio di tutti i montanti nella parte alta mediante cesoiamento e previa verifica della SDS
2. Taglio del parabrezza
3. Sollevamento simultaneo di tutta la parte tagliata e collocamento del tetto in una zona sicura
4. Copertura delle parti taglienti con le apposite protezioni
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D. Rotazione posteriore del tetto

Questa manovra benchè complessa e nonostante non consenta l’allinemaento testa - col-
lo - tronco potrebbe essere l’unica alternativa in caso di tamponamento a catena che non 
consente le manovre precedentemente descritte. 
Nel caso non si possa agire secondo le tre manovre descritte possiamo scegliere una 
quarta versione, che però renderà molto difficile se non addirittura impossibile l’allinea-
mento testa - collo - schiena. Inoltre l’occupante dovrà essere sollevato dai soccorritori 
per superare le portiere chiuse.

Preliminarmente
Si procede al taglio a U del parabrezza per massimizzare l’ares operativa sopra il cruscot-
to.

Descrizione della manovra
1. Taglio alto su entrambi i montanti A.
2. Taglio alto su entrambi i montanti B
3. Due tagli d’indebolimento laterali sul tetto all’altezza dei montanti C.
4. Rotazione posteriore del tetto.

ATTENZIONE ! nel caso di presenza di binari portatutto i cui tubolari sono 
generalemtne in alluminio, con la base di fissaggio in ghisa e necessario 
rimuovere preventivamente tali binari prima di effettuare la manovra.
Il taglio di questi elementi va effettuato sulla parte del tubolare vuoto e non 
sull parte in ghisa che provocherebbe una violenta proiezione dell’elemen-
to tagliato. 
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A rotazione anteriore del tetto
Pregi della manovra: Difetti della manovra: 
estremamente veloce rumore provocato dal gattuccio
uso ridotto di elementi idraulici possibilità di produzione scintille
autonomia operativa per un singolo vigile del fuoco creazione di molti bordi taglienti

B Apertura laterale a scrigno
Pregi della manovra: Difetti della manovra:
quantità di tagli ridotta al minimo  necessità di coordinamento e addestra-

mento dei componenti della squadra
molto rapida (il posizionamento del cilindro 
può essere simultaneo al taglio degli ele-
menti strutturali), 

 conoscenza della struttura della vettura 
per valutare l’appoggio del cilindro

operazioni di spinta dalla parte opposta ri-
spetto al ferito da estricare.

 difficoltà di esecuzione in caso di gestione 
di altri passeggeri

C Rimozione totale del tetto
Pregi della manovra: Difetti della manovra: 
creazione di uno spazio molto ampio per 
gestire le persone da estricare

numero elevato di tagli (almeno 6) avendo a 
disposizione una sola cesoia

manovra molto semplice che non richiede 
particolari conoscenze tecniche

se il montante C o D è di forma larga, pos-
sono essere necessari 4 o 6 tagli solo per 
questi
per lo spostamento del tetto servono alme-
no 4 persone
necessarie molte protezioni per le parti ta-
glienti

D rotazione posteriore del tetto

Pregi della manovra Diffetti	della	manovra
velocità e semplicità d’esecuzione non allineamento testa - collo - tronco

necessita di almeno 4 operatori per gestire 
il sollevamento e l’estrazione della persona

153

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Veicolo	posto	sul	fianco
In questo paragrafo verranno esaminate, in maniera dettagliata, le strategie d’intervento 
più idonee ad affrontare efficacemente la gestione dell’incidente stradale coinvolgente un 
veicolo adagiato su di un fianco e preliminarmente già messo in sicurezza con le opera-
zioni riassunte nella check list di pagina 130.

Le descrizioni di seguito sono relative a cinque differenti possibili soluzioni per la creazio-
ne dei varchi di accesso al veicolo, in particolare saranno analizzate:

A accesso dal lunotto posteriore o dal parabrezza: tecniche di accesso dal portellone
B	accesso	da	una	portiera	collocata	sulla	fiancata	opposta	rispetto	a	quella	su	cui	
lo stesso veicolo si trova adagiato: anteriore (nel caso di veicolo a 3 porte) o da una 
delle due portiere (nel caso di veicolo a 5 porte): tecniche di accesso dalle portiere
C accesso operando la rotazione laterale del tetto: tecniche di accesso dal tetto
D accesso operando la rotazione laterale del semitetto;
E accesso operando l’abbattimento laterale del tetto.

Appare opportuno precisare che la scelta operativa, adottata da parte del ROS, dovrà 
ricadere sulla modalità più idonea, da individuarsi previa valutazione delle condizioni sani-
tarie della/e vittima/e e, più in generale dello scenario considerato valutando, in particola-
re, la disponibilità degli spazi di manovra e la presenza di eventuali ostacoli alle operazioni. 

A Tecniche di accesso dal portellone
Questa manovra rispetta l’allineamento collo / tronco / bacino ed è auspicabile laddove 
non vi siano altri impedimenti.

Descrizione della manovra:
1. eventuale apertura e rimozione del portellone (vedi relativo paragrafo)
2. eventuale abbattimento o rimozione dei sedili del veicolo (vedi relativo paragrafo)
3. inserimento della tavola spinale ed estricazione della vittima.

B Tecniche di accesso dalle portiere  
Laddove le condizioni sanitarie della/e vittima/e, nonché le condizioni dello scenario, favo-
rissero questa scelta operativa, il Responsabile delle Operazioni di Soccorso può valutare 
l’opportunità di operare l’accesso all’interno del veicolo e la successiva evacuazione.

Descrizione della manovra:
1. mera apertura della portiera anteriore (nel caso di veicolo a 3 porte) o di una delle due 

portiere (nel caso di veicolo a 5 porte) collocate sulla fiancata opposta rispetto a quella 
su cui lo stesso veicolo si trova adagiato.
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2. Le condizioni di sicurezza di tale operazione, posto il notevole peso degli sportelli, de-
vono necessariamente essere garantite mediante l’utilizzo di appositi doppi cinghiaggi, 
vincolanti lo sportello ad un ancoraggio stabile del veicolo (ad esempio al mozzo).

3. Al fine di agevolare detta operazione l’utilizzo di una pedana di soccorso per interventi 
su mezzi pesanti, opportunamente vincolata, può agevolare l’evacuazione dal veicolo 
degli occupanti.   

C Tecniche di accesso dal tetto

C1 Rotazione laterale totale con taglio dei montanti
La rotazione laterale totale del tetto può costituire una manovra piuttosto rapida e sicura-
mente efficace al fine di creare un varco utile all’estricazione.

Descrizione della manovra:
1. Procedere al taglio del parabrezza mediante sega tagliavetro o seghetto a gattuccio, 

partendo all’altezza del vertice del montante A opposto a quello adiacente al suolo e 
proseguendo prima perpendicolarmente in direzione del cofano e poi parallelamente 
allo stesso, creando un taglio a “U”, o retto, sul parabrezza, mantenendo una distanza 
di circa 10 cm dal perimetro dello stesso 

2. Effettuare un taglio nel punto di intersezione del montante A collocato sul lato oppo-
sto rispetto a quello adiacente al suolo, utilizzando la cesoia a battuta con il tetto del 
veicolo con un’apertura delle chele tale da abbracciare il taglio ad “U”, in precedenza 
operato. 

3. Operare il taglio completo del montante B lato superiore non adiacente al suolo posi-
zionando le chele della cesoia, perpendicolarmente rispetto alla superficie di taglio, ed 
in battuta rispetto al tetto del veicolo. 

4. Operare un taglio completo del montante C non adiacente al suolo posizionando le 
chele della cesoia, perpendicolarmente rispetto alla superficie di taglio e compatibil-
mente con le caratteristiche della carrozzeria del veicolo quanto più a ridosso con il 
tetto.

5. Completata l’operazione di taglio dei tre montanti (quattro, nel caso di veicoli dotati di 
un quarto montante come nelle vetture station wagon), si passa ad effettuare due tagli 
di indebolimento: il primo in orizzontale, sul tetto a ridosso del vertice del montante C 
(o D) ed il secondo sulla parte inferiore del montante A (entrambi a ridosso del terreno). 
I tagli in tal modo creati servono per agevolare la successiva rotazione del tetto, di 90°, 
verso il suolo.
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6. Predisporre adeguatamente alcuni spessori in legno o plastica a livello suolo al fine di 
fare appoggiare su di essi il tetto ruotato, che andrà a costituire una superficie piana e 
stabile funzionale al fine di agevolare le successive manovre di estricazione.

7. Al fine di completare la manovra descritta, due operatori impugnano, in sicurezza, il 
lato superiore del tetto svincolato con le precedenti operazioni dai montanti, ruotando-
lo di 90° in direzione del suolo e appoggiandolo sui detti spessori. Questa operazione, 
dovrà essere effettuata in maniera lenta e controllata, così da evitare il configurarsi di 
una possibile instabilità del veicolo procedendo, laddove ritenuto necessario, ad un 
adeguamento della stabilizzazione rispetto a quella iniziale.

8. Provvedere a coprire tutti i monconi dei montanti oggetto di taglio con opportune prote-
zioni antitaglio.

Qualora gli occupanti fossero ulteriormente incastrati dalla pedaliera o dall’arretramento 
del cruscotto, si provvede ad eseguire le rispettive manovre di accesso alla pedaliera e di 
ribaltamento/sollevamento del cruscotto.

Riepilogo delle manovre:
1. taglio a U del parabrezza
2. taglio del montante A lato tetto
3. taglio del montante B lato tetto
4. taglio del montante C - D lato tetto
5. taglio di indebolimento sul tetto nella parte frontale e posteriore
6. predisposizione dello spessore
7. rotazione del tetto
8. protezione delle parti taglienti
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C2 Rotazione laterale totale rapida 

Premessa:
L’esecuzione di questa variante consente di evitare il taglio di almeno 3 montanti (i punti 
2, 3 e 4 vanno sotituiti con un singolo taglio longitudinale del tetto con il gattuccio), la 
rottura e la successiva gestione dei vetri lasciando una protezione nei confronti del peri-
colante. Di contro le operazioni con gattuccio presentano l’inconveniente di vibrazioni e 
forti rumori.

ATTENZIONE ! Prima di procedere al taglio longitudinale è fondamenta-
le aver escluso la presenza di cartucce ancora attive poste nella zona di 
taglio

Video didattico sulla manovra di rotazione laterale del tetto

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/
Video/incidente_stradale_autovettura_posta_sul_fianco_0.mp4
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Descrizione della manovra:
1. Procedere al taglio del parabrezza mediante sega tagliavetro o seghetto a gattuccio.
2. A circa 10 cm dal bordo del tetto operare il taglio longitudinale completo, mediante 

gattuccio, della lamiera e dei traversi fino a ricongiungersi con il taglio del parabrezza.
3. Eseguire le manovre dal 5 all’8 come descritte nel precedente paragrafo.

D Accesso operando il semiabbattimento laterale del tetto
Qualora all’interno della vettura coricata su un fianco sia rimasto bloccato dalla cintura di 
sicurezza un soggetto in una posizione di sospensione, (su uno dei sedili non adiacenti 
al suolo), la semi-rimozione laterale del tetto può costituire una manovra piuttosto rapida 
e sicuramente efficace al fine di creare un varco di buone dimensioni, per un più agevole 
utilizzo della  tavola spinale, in ragione di quanto verrà in seguito dettagliato.

Descrizione della manovra:
1. Mediante idoneo attrezzo da taglio (sega tagliavetro o gattuccio), partendo all’altezza 

del vertice del montante A opposto a quello adiacente al suolo e proseguendo prima 
perpendicolarmente in direzione del cofano e poi parallelamente allo stesso, creare un 
taglio a “O”, su metà parabrezza. 

2. Utilizzando la cesoia, effettuare un taglio completo del suddetto montante A, nel punto 
di intersezione di tale montante con il tetto del veicolo. 
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3. Operare un taglio completo del montante B superiore (ossia, il montante non adiacente 
al suolo) posizionando le chele della cesoia, perpendicolarmente rispetto alla super-
ficie di taglio, in battuta rispetto ai due angoli retti creati dal punto di intersezione del 
vertice del montante B con il tetto del veicolo.

4. Operare un taglio completo del montante C superiore (ossia, il montante non adiacente 
al suolo) posizionando le chele della cesoia, perpendicolarmente rispetto alla super-
ficie di taglio e compatibilmente con le caratteristiche della carrozzeria del veicolo, in 
battuta rispetto all’angolo creato dal punto di intersezione del vertice del montante C 
con il tetto.

5. Completata l’operazione di taglio dei tre montanti (quattro, nel caso di veicoli dotati 
di un quarto montante), con l’ausilio di una sega a gattuccio, effettuare due tagli di 
indebolimento in orizzontale del tetto in corrispondenza della linea orizzontale creata 
dal taglio ad “O” del parabrezza in corrispondenza dell’area anteriore e posteriore della 
vettura.

I tagli in tal modo creati agevolano la successiva rotazione del semi-tetto verso il basso. 

6. Al fine di completare la manovra almeno due operatori, in sicurezza, impugnano il lato 
superiore del tetto svincolato, con le precedenti operazioni, dai montanti, ruotandolo 
verso il basso di 90 gradi. Questa operazione dovrà essere effettuata in maniera lenta 
e controllata, così da evitare una possibile instabilità del veicolo. 

7. Provvedere a coprire tutti i monconi dei montanti oggetto di taglio con opportune pro-
tezioni antitaglio.

8. Usufruendo della piega del tetto così creatasi, sarà possibile fare affidamento su un 
valido punto di appoggio per l’inserimento della tavola spinale, che potrà poi essere 
ancor meglio collocata sfruttando come appoggio il fianco del sedile

Riepilogo delle manovre:
1. Mediante idoneo attrezzo da taglio creare un taglio a “O” sul parabrezza
2. Utilizzando la cesoia, effettuare un taglio completo del suddetto montante A
3. Operare un taglio completo del montante B superiore
4. Operare un taglio completo del montante C superiore
5. Completata l’operazione di taglio dei tre montanti ed effettuare due tagli di indeboli-

mento in orizzontale del tetto
6. Due operatori, in sicurezza, impugnano il lato superiore del tetto svincolato e lo ruota-

no verso il basso di 90 gradi.
7. Provvedere a coprire tutti i monconi dei montanti oggetto di taglio
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E Tecniche di accesso dal tetto in caso di ostacolo
Acceso operando l’abbattimento laterale del tetto

La manovra di seguito descritta si adotta quando in prossimità  della vettura adagiata su di 
un fianco vi sia la presenza di un ostacolo fisico, adiacente, limitrofo o comunque ubicato 
all’interno dell’area di rotazione / movimentazione del tetto.

A Ostacolo adiacente la zona anteriore del veicolo :

1. Procedere con la rimozione della superficie vetrata del lunotto posteriore.

2. Procedere con la rimozione del portellone posteriore del veicolo mediante l’utilizzo 
del divaricatore. In particolare, tale rimozione potrà essere operata inserendo i puntali 
del divaricatore perpendicolarmente rispetto alle superfici oggetto di lavoro, in battu-
ta rispetto alle due cerniere e procedendo alla lacerazione. Quale completamento di 
questa fase operativa, sarà opportuno provvedere al taglio, (mediante idonee forbici 
isolate) o alla disconnessione dei connettori in plastica, dei cablaggi elettrici presenti, 
in prossimità delle cerniere, alimentanti i servizi correlati al portellone. 

3. Rimosso il portellone posteriore del veicolo, effettuare un taglio orizzontale, di inde-
bolimento strutturale, del tetto a ridosso del vertice del montante C (o D) adiacente al 
suolo.

4. Operare un taglio completo del montante C non adiacente al suolo, posizionando le 
chele della cesoia, perpendicolarmente rispetto alla superficie di taglio e compatibil-
mente con le caratteristiche della carrozzeria del veicolo, in battuta con il tetto. (Analo-
ga procedura potrà essere adottata in caso di intervento su veicolo di tipologia station 
wagon, effettuando i tagli dei montanti D e C con le medesime modalità sopra indicate 
per il taglio del montante C.)

5. Operare un taglio con la cesoia perpendicolarmente rispetto al suolo ed alla superficie 
di taglio, con le chele in battuta, all’interno della luce del finestrino posteriore, nel punto 
di intersezione del montante B non adiacente al suolo con il tetto medesimo. Al fine 
di potere completare la presente operazione di taglio del tetto, quale valida alternativa 
all’utilizzo della cesoia (preferibilmente con chele a 30°), potrà essere utilizzata una 
sega a gattuccio, operando in tal modo un taglio del tetto completo, perpendicolare 
rispetto al suolo.

6. Espletate le fasi di cui al punto precedente, predisporre adeguatamente alcuni spes-
sori (o blocchi), in legno o plastica riciclata, sul suolo. Tali spessori saranno molto utili 
al fine di fare appoggiare su di essi la porzione (lembo) di tetto oggetto di rotazione, 
che andrà a costituire una superficie piana e stabile funzionale al fine di agevolare le 
successive manovre di estricazione.
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7. Sarà dunque necessario, al fine di completare la manovra ivi descritta, che almeno due 
operatori impugnino, in sicurezza, il lato superiore del tetto svincolato, con le prece-
denti operazioni, dai montanti, ruotandolo di 90° in direzione del suolo e appoggiando-
lo sui sopraccitati spessori. Questa operazione, si precisa, dovrà essere effettuata in 
maniera lenta e controllata, così da evitare il configurarsi di una possibile instabilità del 
veicolo. 

ATTENZIONE ! Durante la manovra di rotazione di quest’ultimo, assume 
fondamentale importanza il costante monitoraggio dell’efficacia della sta-
bilizzazione posta in essere, che dovrà essere, laddove necessario, nuova-
mente adeguata in funzione delle eventuali evoluzioni dello scenario. 

8. Provvedere a coprire tutti i monconi dei montanti oggetto di taglio con delle opportune 
protezioni antitaglio.

Riepilogo delle manovre:
1. Procedere con la rimozione della superficie vetrata del lunotto posteriore.
2. Procedere con la rimozione del portellone posteriore
3. Effettuare un taglio orizzontale, di indebolimento strutturale, del tetto a ridosso del 

vertice del montante C (o D) adiacente al suolo.
4. Operare un taglio completo del montante C
5. Operare un taglio del tetto perpendicolarmente rispetto al suolo
6. Predisporre adeguatamente alcuni spessori (o blocchi), in legno o plastica riciclata
7. Due operatori impugnano il lato superiore del tetto svincolato dai montanti e lo ruotano 

di 90° in direzione del suolo
8. Provvedere a coprire tutti i monconi dei montanti oggetto di taglio
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Veicolo capovolto

In questo paragrafo verranno esaminate, in maniera dettagliata, le strategie d’intervento 
più idonee ad affrontare efficacemente la gestione dell’incidente stradale coinvolgente un 
veicolo capovolto e preliminarmente già messo in sicurezza con le operazioni riassunte 
nella check list di pagina 130.

Nell’immagine: un veicolo capovolto sul tetto 
e stabilizzato

Nella casistica esaminata in questo paragrafo, si rileva, in maniera sostanziale, la seguen-
te distinzione fra due differenti effetti di ribaltamento sul tetto:

• ribaltamento sul tetto in cui il veicolo ha mantenuto la sua integrità strutturale;
• ribaltamento sul tetto in cui il veicolo non ha mantenuto la sua integrità strutturale.

Gli scenari incidentali seguenti e le relative soluzioni tecniche adottate si occuperanno di 
casistiche di ribaltamento sul tetto in cui il veicolo ha mantenuto la sua integrità strutturale. 
Le rimanenti casistiche di ribaltamento sul tetto in cui il veicolo non ha mantenuto la sua 
integrità strutturale saranno invece oggetto di specifico approfondimento.

Le descrizioni di seguito sono relative a cinque differenti possibili soluzioni per la creazio-
ne dei varchi di accesso al veicolo, in particolare saranno analizzate:

Le descrizione che seguono sono relative:

Tecniche	di	accesso	dal	fianco
A rimozioni di una portiera
B rimozione di entrambe le portiere
•	 B1 tecnica a strappo del montante B
•	 B2 tecnica di indebolimento del montante B
C rimozione di una porta e creazione della terza porta
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Tecniche di accesso da area posteriore
D area portellone posteriore
Accesso dal pianale
- tecnica dell’ostrica

Accesso	dal	fianco

Laddove le condizioni sanitarie della/e vittima/e nonché le condizioni dello scenario favo-
rissero questa scelta operativa, il ROS potrà valutare l’opportunità di operare l’accesso 
all’interno del veicolo, nonché la successiva evacuazione, usufruendo dei varchi creatisi 
mediante la:

• rimozione di una portiera
• rimozione di entrambe le portiere
• rimozione di una portiera e creazione di una terza porta (nel caso di veicoli a tre porte)

Segue, dunque, la disamina di dettaglio inerente ciascun sottoparagrafo sopra identifica-
to.

A Rimozione di una portiera

Descrizione della manovra
1a Laddove il veicolo oggetto di sinistro fosse dotato di indicatore direzionale posizionato 
sul passaruota anteriore, rimuoverlo.
Mediante l’ausilio di un halligan tool, puntato all’interno dello spazio creatosi con la rimo-
zione del indicatore direzionale, agire sul passaruota in modo da aumentare la dimensione 
dello spazio esistente tra il passaruota e lo sportello oggetto di rimozione.
1b Se, diversamente, il veicolo fosse privo di indicatore direzionale posizionato sul pas-
saruota, aumentare la dimensione dello spazio inserendo l’halligan tool all’interno dello 
stesso e ruotando l’utensile.
Mediante l’utilizzo del divaricatore, sarà ora possibile procedere alla rimozione del passa-
ruota, inserendone le punte, parallelamente rispetto alla superficie da divaricare, all’inter-
no del varco creatosi.
3 procedere dunque con la rimozione dello sportello.
4 Posto il peso ed il volume dello sportello oggetto di rimozione, resta fondamentale, si 
evidenzia, che il Responsabile delle Operazioni di Soccorso può predisporre due operatori 
per l’allontanamento in zona sicura dello sportello rimosso, in quanto pesante e volumi-
noso.
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Laddove la rimozione della portiera anteriore, non risultasse percorribile ed emergesse l’e-
sigenza di intervenire sulla portiera posteriore, sarà possibile rimuovere la stessa (sempre 
mediante l’utilizzo del divaricatore), incrementando la dimensione delle shut line, presenti 
in corrispondenza dei montanti B e C, schiacciando la lamiera ed aumentando la dimen-
sione dei varchi o, alternativamente, incrementando gli stessi mediante lo schiacciamento 
della serratura. 

B Rimozione di entrambe le portiere

Laddove le condizioni sanitarie della/e vittima/e nonché le condizioni dello scenario favo-
rissero questa scelta operativa, il ROS potrà valutare l’opportunità di operare l’accesso 
all’interno del veicolo oggetto di sinistro, nonché la successiva evacuazione dallo stesso, 
usufruendo dei varchi creatisi mediante la rimozione di entrambe le portiere operata:
B1 usufruendo della tecnica dello “strappo” del montante B, 
B2 usufruendo della tecnica del mero indebolimento del montante B

B1 Rimozione di entrambe le portiere mediante la tecnica dello “strappo” del mon-
tante B
Tale manovra consente un agile e sicuro accesso all’interno del veicolo, configurando, 
sostanzialmente, una rimozione laterale totale della fiancata del veicolo.
Descrizione della manovra 
1. Previa apertura della portiera posteriore operare un taglio completo al vertice inferiore 
del montante B (vertice adiacente al tetto del veicolo).
2. Quindi effettuare un secondo taglio, diagonale, di indebolimento strutturale, alla base 
dello stesso montante B (in corrispondenza del pianale del veicolo).
3. Al fine di completare la manovra, mediante divaricatore, puntato su un punto stabile ed 
in spinta sullo stesso suddetto taglio di indebolimento, procedere con lo “strappo” della 
base del montante B, rendendo solidali, proprio mediante tale montante, le due portiere 
attigue che potranno, così, aprirsi agevolmente.
4. L’azione di due operatori deve accompagnare il movimento di apertura, guidato dalle 
cerniere di apertura della portiera anteriore.
5. La manovra va completata con l’apposizione di specifici presidi antitaglio
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B2 Rimozione di entrambe le portiere mediante indebolimento del montante B

Analogo risultato operativo rispetto a quello ottenuto effettuando la manovra descritta nel 
precedente paragrafo, può essere raggiunto con questa tecnica che può essere posta 
in essere in tutte quelle casistiche, opportunamente valutate da parte del ROS, in cui la 
particolare dimensione e robustezza del montante B può essere considerata di ostacolo 
rispetto ad una efficace realizzazione della manovra descritta all’interno del precedente 
paragrafo.

Descrizione della manovra:
Svincolate le due portiere, che resteranno comunque entrambe vincolate al montante B, 
rispettivamente, mediante la serratura (portiera anteriore) e mediante le cerniere (portiera 
posteriore).
1. mediante cesoia, operare, sul brancardo, due tagli di indebolimento paralleli in corris-
pondenza delle due estremità, destra e sinistra, del montante B.
2. Procedere, dunque, con il taglio completo del vertice del montante B, posizionando le 
chele della cesoia in battuta rispetto al tetto.
3. Al fine di potere completare le operazioni preliminari rispetto alla rimozione laterale to-
tale, procedere, dunque, al taglio della cintura di sicurezza.
4. Predisponendo un’apposita cinghia a cricchetto vincolata al montante B, procedere 
con il sollevamento e la rotazione verso l’altro dello stesso montante, unitamente alle due 
portiere rimaste ancorate allo stesso.

La manovra ivi descritta, analogamente a quella di cui al precedente sottoparagrafo, verrà 
terminata mediante l’apposizione di specifici presidi antitaglio che garantiranno un sicuro 
accesso ed una sicura evacuazione della/e vittima/e dal veicolo.

ATTENZIONE ! Su auto elettriche il pacco batterie pesa almeno 170 Kg 
(rischio collasso sugli occupanti)
:
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C Rimozione di una portiera e creazione di una terza porta in veicoli a 3 porte

L’obiettivo di effettuare una rimozione laterale totale potrà essere perseguito anche nel 
caso in cui il veicolo coinvolto da sinistro fosse caratterizzato dalla presenza di sole due 
porte. In tal caso, sarà possibile raggiungere tale obiettivo creando, in corrispondenza 
della fila posteriore di sedili, una terza porta.

Descrizione della manovra:
1. Mediante cesoia effettuare un primo taglio verticale, quanto più profondo, della superfi-
cie di lamiera adiacente al montante C e posta in corrispondenza della fiancata posteriore 
del veicolo.
2. Effettuare un secondo taglio, diagonale, di indebolimento strutturale, in corrispondenza 
del vertice inferiore del montante B (vertice adiacente al tetto del veicolo), cercando di 
svincolare più possibile la fiancata posteriore del veicolo dalla corrispondente porzione di 
brancardo.
3. Effettuare un terzo taglio, al vertice del montante B, in battuta rispetto alla superficie 
orizzontale del tetto, orientando la cesoia in posizione orizzontale rispetto al suolo e con 
le chele perpendicolari rispetto alla superficie oggetto di taglio.
4. La rotazione conclusiva della porzione di fiancata posteriore oggetto delle preceden-
ti operazioni può essere agevolata mediante l’utilizzo del divaricatore, opportunamente 
puntato all’interno della superficie di spinta creatasi con il terzo sopradescritto taglio non-
ché all’interno della medesima superficie di spinta creatasi con il secondo sopradescritto 
taglio.

Accesso al veicolo dalla sua area posteriore 

Valutare se i montanti sono deformati e lo spazio interno è ridotto oppure se all’esterno 
della vettura abbiamo lo spazio per estrarre e gestire la vittima.

Chiavi per il successo:
La manovra non deve interferire con la vittima e neppure con l’operatore che stabilizza il 
rachide cervicale.
- un membro della squadra assicura la posizione del pistone
- aumentare lo spazio di sopravvivenza
Posizionare il supporto di legno sul montante opposto a quello che dobbiamo movimen-
tare e poi posizionare un altro pezzo di legno sul tetto e pizzicarlo con il divaricatore per 
fissarlo
Posizionare il pistone contro la base di legno e il montante e successivamente spingere il 
montante con il pistone oleodinamico.
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Apertura / rimozione del portellone posteriore

Una modalità senz’altro agile ed efficace, peraltro protesa a salvaguardare gli effetti pre-
giudizievoli delle operazioni di soccorso in termini di salvaguardia dell’integrità strutturale 
del veicolo, è senz’altro costituita dalla semplice apertura, e dall’eventuale rimozione, del 
portellone posteriore del veicolo.

Previa valutazione dei rischi correlati alla repentina apertura, mediante mera attivazione 
della serratura del portellone, agevolata dalla presenza delle aste telescopiche pneuma-
tiche (o oleodinamiche) nonché dalla stessa forza di gravità, il ROS può affidare a due 
operatori il compito di aprire, in maniera controllata il portellone posteriore. Laddove le 
dimensioni del varco in tal modo creato non fossero ritenute sufficienti si procede come 
di seguito descritto.

Descrizione della manovra:
1. mediante l’utilizzo del divaricatore, della cesoia o del seghetto a gattuccio (in base allo 
scenario e alla disponibilità dell’attrezzatura) si rimuove il portellone avendo cura di scol-
legare gli eventuali cablaggi elettrici presenti.
2. Laddove le dimensioni del varco così creato risultassero insufficienti, le operazioni di 
estricazione potranno essere agevolate mediante la rimozione della cappelliera, dei pog-
giatesta nonché degli stessi sedili, che potranno essere abbattuti o rimossi così come più 
approfonditamente trattato all’interno del relativo paragrafo.

Accesso al veicolo dal pianale
L’applicazione della tecnica cd. dell’ostrica

Una modalità di intervento efficace, ma che richiede il coinvolgimento di una squadra di 
soccorso debitamente formata alla manovra, è costituita dalla cd. tecnica dell’ostrica.
Tale manovra, si precisa, potrà essere realizzata, sostanzialmente, con due differenti mo-
dalità, a seconda delle attrezzature di stabilizzazione a disposizione della squadra di soc-
corso intervenuta e dopo aver rimosso il portellone posteriore.
A Laddove la squadra di soccorso disponga di stabilizzatori a cricchetto: 
1. procedere con la predisposizione di un ulteriore presidio di stabilizzazione, integrativo 
rispetto a quello di base, che verrà realizzato, per l’appunto, proprio tramite due stabiliz-
zatori. Tali presidi dovranno essere posizionati, simmetricamente, sulla fiancata posteriore 
destra e sinistra del veicolo, in modo da stabilizzare lo stesso ed evitare eventuali succes-
sive oscillazioni laterali del corpo vettura. 
2. Provvedere a posizionare su un lato della vettura1 o 2 martinetti idraulici, in pressione, 
ancorati ad un punto stabile del pianale ed in leggera spinta, tale da non muoversi, su di 
un punto stabile del tetto perpendicolare rispetto al punto di ancoraggio.
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3. Procedere con il taglio, in sequenza, dei vertici dei montanti D (laddove presenti) e C e 
B del veicolo oggetto di intervento, avendo la massima cura, in tutte le fasi operative, di 
monitorare e adeguare costantemente il corretto collocamento dei presidi di stabilizzazione 
previsti.

Laddove la squadra di soccorso intervenuta disponesse di martinetti oleodinamici (o pneu-
matici) e fosse priva di stabilizzatori a cricchetto, quale prima fase operativa, sarà neces-
sario posizionare, in maniera corretta, due martinetti, vincolandoli tra  loro, puntandoli al 
suolo, nonché in corrispondenza del profilo posteriore perimetrale del bagagliaio (liberato 
dalla preliminare rimozione del portellone posteriore). Monitorando il corretto funziona-
mento dei martinetti per tutta la durata delle operazioni, sarà possibile procedere poi, in 
sequenza, al taglio del vertice dei montanti D (laddove presenti) C e B a ridosso del tetto 
del veicolo. Procedere ora con l’attivazione dei martinetti, che consentirà, la creazione del 
varco necessario ai fini di una sicura estricazione.

C Una variante complessa prevede:
1. La creazione di due tagli di indebolimento strutturale del pianale, realizzati in corrispon-
denza e perpendicolarmente rispetto ai due montanti B.
2. Predisposizione di una linea di tiro di catene, governata da un divaricatore posizionato 
sul fondo esterno del veicolo e con contestuale predisposizione di adeguati presidi di si-
curezza realizzati mediante cinghie a cricchetto che possono eliminare i rischi legati a pos-
sibili reazioni incontrollate degli elementi coinvolti nelle operazioni di tiro. Per agevolare e 
garantire un ribaltamento migliore, usare un rialzo (realizzato con cunei di legno o plastica), 
dove appoggiare il divaricatore vincolato alle catene, cosi da inclinare l’angolo di tiro
3. Ripiegamento del pianale su se stesso, ottenuta mediante la chiusura delle pinze del 
divaricatore sino ad ottenere la sovrapposizione dei due semiassi del veicolo.   

ATTENZIONE ! Sui veicolielettrici questa manovra potrebbe compromet-
tere l’intergrità del pacco batterie

Approfondimenti

ATTENZIONE ! Per la gestione di scenari incidentali particolari, non trattati 
all’interno della presente disamina in ragione dell’assoluta varietà interven-
tistica esistente, il ROS dovrà adottare le più opportune scelte operative 
tese a ricondurre lo scenario ad una delle casistiche descritte all’interno 
del presente capitolo (si pensi, a titolo esemplificativo e non esaustivo, al 
caso di un veicolo, ribaltato sul tetto, trovato, all’arrivo sul posto, all’interno 
di una roggia, sotto un semirimorchio o contro un guard rail).
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Veicolo in cui il tetto non ha mantenuto la sua integrità
Nel caso di veicolo ribaltato ed oggetto di preliminare ribaltamento plurimo, con collasso 
dei montanti e del tetto, nonché con perdita dell’integrità strutturale del veicolo, la scelta 
operativa più adeguata potrà prevedere, a seconda delle casistiche, la combinazione delle 
tecniche sopra esposte unitamente all’utilizzo di martinetti idraulici o tir-for utili a con-
trastare le resistenze opposte dai materiali soggetti possibili tensioni (torsioni, flessioni e 
pressoflessioni). 

Casi particolari
 
Per quanto inerente la gestione di scenari incidentali particolari, non trattati all’interno 
della presente disamina, in ragione dell’assoluta varietà interventistica esistente, aventi 
ad oggetto veicoli adagiati su di un fianco, il Responsabile delle Operazioni di Soccorso 
dovrà adottare le più opportune scelte operative tese a ricondurre lo scenario ad una delle 
casistiche descritte all’interno del presente paragrafo. Si pensi, a titolo esemplificativo e 
non esaustivo, al caso di un veicolo, adagiato su di un fianco, trovato, all’arrivo sul posto, 
all’interno di una roggia o con il tetto adiacente ad uno spartitraffico o guardrail.

In caso di veicolo adagiato su di un fianco ed oggetto di preliminare ribaltamento plurimo, 
con collasso dei montanti e del tetto, invece, la scelta operativa più adeguata potrà preve-
dere, a seconda delle casistiche, la combinazione delle tecniche sopra esposte unitamen-
te all’utilizzo di martinetti idraulici (o tir-for) finalizzato a contrastare le resistenze opposte 
dai materiali, a loro volta oggetto di possibili tensioni, torsioni e flessioni.
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Autoveicolo soggetto a urto laterale

Premessa
La dinamica di tale tipologia di collisione è fortemente condizionata dalla velocità del 
veicolo che impatta frontalmente sulla parte laterale di un’altra autovettura. Le masse dei 
veicoli interessati nell’impatto può indurre a un impatto laterale con caratteristiche forte-
mente variabili creando anche un effetto carambola con conseguente ulteriore impatto a 
dinamica variabile (massa più leggere carambola su una massa più pesante)
Questa modalità di urto va a creare sulla struttura dell’autovettura delle zone sollecitate a 
trazione, flessione, rotazione e compressione. 
Le principali tipologie di urto laterale creano di norma forti intrusioni in abitacolo quando:
• Il veicolo subisce un urto sul fianco causato da un altro veicolo
• Il veicolo subisce un urto sul fianco urtando un palo, un albero o altro oggetto fisso.
L’impatto di un veicolo contro un albero, un palo, una struttura in acciaio, segnaletica 
stradale o  guard-rail, crea un’intrusione distruttiva sulla cellula di sicurezza e rende inac-
cessibile il fianco dell’autovettura ostruito 
Per rimuovere con successo le persone incarcerate può essere necessario svolgere al-
cune considerazioni legate a: sicurezza, dinamica dell’incidente, posizione del veicolo, e 
possibilità di accesso. Tali considerazioni possono far decidere di spostare i veicoli prima 
di iniziare le operazioni di estricazione. Il riposizionamento del veicolo (spostamento in 
un’altra posizione), sembra contraddire tutto ciò che abbiamo imparato sulla stabilizzazio-
ne del veicolo, ma va ricordato che il nostro piano di estricazione deve essere un equilibrio 
tra:
- sicurezza
- tempo disponibile di estricazione (basato su informazioni sanitarie) 
- posizione della vittima
Qualora si decida per la ricollocazione del veicolo questa richiede pianificazione, tempo, 
sinergie e implemento di dotazioni tecniche per le operazioni aggiuntive (per es. invio 
dell’autogru).
La ricollocazione del veicolo potrebbe essere considerata nel caso in cui la creazione dello 
spazio di soccorso e le operazioni di accesso completo siano limitate.

Di seguito saranno descritte le due manovre di accesso:
a) laterale anteriore
b) laterale posteriore

Accesso laterale anteriore

Preliminarmente intervenire sulla zona del passaruota anteriore (zona non in compressio-
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ne), per la messa a vista delle cerniere con il divaricatore
Descrizione della manovra:
Tecnica opzionale
• Intervenire sulla zona del passaruota anteriore (zona non in compressione), per la mes-

sa a vista delle cerniere, con taglio con la cesoia
• Intervenire sulla zona alta della porta parte vetrata (zona non in compressione), dall’in-

terno verso l’esterno, per la messa a vista delle cerniere.
• Messa a vista delle cerniere, intervenire con il divaricatore dall’interno verso l’esterno 

per il collasso meccanico dei componenti.
• Opzionale, impiego della cesoia per eseguire il taglio delle cerniere
• Lavorare per aprire la porta con la tecnica abituale. Posizionare un cuneo o una pallina 

flessibile nella maniglia interna per agevolare l’apertura.
• Se la tecnica della pallina o cuneo non è stato possibile applicarla per l’apertura della 

porta, è necessario intervenire con il divaricatore dall’alto verso il basso dall’interno 
verso l’esterno, per avere la massima efficacia nelle operazioni.

Metodo alternativo per esigenze operative
Posizionare il divaricatore inserendo nella parte vetrata della porta anteriore dall’alto, piz-
zicando sopra la maniglia, per aprire un varco in prossimità della serratura.
Fare attenzione ai veicoli dotati di airbag laterali nelle portiere
- Posizionare il divaricatore inserendo nel varco in prossimità della serratura.
- Iniziare le operazioni con il divaricatore per rompere la serratura

Accesso laterale posteriore
Considerare le criticità dello scenario, la dinamica dell’impatto, verificare l’apertura delle 
porte del veicolo per il primo accesso al ferito e valutazioni sanitarie. Per eseguire l’acces-
so laterale posteriore, valutare le zone non in compressione per facilitare le operazioni di 
divaricazione e dare la possibilità di eseguire le operazioni di decarcerazione, e di stabiliz-
zazione sanitaria ai fini dell’estricazione.

Obiettivo
- essere in grado di aprire una porta posteriore del veicolo

Materiali necessari
- cunei o palline flessibili /  halligan tool /  divaricatore

Condizioni per la realizzazione
- il veicolo è posizionato su 4 ruote senza la possibilità di aprire la porta
- bisogna considerare le schegge dei vetri

Sicurezza
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- fare attenzione ai dispositivi di sicurezza installati, che potrebbero essere presenti (air-
bag, pretensionatori, sistemi di sicurezza aggiuntivi)
- fare attenzione al contesto lavorativo quando si posiziona a terra in prossimità della vet-
tura l’attrezzatura per le operazioni

Chiavi per il successo
• apertura della portiera in modo veloce e agevole
• Intervenire con l’inserimento dell’Halligan tool per creare uno spazio di pochi centimetri
• Lavorare per aprire la porta con la tecnica abituale. Posizionare un cuneo o una pallina 

flessibile nella maniglia interna per agevolare l’apertura.
• Posizionare il divaricatore nello spazio creato in prossimità della zona serratura.
• Iniziare le operazioni con il divaricatore per rompere la serratura.

Metodo alternativo per esigenze operative
• Posizionare il divaricatore inserendo nella parte vetrata della porta posteriore nel 1/3 

della porta in prossimità del montante ”C”.
• Iniziare a divaricare per creare una luce sul filo porta.
• Posizionare il divaricatore nello spazio creato in prossimità della zona serratura e ini-

ziare a divaricare fino al collasso della serratura
• Se risulta necessario per la rimozione completa della porta si interviene con il divarica-

tore per la rimozione.

Opzione:
- intervenire con la cesoia con il taglio delle cerniere
– con un avvitatore a percussione con inserti idonei, si effettua la rimozione.

Aumento della cellula di sopravvivenza
Un urto laterale genera deformazioni importanti, per cui a volte si renderà necessario ri-
creare una cellula di sopravvivenza utile alle operazioni di decarcerazione e stabilizzazione 
sanitaria del ferito, per agevolare l’uscita della vittima in asse.

Obiettivo
- essere in grado di aumentare lo spazio di sopravvivenza usando il cilindro

Materiali necessari
- cilindro oleodinamico (martinetto) / spessori di legno / supporti per cilindro oleodinamico 
/ cesoie /  divaricatore

Condizioni per la realizzazione
- il veicolo è posizionato su 4 ruote ed è stabilizzato
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- i montanti sono deformati e lo spazio interno è ridotto
- all’esterno della vettura abbiamo lo spazio per estrarre e gestire la vittima

Sicurezza
- impegnare sempre saldamente il cilindro all’interno dell’abitacolo
- fare attenzione al rischio del collasso dei supporti d’appoggio del cilindro
- questa tecnica può essere eseguita solo dopo la rimozione delle plastiche interne
- fare attenzione ai dispositivi di sicurezza installati, che potremmo incontrare durante il 
taglio dei montanti “B” (airbag, pretensionatori, sistemi di sicurezza aggiuntivi)
- fare attenzione al contesto lavorativo quando si posiziona a terra in prossimità della vet-
tura l’attrezzatura per le operazioni

Chiavi per il successo
• La manovra non deve interferire con la vittima e nemmeno con l’operatore che stabi-

lizza il rachide cervicale
• Un operatore della squadra dell’estricazione assicura la posizione del cilindro
• Aumentare lo spazio di sopravvivenza
• Posizionare il supporto di legno sul montante opposto a quello che dobbiamo movi-

mentare e poi posizionare un altro pezzo di legno sul tetto e pizzicarlo con il divarica-
tore per fissarlo

• Posizionare il cilindro contro la base di legno e il montante
• Spingere il montante con il cilindro oleodinamico
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Interventi su autofurgone

Gli  autofurgoni sono oggi dotati di un 
elevato livello di sicurezza, paragona-
bile a quello delle autovetture di nuo-
va generazione e presentano pertanto 
le stesse difficoltà di decarcerazione 
con l’aggiunta di specifiche peculiari-
tà dovute alla disponibilità sul mercato 
di numerosi modelli che si distinguono 
anche per le differenti possibilità di ac-
cesso (fattore che assume importanza 
in caso di soccorso).

Dal punto di vista strutturale un autofurgone 
appare come nella seguente figura e la deno-
minazione dei montanti resta pertanto immu-
tata rispetto alle autovetture.

Di seguito approfondiamo alcune caratteri-
stiche peculiari per gli autofurgoni rispetto a 
quelli visti per le autovetture descrivendo, lad-
dove necessario, le tecniche di intervento.

Valutazione dello scenario coinvolgente autofurgoni
Nella fase preliminare di valutazione dello scenario, bisognerà valutare attentamente i se-
guenti aspetti specifici: 
• Numero persone coinvolte nell’incidente
• Possibilità e alternative di accesso e  salvataggio
• Specifiche tecniche del veicolo
• Tipo di carico trasportato e relativi rischi (dovuti semplicemente al peso o alla eventua-

le tossicità del carico trasportato ecc.)

Questo ulteriore aspetto ci obbliga a dover provvedere alla messa in sicurezza dai pericoli 
derivanti dal carico trasportato sia in termini di peso che in termini di tipologia.
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Stabilizzazione
Vista la loro lunghezza, gli autofurgoni devo-
no essere stabilizzati almeno in 4 punti, even-
tualmente anche in 6 se si tratta di veicoli 
particolarmente lunghi o pesanti. I punti di 
stabilizzazione ideali si trovano sotto il mon-
tante A e il montante B, ed eventualmente 
anche a monte dell’assale posteriore (sotto il 
montante C) sia quando il mezzo incidentato 
è sulle ruote che quando è su un fianco Ri-

chiedendo un numero maggiore di cunei o blocchi di stabilizzazione rispetto alle autovet-
ture anche se quando si è adagiato sul fianco.

In quest’ultimo caso la grande superficie d’appoggio dell’autofurgone impedisce il suo 
ribaltamento di ritorno sulle ruote.

Bisognerà sempre e comunque provvedere ad una attenta ed efficace stabilizzazione del 
mezzo atta ad impedire oscillazioni e movimenti dovuti anche ai carichi trasportati.

Gestione	delle	superfici	vetrate:
L’eventuale ulteriore finestrino che possiamo trovare su questi mezzi è quello nella pa-
rete di separazione tra cabina di guida e vano di carico. Questi vetri sono generalmente 
montati con una guarnizione di gomma, che può essere facilmente rimossa tagliandola, 
consentendo così l’asportazione del vetro.

Messa in sicurezza della batteria 12V
A seconda dell’equipaggiamento del veicolo, oltre alla batteria principale gli autofurgoni 
possono montare anche una batteria supplementare dedicata ad alcuni servizi, (Start & 
Stop, dedicata al solo allestimento, illuminazione supplementare, accessori vari ecc.).
L’ubicazione delle batterie principali e supplementari varia a seconda della serie e dei mo-
delli e va dal sedile conducente, al sedile passeggero anteriore, dal vano motore al vano 
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piedi sotto il pianale davanti al sedile conducente o anche all’interno del vano passeggeri. 
Ciò significa che non sempre è possibile scollegarle dopo un incidente in quanto potreb-
bero non essere facilmente raggiungibii nè è facile identificarne l’ubicazione in quanto ad 
oggi per gli autofurgoni ancora non sono disponibili le SDS.     

Per accedere alle batterie nelle basi dei sedili è necessario rimuovere la copertura laterale 
delle basi dei sedili.

In alcuni casi troviamo, alla base del sedile del conducente 
o sul cruscotto, un interruttore per il disinserimento d’emer-
genza (taglia-corrente); qualora fosse presente è il sistema 
più sicuro per la disattivazione dell’alimentazione.

Gestione delle porte

Attenzione! Le cerniere delle porte non andranno mai tagliate, in quanto 
possono essere molto resistenti creando seri danni alle attrezzature oleo-
dinamiche (cesoie) senza peraltro ottenere i risultati previsti.

Per accedere alle file di sedili posteriori o al vano di carico, gli autofurgoni sono gene-
ralmente dotati di porte scorrevoli. Su questi elementi bisogna agire direttamente dalla 
serratura (generalmente collocata nella parte opposta rispetto alla maniglia). Una volta  
individuata l’ubicazione della serratura sulla portiera si interviene come segue:
1. Si agisce sulla serratura come descritto nel precedente paragrafo relativo alla gestione 
di porte scorrevoli per le autovetture
2. Eliminato il vincolo della serratura si infilano le punte del divaricatore in prossimità della 
maniglia, e si inizia ad aprire, con il divaricatore, facendo contrasto con il montante B e 
inducendo così l’apertura della portiera.

Talvolta le portiere più pesanti, riconoscibili dalla presenza di tre guide, obbligano gli ope-
ratori a gestirne il peso con particolare attenzione, anche durante le fasi di allontanamento 
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dell’elemento dal mezzo.

ATTENZIONE ! Spingere con il divaricatore dalla portiera senza aver elim-
inato precedentemente la serratura provoca la deformazione e il successi-
vo blocco della portiera stessa.

Il varco che si crea potrebbe essere sufficiente per entrare ma non per estricare la vittima. 
In questo caso bisognerà provvedere al taglio dei vari elementi che vincolano la portiera al 
mezzo con inevitabile dispendio di tempo ed energie.

Gestione dei sedili

I sedili passeggero e conducente se non danneggiati possono essere spostati manual-
mente o elettricamente.

Mentre la versatilità dell’equipaggiamento 
interno nei pulmini per il trasporto persone 
consente normalmente di ribaltare o rimu-
overe rapidamente alcuni sedili o file intere 
di sedili. 

Tecniche	di	intervento	specifiche	
Di seguito si riportano alcune specifiche di intervento su autofurgoni con riferimento alle  
manovre già viste per le autovetture. In particolare saranno trattati:

177

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



- allontanamento del cruscotto
- creazione 4a porta

    Allontamento del cruscotto

Descrizione della manovra
1. Il primo taglio viene effettuato nel settore superiore 

del montante A circa a 20 cm dalla parte superiore 
del parabrezza. Su alcuni mezzi esiste una tacca di 
segnalazione per il taglio (due frecce contrapposte 
con la scritta centrale CUT). In questo caso il mont-
ante A può essere tagliato senza ulteriori misure pre-
liminari, rispettando il settore indicato preferibilmente 
eseguendo un taglio a 45° dal basso verso l’alto.
Se non è presente alcuna tacca ed è presente un air-
bag non attivato, togliere il rivestimento interno del montante A e tagliare il montante 
solo in quei punti dove non ci sono cartucce di gas.

In base ai modelli ed alle marche dei furgoni, le tacche (linee CUT) possono essere po-
sizionate sul montante A ad altezze diverse. 

2. Eseguire il taglio orizzontale del parabrezza alla stessa 
quota del taglio eseguito sul montante A.    

3. Eseguire un secondo taglio orizzontalmente nel 
settore centrale del montante A, e precisamente sopra 
la zona di transizione tra montante A e il passaruota 
ossia immediatamente sotto la parte inferiore del crus-
cotto.

178

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



4. Applicare la base per cilindro sul 
montante B per una migliore distribuzione 
delle forze e inserire Il pistone in diago-
nale o in orizzontale, nell’apertura della 
porta facendo attenzione che nella zona 
posteriore il cilindro passi sotto la super-
ficie di seduta del sedile (punti di spinta 
sul montante A si trovano normalmente in 
prossimità delle cerniere della porta.)

5. Nella fase successiva l’intelaiatura della porta e parte del cruscotto vengono spinti in 
avanti con l’aiuto del pistone.

6. Coprire i punti taglienti ed esposti con le apposite protezioni.

Durante l’operazione di decarcerazione il pistone di soccorso rimane esteso nel vano por-
ta e questo può creare delle difficoltà nell’estrazione del ferito. E’ sempre bene pertanto 
verificare se gli occupanti possono essere estratti dal veicolo attraverso l’apertura della 
porta laterale o dalla parte posteriore. Il metodo più appropriato, nel singolo caso, va  
sempre concordato con il personale sanitario.

Creazione “Quarta porta”

Se necessario ai fini della decarcerazione nei veicoli dotati di una sola porta scorrevole 
del vano di carico, si può realizzare una “quarta porta” sul lato opposto, cioè un’apertura 
nella fiancata , oppure un accesso dal vano di carico. In questo caso si dovrà procedere 
come segue:
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Descrizione della manovra:
1. Rimuovere i vetri e l’elemento di rivestimento interno per poter vedere la struttura.
2. Tagliare la struttura sotto al finestrino a destra e sinistra eseguendo con le cesoie due 
tagli attraverso la lamiera fino al pianale. Come attrezzo alternativo, si può utilizzare un 
taglia lamiere (tipo Halligan ) o un seghetto a gattuccio.
3. Piegare in basso o tagliare completamente la parte di lamiera creatasi.
4. Coprire gli spigoli vivi con protezioni adeguate.

Nel caso di accesso dal vano di carico si procederà analogamente rimuovendo la griglia di 
protezione del carico o la parete di separazione realizzata per proteggere il carico.
Le griglie di protezione da carico ingombrante possono essere svitate in breve tempo al-
lentando dapprima le viti di fissaggio inferiori e poi quelle superiori.
Se vi è la presenza solo di una parete intera si provvede invece al suo taglio eventualmente 
anche solo con l’utilizzo di un seghetto a gattuccio.     
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Descrizione della manovra:
1. Rimuovere i vetri e l’elemento di rivestimento interno per poter vedere la struttura.
2. Tagliare la struttura sotto al finestrino a destra e sinistra eseguendo con le cesoie due 
tagli attraverso la lamiera fino al pianale. Come attrezzo alternativo, si può utilizzare un 
taglia lamiere (tipo Halligan ) o un seghetto a gattuccio.
3. Piegare in basso o tagliare completamente la parte di lamiera creatasi.
4. Coprire gli spigoli vivi con protezioni adeguate.

Nel caso di accesso dal vano di carico si procederà analogamente rimuovendo la griglia di 
protezione del carico o la parete di separazione realizzata per proteggere il carico.
Le griglie di protezione da carico ingombrante possono essere svitate in breve tempo al-
lentando dapprima le viti di fissaggio inferiori e poi quelle superiori.
Se vi è la presenza solo di una parete intera si provvede invece al suo taglio eventualmente 
anche solo con l’utilizzo di un seghetto a gattuccio.     

Autofurgoni ibridi ed elettrici
Il sistema di alimentazione sia ibrido che elettrico è del tutto similare a quello delle au-
tovetture ovvero costituito da batteria rete di bordo, batteria supplementare e pacco bat-
terie ad alto voltaggio (per i quali si rimanda allo specifico capitolo).    

Su questo tipo di veicoli, può essere presente un interruttore di emergenza della batteria 
di trazione, situato sul cruscotto (questo risulta possibile perché 
tali veicoli sono normalmente destinati al settore commerciale e 
quindi teoricamente non vi troviamo bambini).
Attivando questo interruttore a fungo, la batteria ad alto voltag-
gio viene separata dalla rete di bordo.
Negli autofurgoni troviamo sempre e comunque il service plug 
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e il dispositivo alternativo di disinserimento del circuito ad alto voltaggio (taglio del cavo 
rosso di bassa tensione) che si trova generalmente nella base del sedile lato passeggero 
anteriore o nel vano motore.

Al momento della stesura del presente manuale, vista la velocità dell’evoluzione del set-
tore ibrido ed elettrico degli autofurgoni e non esistendo una precisa regolamentazione su 
questi dispositivi, la loro collocazione e presenza risulta sicuramente differente tra i vari 
mezzi.
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Interventi su mezzi pesanti
Ai fini del presente lavoro considereremo mezzi pesanti tutti quei mezzi definiti dal codice 
della strada: autocarri, autotreni, trattori stradali, autoveicoli per trasporti specifici (come i 
mezzi della nettezza urbana, cisterne per trasporto liquidi, betoniere ecc.)

Tipi di alimentazione particolari

I mezzi pesanti possono essere alimentati 
con carburanti tradizionali gasolio e me-
tano, Ma anche metano liquido, a motore 
ibrido, elettrico, ad idrogeno e ad oggi con 
sistemi innovativi quali:

Idrometano (combustibile diffuso maggior-
mente sui veicoli per la nettezza urbana) è 
una miscela in fase gassosa, composta da 
idrogeno (fino al 30%) e metano, utilizzata 
nei motori a combustione interna. Questa 
presenta caratteristiche di  una più rapida 
ignizione, generata da una maggiore ac-
celerazione del fronte di fiamma provocata 
dalla presenza di idrogeno che consenten-
do una più completa combustione che limi-
ta l’inquinamento atmosferico. 

Urea 
E’ un additivo del gasolio utilizzato per ab-
battere le emissioni inquinanti di ossidi di 
azoto. 
In questi veicoli Diesel, all’interno del col-
lettore di scarico, viene iniettata una so-
luzione acquosa al 32,5% di urea (nome 
commerciale AdBlue) che, tramite riduzio-
ne chimica favorita da opportuni catalizza-
tori, trasforma gli ossidi di azoto in azoto molecolare ed acqua. In questi mezzi accanto al 
normale tappo del serbatoio troviamo un tappo generalmente di colore blu per l’ AdBlue.
Particolare attenzione va riservata in questi veicoli quando coinvolti in un incendio in 
quanto l’urea riscaldata si decompone producendo ammoniaca (gas tossico, corrosivo ed 
infiammabile).
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Peculiarità dei mezzi pesanti
Poiché questi veicoli sono progettati per trasportare carichi pesanti, la loro costruzione 
è completamente differente dai veicoli leggeri e questo significa che molto spesso, in un 
intervento, ci si deve confrontare con strutture molto resistenti, mentre volumi e carichi 
potrebbero risultare scarsamente stabili o addirittura pericolosi essi stessi  per tipologia.
Altra difficoltà si registra nell’altezza dal suolo delle cabine, che comporta la necessità 
d’impiego di scale o di apposite pedane che rendono il lavoro dei soccorritori ancor più 
impegnativo e pericoloso.

I veicoli a lunga percorrenza, inol-
tre spesso hanno delle cuccette 
dietro ai sedili per consentire il 
riposo del conducente il che ren-
de sempre necessario  escludere 
la presenza di eventuali persone 
all’interno di queste cuccette (sotto materassi, coperte accessori vari ecc.)

Rischi legati al carico trasportato
Il volume ed il peso di questi veicoli talvolta presentano problemi di stabilità. Lo sbilancia-
mento dei carichi che possono muoversi trovando nuovi equilibri durante le fasi di estri-
cazione e agli eventuali pericoli legati alla natura del carico stesso rendono necessaria 
quanto  complessa la stabilizzazione. 
Per questi mezzi alla normale stabilizzazione bisogna aggiungere l’apposizione di cunei 
tra cabina e cassone per ridurre le oscillazioni, nonchè, eventualmente, la messa in trazio-
ne di cinghie a cricchetto (trasversalmente alla cabina, bloccate al telaio del veicolo) utili a 
limitare il rollio.

Rischi dovuti alla tipologia del carico:
Altra necessità, prima di approcciare l’in-
tervento è quella di escludere la presenza 
di trasporti di merci pericolose accertan-
dosene sia mediante la lettura di even-
tuali etichette di pericolo sugli imballi che 
ricorrendo ai documenti di trasporto o 
pannelli di pericolo presenti all’esterno 
del mezzo come il codice Kemler-ONU.

Difficoltà	legate	all’altezza	del	mezzo:
Le cabine possono raggiungere altezze fino a 3,70 m con conseguente difficoltà per rag-
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giungere tale altezza per lavorare agevolmente in fase di estricazione.

Il livello di seduta del conducente, risulta spesso cir-
ca 2 metri al di sopra della superficie stradale. 

Se l’intervento con cesoie e divaricatori svolto su di 
una normale autovettura è di per sé eseguibile, anche 
se spesso scomodo e complicato, quando si tratta 
di mezzi pesanti le cose si complicano notevolmente 
con maggiori rischi per i soccorritori.

Lavorando da terra, non riusciremo mai ad essere ef-
ficaci, quindi per forza dovremo ricorrere a scale o 
meglio ad apposite pedane disponibili in commercio, 
che si montano velocemente rendendo possibile l’approccio diretto alla cabina in piena 
sicurezza, sia per i Vigili del Fuoco che per il personale sanitario.

Spesso infatti questa tipologia di cabine espone il conducente al rischio di rimanere in-
trappolato dal volante con probabili gravi lesioni nella parte inferiore del corpo (gambe e 
piedi) il che richiede di dover operare per lungo tempo sulla parte alta del mezzo per por-
tare a termine le operazioni di salvataggio.
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Qualora la zona di collisione è invece a 
livello telaio o inferiore le conseguenze, 
per occupanti con cintura indossata, sa-
ranno relativamente lievi. 

Ubicazione delle batterie 
 

Le batterie si trovano generalmente sul 
lato sinistro del telaio o, alla fine della 
cornice tra i due longheroni del mede-
simo. Le batterie possono anche esse-
re collocate all’interno della cabina, ad 
esempio dietro ad uno dei sedili. Sui trat-
tori stradali con semirimorchio integra-
to, generalmente, sono accessibili solo 
dopo la separazione del semirimorchio. 

Nella maggior parte dei veicoli che non 
trasportano merci pericolose esiste uno 
staccabatterie che agendo sul cavo negativo, disconnette la corrente sulla maggior parte 
dei servizi elettrici del mezzo pesante. Tuttavia normalmente azionando questi staccabat-
terie, la parte elettrica per il funzionamento di alcuni sistemi considerati di soccorso (sedili 
elettrici, vetri elettrici ecc.) rimane attiva.

Invece i veicoli utilizzati per il trasporto di merci pericolose (veicoli ADR) sono dotati di due 
interruttori manuali di emergenza OFF EMERGENZA di cui:
       
• Uno in cabina sul pannello strumenti
• Uno dietro la cabina sul lato del passeggero
 

Questi interruttori sono utilizzati per interrompere la tensione provocando contestualmen-
te lo spegnimento automatico del motore.

Tecniche	di	intervento	specifiche
Di seguito si riportano alcune specifiche di intervento sui mezzi pesanti con riferimento alle 
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manovre già viste per le autovetture. in particolare saranno trattati:
- arresto del motore
- abbassamento della cabina
- stabilizzazione
- accesso alla cabina

     Arresto del motore
I motori diesel possono continuare a funzionare 
anche dopo un incidente, prima di iniziare qualsia-
si manovra bisogna pertanto assicurarsi che sia 
spento, il che può essere fatto agendo su:
• Chiave di accensione
• Pedale del freno motore
• Soffocamento con estintore a CO2 attraverso 

la presa di aspirazione dell’aria posizionata 
sul lato destro, nella parete posteriore della 
cabina. Qui, dopo avere alzato la gomma a soffietto, si va ad erogare anidride carbo-
nica a mezzo di un estintore CO2.

     Abbassamento della cabina
Come detto intervenire su di un mezzo pesante 
ha l’ulteriore difficoltà di dover lavorare in quota, 
pertanto ridurre l’altezza delle operazioni è indi-
spensabile per il lavoro della squadra di soccorso. 
Innanzitutto si devono posizionare scale o pedane 
mobili leggere, che consentano di operare age-
volmente in quota facendo attenzione a liberare 
l’area da vetri o elementi che possano rendere in-
stabile il sistema

Se non si dispone di piattaforme di salvataggio 
è possibile agevolare il lavoro agendo in uno dei 
seguenti modi:

a) Cabina dotata di sospensioni pneumatiche operando tramite il taglio della tubazione del 
soffietto o in alternativa perforando il soffietto utilizzando facendo attenzione al rischio di 
lesioni a causa della pressione dell’aria all’interno dello stesso. 
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b) Rilasciare la pressione dei pneumatici
L’altezza può essere ridotta sgonfiando il pneumatico, 
tramite il rilascio d’aria attraverso la valvola di gonfiaggio. 
Questo sistema può abbassare il veicolo di circa 15 cm.

ATTENZIONE ! I pneumatici se possibile non devono essere distrutti  (forati 
o tagliati.) in quanto la manovra potrebbe essere pericolosa per la pressio-
ne interna, rende il recupero del veicolo più difficile ed inoltre si crea un 
danno non indifferente al veicolo. 

c) Sospensioni pneumatiche 
Alcuni veicoli sono dotati di sospensioni pneumatiche, ovvero il telaio è dotato di un siste-
ma di sospensioni ad aria compressa. Le sospensioni pneumatiche dell’automezzo, pos-
sono essere utilizzate per ridurre l’altezza del mezzo stesso, per consentire un adeguato 
soccorso, oppure viceversa possono essere alzate se necessario.

Per eseguire questa operazione è possibile agire come segue:
1. Agendo sullo specifico comando a pulsantiera
2. Ridurre l’altezza tramite valvole laterali
3. Scaricare l’aria delle sospensioni tramite le varie connessioni. 

     Stabilizzazione della cabina
Al fine di garantire la sicurezza dell’infortunato, bisogna evitare movimenti ed oscillazioni 
dannosi alla persona che su questi mezzi sono significativi. Di conseguenza si devono 
annullare le sospensioni della cabina tra il telaio e gli assi. 
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A  Un mezzo veloce per raggiungere la stabilizzazione del veicolo è quello di applicare una 
o più fasce a cricchetto, che passate sopra la cabina sono poi ancorate ai cerchioni o al 
telaio.

B Anche l’utilizzo di stabilizzatori purchè specifici per camion permette di ottenere ottimi 
risultati.   

C. Un’alternativa è quella di inserire dei 
cunei in legno tra telaio e cabina (in par-
ticolare nella parte posteriore della cabi-
na) per evitarne il rollio.
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     Accesso alla cabina
Si riportano nel seguito quattro diverse modalità di accesso alla cabina:

A. Nella maggior parte dei casi, la rimozione dello sportello sarà sufficiente a creare un 
varco idoneo all’estricazione.

Bisogna fare però attenzione ad assicurare saldamente le portiere (che possono pesare 
anche 80 kg) vanno assicurate con corde onde evitare rischi per gli operatori durante la 
fase di rimozione.    

B. Un alternativa di accesso alla cabina di guida, specie se il mezzo è su un fianco,  è 
attraverso il tetto ovvero tramite il boccaporto di dimensioni orientative 50 x 40 cm

Se necessario si utilizzerà il divaricatore per po-
terlo aprire o rimuovere completamente sempre 
prestando attenzione alle parti taglienti durante 
la fase d’ingresso nel veicolo (prevedere la pro-
tezione dei bordi taglienti con idonee protezioni).

190

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



C. Se non è possibile l’accesso tramite 
le alternative descritte in precedenza, si 
può accedere alla cabina attraverso la 
parete posteriore dove generalmente 
abbiamo uno o più finestrini. 

Se non ci sono finestre posteriori, l’ac-
cesso deve avvenire attraverso una 
apertura eseguita, tagliando, lacerando 
o segando la lamiera posteriore della ca-
bina stessa in analogia con quanto descritto per gli autofurgoni. 

Creazione di un varco di accesso
Qualora si rendesse necessario rimuovere parte della cabina per prestare soccorso biso-
gna operare come di seguito descritto:

Descrizione della manovra:

1. Effettuare un primo taglio del montante “A” eseguito all’incirca a 20 cm al di sotto del 
bordo superiore del parabrezza (perché in quel punto non vi sono rinforzi o saldature 
particolari).

    Detto taglio va eseguito con una inclinazione di circa 45° dal basso verso l’alto, per 
permettere così al montante di 
essere tirato o spinto verso l’e-
sterno, l’operazione che risul-
terebbe difficoltosa con una in-
clinazione rovescia o con taglio 
diritto. Effettuare un taglio incli-
nato comporta inevitabilmente 
una maggiore forza necessaria 
per cesoiare (con un incremento 
di circa 1,4 volte) come conse-
guenza dell’aumento della su-
perficie di taglio, tuttavia quando 
l’elemento cesoiato va poi spinto 
è necessaria detta inclinazione 
per limitare problemi di attrito 
durante le fasi di spinta.
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2. Eseguire un Il secondo taglio fra i montanti A e B, nel traversino del pavimento a circa 
20 cm dal montante A dove risulta poco resistente. 

Per agevolare il lavoro e l’ingresso delle cesoie in profondità è possibile eseguire un taglio 
a V rovescia e quindi entrare con la cesoia per fare un ulteriore taglio più profondo creando 
in questo modo una Y rovesciata.
In alternativa a questo taglio può cesoiarsi anche ai piedi del montante “A”   come per le 
autovetture.
3. Applicare delle cinghie per trattenere il tetto del veicolo affinché non cada (questa ope-

razione deve essere effettuata prima di eseguire l’ultimo taglio descritto nel punto se-
guente). 

4. Effettuare un taglio di indebolimento nell’angolo tra l’estremità superiore del montante 
B ed il lato del tetto.

Per rendere il lavoro più agevole, per esempio in caso di un tetto molto largo, è prefe-
ribile eseguire un taglio a V per esempio sull’altro lato della cabina

Nel caso si rendesse necessario avere uno spazio ancora maggiore per poter comple-
tare l’estricazione del conducente, è sempre possibile eseguire il taglio del montante B 
e rimuovere la restante parte laterale della cabina.

5. Utilizzando la base ferma pistone si applica un primo pistone tra il montante B ed il 
montante A, con la funzione di spingere avanti la parte del cruscotto anteriore allonta-
nando il volante dal corpo dell’infortunato. Se necessario si può “pinzare” il montante 
“A” con il divaricatore, appena sopra al punto di appoggio del nostro cilindro, questo 
per evitare che in seguito alla spinta del cilindro e alla conseguente apertura del mon-
tante A, l’estremità del cilindro perda la presa 

6. Si applica un secondo pistone disposto verticalmente tra la parte anteriore del cru-
scotto e la parte alta del parabrezza, che andrà a sollevare il tetto della cabina dell’au-
tocarro.

7. Bisogna fare particolare attenzione alle parti tagliate che elasticamente possono ritor-
nare alla posizione originale quando si allentano i pistoni. Per evitare tale movimento e 
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per garantire una migliore sicurezza, vanno bloccate le parti tagliate e spinte, applican-
do corde, fasce con cricchetto o catene, fissate in un punto fisso resistente del veicolo 
o di qualche elemento circostante.
In alternativa è possibile inserire dei cunei nell’apertura del taglio effettuato, per evitare 
che il cruscotto ritorni nella posizione iniziale in caso di scivolamento del pistone.

Il posizionamento dei pistoni, va eseguito con attenzione in maniera tale da trovare una 
posizione stabile e sicura, tale da evitarne la sua caduta verso il ferito o verso i soccor-
ritori, con successivo collasso della parte superiore della cabina del veicolo.

Se necessario per spingere ulteriormente il cru-
scotto in avanti o in caso di particolari difficol-
tà, torna utile applicare un pistone nella parte 
interna della cabina, spingendo direttamente 
sulla zona centrale del cruscotto o sul piantone 
del volante.

In alternativa all’uso del pistone di spinta orizzontale in casi estremi, si possono utilizzare 
il verricello, tirfor, divaricatore con catene ecc. applicate sul montante «A» e su un punto 
fisso anteriore al veicolo incidentato (altro mezzo, albero, guard rail ecc.) per trazionare 
il cruscotto. Assicurarsi che la cabina sia ancorata nella parte posteriore sul telaio o sul 
rimorchio perchè se cede il gancio di chiusura cabina questa può sollevarsi di colpo fa-
cendo perno sulle cerniere anteriori.
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In questo caso è preferibile non applicare le catene allo 
sterzo in quanto il piantone è snodato e potrebbe acca-
dere che trazionando vada a schiacciare la persona nella 
parte bassa dello sterno o sull’addome. 

Negli interventi che vedono coinvolti  mezzi pesanti, non bisogna dimenticare l’utilità dei i 
cuscini di sollevamento, utili soprattutto quando i veicoli si trovano coricati su un fianco. 
Questi possono essere usati per aumentare lo spazio alla base della cabina per poi sosti-
tuirli con elementi solidi per la stabilizzazione .
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In questo caso è preferibile non applicare le catene allo 
sterzo in quanto il piantone è snodato e potrebbe acca-
dere che trazionando vada a schiacciare la persona nella 
parte bassa dello sterno o sull’addome. 

Negli interventi che vedono coinvolti  mezzi pesanti, non bisogna dimenticare l’utilità dei i 
cuscini di sollevamento, utili soprattutto quando i veicoli si trovano coricati su un fianco. 
Questi possono essere usati per aumentare lo spazio alla base della cabina per poi sosti-
tuirli con elementi solidi per la stabilizzazione .
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Intervento sugli autobus

Gli autobus vengono generalmente in-
seriti nella categoria dei veicoli pesanti, 
ma ai fini del presente manuale saranno 
trattati separatamente in quanto hanno 
una struttura completamente diversa, 
presentando una vulnerabilità  in caso di 
incidente molto più elevata rispetto agli 
altri mezzi pesanti. La struttura dell’au-
tobus infatti in caso d’incidente molto 
spesso non riesce a contrastare le forze 
esercitate nello scontro deformandosi e 
inducendo l’intrappolamento di un consistente numero di passeggeri.

ATTENZIONE ! La frenesia di estrarre le persone a tutti i costi deve essere 
evitata , a meno che non vi sia un imminente pericolo di vita per le persone 
stesse (arresto cardiaco, annegamento, incendio, sostanze pericolose ecc ).

• La persona o le persone coinvolte negli incidenti a meno che non siano in imminente 
pericolo di vita, devono essere soccorse e stabilizzate all’interno del veicolo da par-
te del personale sanitario e solamente quando sono stabilizzate saranno estratte. Le 
priorità sono le cure mediche e psicologiche della vittima, va pertanto agevolato l’in-
gresso del personale sanitario all’interno del veicolo, fino a raggiungere gli infortunati.

• Diventa importante assicurarsi che sia effettuata da parte di altri Enti intervenuti (Forze 
dell’ordine, Polizia locale, Società che gestisce l’autostrada) una registrazione degli 
occupanti del mezzo e un sostegno psicologico alle persone coinvolte, non lasciando-
le mai sole. Su questa tipologia di incidenti è quanto mai fondamentale la collabora-
zione fra medici e soccorritori tecnici al fine di  ottimizzare il tempo di salvataggio delle 
vittime coinvolte 

ATTENZIONE ! Il personale sanitario richiede, in molti casi, l’aiuto per il 
trasporto di feriti o di attrezzature sanitarie come ad esempio bombole di 
ossigeno terapeutico, in questi casi si deve prestare molta attenzione che 
l’ugello della bombola non venga contaminata da grasso e/o olio, onde 
evitare improvvisi incendi. Vanno pertanto usati guanti puliti nel manipolare 
le bombole, facendo attenzione a non toccare i raccordi o il riduttore con 
guanti o mani sporche.
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Peculiarità degli autobus

Impianto elettrico
In questo tipo di mezzi anzichè scollegare la batteria è con-
sigliato utilizzare lo stacca-batteria del circuito se presente, 
il quale esclude però solamente alcune parti dell’impianto 
elettrico, mantenendone attive altre necessarie alla gestione 
dell’emergenza. 

Sul cruscotto, a sinistra del conducente, 
sono spesso presenti due pulsanti ros-
si a fungo o interruttori da sollevare che 
servono come taglia corrente d’emer-
genza. Di questi uno agisce sull’impian-
to generico del veicolo mentre l’altro, se 
l’autobus è alimentato elettricamente, 
sull’impianto della trazione, ovvero sulla 
corrente alta tensione di 650 V.

ATTENZIONE ! Di notte, se non necessario, non agire sull’impianto gene-
rico in quanto si va a interrompere anche l’illuminazione interna, creando 
panico tra gli occupanti.

Posizionamento delle batterie
Nella maggior parte degli autobus ci sono due o più batterie.
La posizione delle batterie per i singoli modelli può variare in base alle esigenze costruttive 
e generalmente, sull’esterno del veicolo non esiste nessuna indicazione o targhetta che 
stia ad indicarne la loro esatta posizione. Tuttavia generalmente Le batterie sono situate 
nella struttura laterale, al di sopra o a fianco degli assi, montate su carrelli estraibili.

ATTENZIONE ! E’ bene non scollegare le batterie se si prevede di utilizzare 
i vari componenti elettrici per comandare ad esempio il sedile del condu-
cente, l’apertura delle botole sul tetto, l’apertura del vano portabagagli o 
anche solo al fine di non spegnere l’illuminazione interna. 
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Airbag e cinture di sicurezza
La maggior parte degli autobus non sono ancora dotati di airbag e pretensionatori per le 
cinture di sicurezza anche se negli ultimi anni si iniziano a diffondere sul mercato autobus 
dotati di questi accessori sia per il conducente che per i passeggeri.

Sistema automatico antincendio
Alcuni autobus adottano un rilevatore d’incendio posto all’interno del vano motore che 
entra in funzione al superamento della temperatura stabilita (di solito 160 ° C ) facendo 
accendere una spia sul cruscotto del conducente e attivando contestualmente la scarica 
attraverso ugelli di estinguente (stoccato a circa 200 bar) all’interno del vano motore.

Porte di accesso
Le porte degli autobus possono presentarsi in varie forme, le più diffuse sono quelle pie-
ghevoli, oscillanti o scorrevoli.

   Porte oscillanti    Porte scorrevoli
Tutte si possono aprire dal posto di guida generalmente tramite tre pulsanti luminosi sul 
cruscotto dell’autista, contrassegnati con il simbolo delle porte.
Su autobus extraurbani generalmente invece i pulsanti sono due e non sono luminosi ma 
riportano comunque il simbolo delle porte.

                         Bus cittadini                                            Bus extraurbani     

Prioritariamente si dovrà cercare di aprire le porte con i normali comandi pneumatici o 
elettrici. Se questi non funzionano possiamo utilizzare le valvole d’emergenza in prossimi-
tà della porta in conformità con le istruzioni riportate nelle immediate vicinanze. 
Solo dopo si dovrebbe procedere ad aprire le porte con le attrezzature in dotazione.

198

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



Sugli autobus di città o anche extraurbani detta valvola (generalmente pneumatica) e’ po-
sta all’esterno normalmente vicino la porta centrale di uscita dei passeggeri, oppure nella 
parte anteriore destra accanto alla porta, all’interno di uno sportellino.

Vi è la possibilità di trovare questo tipo di 
comando anche all’interno del vano con-
tenente il tappo del serbatoio del carbu-
rante o nella parte anteriore destra sotto il 
braccio del tergicristallo. 
In alcuni casi detta valvola si può trova-
re all’interno di un coperchio dotato di 
serratura a chiave. Se necessario, bisognerà rimuovere il sigillo o lo sportellino e girare la 
valvola di emergenza.
Questo tipo di valvole di emergenza funzionano anche dopo la disconnessione del siste-
ma elettrico del veicolo.
Una volta girata la valvola la porta subisce lo sfiato del 
sistema e rimane priva di pressione tanto da poter essere 
aperta a mano con una semplice spinta.
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Su alcuni autobus è possibile aprire le 
porte a mano semplicemente vincen-
do la spinta del sistema pneumatico di 
chiusura, in questo caso è però neces-
sario bloccarla contro la richiusura, me-
diante cunei o altri mezzi. 
Se le porte non possono essere aperte 
come descritto si può utilizzare il divari-
catore posizionandolo tra le guarnizioni 
delle ante delle porte.
 

Arresto del motore
• Alcuni autobus sono dotati di un pulsante Start / Stop, sepa-

rato dal blocco della normale chiave. Lo stesso interruttore, o 
similare, lo possiamo trovare anche nel vano motore dell’au-
tobus, nella parte posteriore del veicolo.

In alternativa potremmo intervenire (in ana-
logia a quanto descritto per i mezzi pesanti) 
agendo con un estintore a CO2 sulla presa 
d’aria che negli autobus, viene montata nel-
la parte posteriore sul lato destro o sinistro 
del veicolo.

Tecniche	di	intervento	specifiche

Peculiarità degli interventi
Visto il gran numero di persone che po-
trebbero essere coinvolte (anche oltre 
50) in fase di intervento è fondamentale 
definire i ruoli nella squadra e le zone di 
operazione, così come mettere in atto 
una grande sinergia fra tutti i soccorritori  
presenti sullo scenario.
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Dopo la fase di stabilizzazione del mezzo bisogna entrare all’interno dell’autobus, utiliz-
zando porte, finestrini ed eventuali uscite di emergenza. Raggiunto l’interno si valuta la 
gravità dell’incidente e le difficoltà dell’intervento al fine di pianificare la migliore strategia 
d’intervento (all’interno le persone si troveranno disposte in varie posizioni, magari inca-
strate fra di loro o sotto i sedili).

     Stabilizzazione

Prima di iniziare il lavoro di salvataggio 
anche in questi casi bisogna adottare 
ogni possibile sistema contro i movimen-
ti incontrollati del veicolo,inanzitutto me-
diante i calzaruota che obbligatoriamen-
te sono a bordo degli autobus al di sopra 
dei  35 quintali.

La stabilizzazione risulta essere piutto-
sto laboriosa, dovendo utilizzare nume-
rosi spessori o cunei.
Sarà di tipo misto, effettuata con attrez-
zatura varia, dagli stabilizzatori inferiori a 
quelli laterali con largo uso di cunei, funi, 
cinghie, tirfor, verricelli e non ultimo l’uso 
di autogrù.

Nella fase di stabilizzazione dovrà farsi 
particolare attenzione all’eventuale pre-
senza sul retro del pullman, agganciato 
allo stesso, di contenitori porta bagagli/ 
porta-sci o porta-biciclette. Questi con-
tenitori infatti oltre a coprire la finestratu-
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ra, rendendo più difficile l’eventuale accesso al veicolo dal retro, presentano rischi deri-
vanti dal loro notevole peso con carichi che possono arrivare a oltre 600 Kg.

Alcuni autobus sono dotati di sospensioni ad aria per eseguire il sollevamento ed abbas-
samento dell’allestimento. L’interruttore di attivazione è costituito da una manopola rotan-
te che si trova, generalmente, sulla sinistra del sedile del conducente sul pavimento del 
veicolo o sul cruscotto.    
Questa funzione risulta essere molto utile, nel caso si doves-
sero liberare delle persone rimaste intrappolate sotto il veico-
lo in quanto consente un’escursione fino a circa 7 cm delle 
sospensioni del mezzo. E’ bene comunque ricordare che la 
funzione di sollevamento funziona solo quando il motore è 
acceso e l’impianto elettrico è funzionante (in questo caso 
risulta pertanto importante non staccare immediatamente le 
batterie).

     Accesso sull’autobus
Le modalità di accesso all’interno del veicolo sono molteplici: 
• Prima di tutto è necessario verificare se è possibile l’accesso tramite le porte, senza 

l’uso di attrezzature.
• In alternativa si può accedere tramite i boccaporti superiori presenti sul tetto (spinti 

dall’interno o aperti dall’esterno tirando la relativa maniglia rossa)
• Procedendo alla rimozione dei finestrini dell’autobus (uscite di emergenza con doppia 

guarnizione)
• Tramite la piegatura o taglio del mantice articolato nel caso di autobus autosnodati.
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     Vetri
In generale il vetro anteriore frontale è realizzato con vetro stratificato, mentre porte e i 
finestrini laterali e posteriori sono realizzatii da una singola lastra  di vetro temperato. 
In molti veicoli i vetri delle uscite di sicurezza laterali o posteriori sono montati con delle 
guarnizioni doppie che, con una semplice spinta, possono essere fatte uscire dalla propria 
sede. 

ATTENZIONE ! Il peso del vetro stratificato anteriore o posteriore (con 
spessori fino a 7 / 9 mm) può arrivare anche a 120 kg, pertanto qualora 
debba essere rimosso, va accuratamente ancorato contro le cadute.

     Posto guida
La regolazione del volante può essere meccanica o pneumatica per mezzo di un pulsante 
posto sulla colonna dello sterzo o sul cruscotto generalmente a sinistra del conducente.
Se il conducente risulta essere intrappolato o schiacciato dal volante, l’operazione più im-
mediata è quella di agire su detta regolazione del volante. Operazione che generalmente 
è sufficiente a liberare l’autista.

     Salvataggio delle persone
Dopo un incidente possono esservi diffi-
coltà d’accesso da parte dei soccorritori 
a causa della presenza di diversi ostaco-
li che rendono il salvataggio complesso: 
ringhiere, pareti divisorie,  portapacchi 
ma anche i bagagli sparsi ovunque.

Tali oggetti dovranno essere sgomberati 
o ancorati per bene, prima di iniziare le 
operazioni di soccorso, onde evitare che 
cadano sulle vittime, sui soccorritori o che comunque ostacolino le operazioni di soccor-
so.

Alcuni autobus turistici sono dotati di posto di riposo per il conducente, ubicata accanto 
alle due porte dell’autobus con accesso dall’esterno tramite il portellone bagagliera o 
dall’interno tramite piccoli accessi (di dimensioni 40 x 50 cm). L’accesso è comunque se-
gnalato con un pittogramma, rappresentante una persona a riposo.

ATTENZIONE ! Effettuare sempre un controllo approfondito di tutte le 
zone: aprire tutti i portelloni delle bagagliere, così come pure i vani letto e 
le toilettes, per scongiurare la presenza di persone all’interno.
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Sulla maggior parte dei veicoli da turismo, si può trovare la cabina per il servizio igienico, 
collocata, generalmente, accanto alla porta posteriore di ingresso (centro autobus o piut-
tosto verso il lato posteriore).
Questi servizi igienici utilizzano delle sostanze chimiche irritanti che vanno a disgregare le 
sostanze organiche. In caso di sversamento questi prodotti devono essere pertanto as-
sorbiti mediante panne o similari. 

     Operazioni di taglio e divaricazione sugli autobus
Qualora si renda necessario rimuovere le porte, si procederà generalmente strappando le 
cerniere partendo dalla cerniera posta più in alto.
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ATTENZIONE ! Evitare assolutamente di tagliarle, sia per la difficoltà che 
se ne riscontra, sia per la possibilità di rottura delle cesoie con conseguen-
te proiezione di parti metalliche. 

L’ingresso all’interno può essere effettuato anche tagliando con un seghetto a gattuccio le 
lamiere del tetto quando il veicolo è disteso sul fianco o delle fiancate quando il mezzo è 
fermo sulle ruote 

Sugli autobus articolati è possibile ese-
guire un taglio nel pieghevole del soffiet-
to, per ottenere l’ingresso all’interno del 
veicolo, anche il questo caso il seghetto 
a gattuccio risulta essere l’utensile più 
appropriato ed efficace. Bisogna evitare 
di effettuare i tagli nella parte bassa del 
soffietto in quanto generalmente in que-
sta zona sono presenti condotte elettri-
che, idrauliche e pneumatiche a servizio 
dei vari impianti. 

Le tecniche di taglio dei montanti e la spinta del cruscotto sono analoghe a quelle descrit-
te per i mezzi pesanti.
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ATTENZIONE ! Nel caso di tensioni importanti, prima di eseguire il taglio 
del montante “A” si dovrà applicare il pistone per poi estenderlo in avanti 
e andare così a spingere il montante medesimo, compresa parte del cru-
scotto.
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Interventi su veicoli alimentati a gas
In questo paragrafo tratteremo tutti gli automezzi ibridi e non la cui alimentazione prevede 
l’utilizzo di:
• gas di petrolio liquefatto GPL
• gas naturale compresso (metano) GNC
• gas naturale liquefatto (metano liquido) LNG
• idrogeno H2

Dovendo intervenire in caso di incidente su un automezzo che necessariamente non è 
messo preventivamente in sicurezza, come previsto invece presso  officine e carrozzerie, 
prima della riparazione è evidente la necessità per gli operatori del CNVVF di acquisire 
competenze fino ad oggi riservate ai riparatori del settore.
Assume pertanto importanza che il Vigile del Fuoco acquisisca la capacità di saper “leg-
gere” lo scenario e prevedere la possibile evoluzione per ridurre i rischi che solo la forma-
zione consente di mitigare.

Nella tabella seguente è riportato il tipo di alimentazione che possiamo trovare associato 
ai vari tipi di veicoli.

TIPO DI VEICOLO LPG CNG LNG
AUTOVETTURA A BENZINA X X
         -II-             A GASOLIO X X
         -II-             IBRIDA A BENZINA X X
         -II-             IBRIDA A GASOLIO X X
FURGONI BENZINA X X
      -II-       A GASOLIO X X
CAMION A GASOLIO X X X
     -II-      A CICLO OTTO X X
AUTOBUS CON MOTORE CICLO OTTO X X
     -II-                -II-              A GASOLIO X X
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Di seguito sono invece riportate le caratteristiche chimico-fisiche dei gas per autotrazione:
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Butano
C4H10

odorizzato 5-8 1,5 - 8,5 -0,4 2,0 nd nd
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H2

inodore 700 4,0 - 75,6 -252 0,09 0,018 gas

I rischi associati a perdite di gas per autotrazione possono riassumersi in:
• accensione di dardi lunghi anche parecchi metri 
• esplosione di serbatoi (contenitori per gas liquefatti) e bombole (contenitori per gas 

compressi)
• ustioni da calore
• ustioni da freddo (nel caso di GNL)
• asfissia (es. perdita all’interno dell’abitacolo)
• invisibilità delle fiamme (nel caso dell’idrogeno H2 )

Identificazione	del	veicolo
L’identificazione dei mezzi incidentati riveste primaria importanza al  fine di consentire al 
ROS di definire la strategia d’intervento. I mezzi in suo ausilio sono le SDS, oltre al suppor-
to della sala operativa, ma anche l’esperienza oltre alla formazione consente di identificare 
il tipo di gas dall’analisi del tipo di bombola o serbatoio e da altro particolare dell’attacco 
di carica.

Di seguito sono pertanto messi a confronto alcuni tipi di serbatoi e bombole (contenitori 
per gas compressi) illustrandone l’ubicazione all’interno del veicolo; considerazioni che 
tornano utili per l’identificazione del tipo di combustibile contenuto, delle modalità di stoc-
caggio e quindi per valutare il rischi.
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Autovetture

serbatoi GPL

bombole CNG

Furgoni

serbatoi GPL

bombole CNG
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mezzi pesanti CNG

autobus GNC questi mezzi possono contenere anche 8 bombole di CNG   

auto a idrogeno

mezzi pesanti GNL 
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Sicurezze degli impianti di alimentazione

Tutti i serbatoi e le bombole sono dotati di un gruppo valvolare ( comunemente chiamato 
multivalvola o brevemente MV) il cui scopo è quello di consentire funzionamento in sicu-
rezza dell’intero sistema. 
Le multivalvole omologate ai sensi delle normative attualmente vigenti (ovvero che rispon-
dono alla  ECE / ONU R110 per CNG e LNG e “R67/01” per l’LPG), hanno i dispositivi 
antiscoppio, mentre quelle installate antecedentemente al 2001 o comunque non rispon-
denti a tali normative, NON hanno alcun dispositivo antiscoppio e quindi, se coinvolte in 
un incendio, presentano un elevato rischio di esplosione.

E’ bene sapere che, se l’impianto è stato installato successivamente alla prima immatri-
colazione del mezzo, il libretto di circolazione ne riporta l’omologazione. Appare pertanto 
evidente come sia importante che la Sala Operativa (tramite l’applicativo del Ministero del-
le Infrastrutture e dei Trasporti) fornisca questa informazione tempestivamente alla squa-
dra che si sta recando sul posto.

Di seguito sono riportati alcuni modelli di multivalvola con dispositivi rispondenti e NON 
rispondenti alle “R110 e R 67/01”:  
 

Gruppi MV dotati di dispositivo antiscoppio

   Multivalvola LPG rispondente      Multivalvola CNG rispondente
 ECE-ONU R 67/01          ECE-ONU R110
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gruppo valvolare (mv) serbatoio LNG ece-onu r110

Gruppi MV NON dotati di dispositivo antiscoppio

Multivalvola LPG Multivalvola CNG
non rispondente alla ece-onu r 67/01 non rispondente alla ece-onu r 110

In ogni caso la MV è fissata ai serbatoi o alle bombole ed è così denominata perché è 
composta da più dispositivi e valvole di sicurezza; le valvole installate sulla Multivalvola 
possono essere di diversi tipi e presentano differenti tarature in funzione sia della tipologia 
di combustibile che del tipo di automezzo su cui sono installate. In particolare distinguia-
mo:  

•	 Elettrovalvola
o valvola di chiusura a distanza, permette l’isolamento 
del prodotto all’interno del serbatoio / bombola; normal-
mente è chiusa e viene attivata (aperta) dalla centralina 
del gas, quando il veicolo funziona a gas.
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•	 Valvola	di	eccesso	flusso
blocca il flusso del gas in caso di rottura della tubazione, 
è posta all’interno della MV e non è visibile dall’esterno.

•	 Valvola manuale di chiusura
permette di isolare il prodotto all’interno del serbatoio o bombola. Sugli impianti CNG ri-
spondenti al ECE-ONU R110 la manopola di chiusura, potrebbe  essere sostituita con una 
vite esagonale o una brugola, mentre sugli impianti LPG rispondenti al ECE.ONU 67/01 
non è sempre presente.

MV LPG (R67/01) MV CNG (R110) MV CNG (01/02/1986)

•	 Valvola termofusibile PRD
è costituita da un tappo in lega basso-fondente (fusi-
bile) che permette di scaricare il gas quando la tempe-
ratura della PRD raggiunge 120-130 °C , evitando così 
lo scoppio del serbatoio / bombola. Una volta aperta 
lascerà fuoriuscire tutto il gas stoccato.

•	 Valvola di sovrapressione PRV
permette di scaricare il gas quando la 
pressione interna al serbatoio / bombola  
raggiunge il valore di taratura evitando lo 
scoppio. Si ripristina quando tale valo-
re rientra nei parametri consentiti (valore 
soglia: LPG 27 bar, CNG 280 bar, LNG 
16 e 24 bar).
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Altri elementi costituenti l’impianto sono:

•	 Dispositivo galleggiante di massimo riempi-
mento

Presente solo sugli impianti LPG consente il riem-
pimento massimo all’80% della capacità del ser-
batoio

•	 Sensore di pressione
installato sui bus a CNG serve a misurare il grado 
di riempimento delle bombole. Questo attiva un al-
larme se per un’anomalia la pressione supera i 250 
bar in fase di ricarica e impedisce l’avviamento del 
motore quando la pressione scende al di sotto dei 
40 bar.

•	 Manometro del serbatoio LNG
il manometro posto sul mantello del serbatoio è un dispositivo che consente di valutare la 
pressione interna e di prevedere in anticipo l’attivazione delle PRV.

Tecniche	di	intervento	specifiche

Oltre ai pericoli generici presenti in un qualsiasi incidente stradale coinvolgente autoveicoli 
e  rappresentati nei precedenti capitoli, i veicoli alimentati a gas presentano ulteriori rischi 
aggiuntivi che devono essere considerati in fase di intervento, in funzione dei possibili 
scenari incidentali. Nel presente paragrafo saranno trattate esclusivamente le specifiche 
procedure da adottare per autoveicoli alimentati a gas, lasciando a quanto descritto nei 
precedenti capitoli tutte le operazioni comunque indispensabili alla riuscita dell’intervento 
per incidente stradale. Nello specifico per ogni tipologia di gas saranno presi in conside-
razione le seguenti ipotesi incidentali:
- A Incidente stradale senza perdita di gas
- B Incidente stradale con perdita di gas
- C Incendio autoveicolo a gas
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ATTENZIONE ! In presenza di automezzi alimentati a gas l’avvicinamento 
ai mezzi incidentati deve avvenire sempre con rilevatore multigas attivo 
iniziando la misura da una zona “pulita” e sopra vento. 

    A. Incidente stradale senza perdita di gas
In presenza di possibili dispersioni di gas la distanza minima di arresto dell’APS non deve 
essere inferiore a 50 m e seguire comunque le indicazioni del multigas.
•	 alimentazione a LPG (gas di petrolio liquefatto)

- Se l’impianto è successivo al 2001 (è utile a tale scopo risalire alla data di immatri-
colazione dell’autovettura tramite la targa del veicolo), la Multivalvola sarà dotata di 
dispositivo automatico di chiusura; tuttavia alcuni costruttori, sebbene non obbligato-
rio, dotano tale MV anche di valvola manuale di chiusura, in questo caso l’operazione 
di chiusura manuale è consigliabile e può essere rimandata al termine dell’intervento, 
prima di consegnare il mezzo agli operatori del soccorso stradale.
- Se invece l’impianto è antecedente al 2001, (anche se la MV dopo 10 anni dovrebbe 
essere sostituita, come previsto dalla R67-01), la Multivalvola potrebbe essere rimasta 
quella originale cioè dotata della sola valvola manuale che  consente di isolare il gas 
all’interno del serbatoio arrestando così eventuali perdite in questo caso è quindi bene 
chiuderla subito all’arrivo sul posto.

•	 alimentazione a CNG (gas naturale compresso ossia metano)
Premesso che detti impianti si dividono in impianti di tipo A (installati su tutti i veicoli 
Euro 5 o superiori e su tutti i veicoli il cui impianto è installato dalla casa madre indi-
pendentemente dalla normativa antinquinamento) in cui la Multivalvola possiede i di-
spositivi antiscoppio e i dispositivi automatici di chiusura abbinati alla valvola manuale 
di chiusura, ed impianti di tipo B in cui la Multivalvola è dotata solo di valvola manuale 
di chiusura (per tutti gli altri veicoli è facoltativo e cioè si possono installare impianti 
CNG di tipo A, oppure impianti di tipo B, e ancora, impianti misti).

- In caso di intervento su impianti di tipo A l’operazione di chiusura manuale è “con-
sigliabile” e può essere rimandata al termine dell’intervento, prima di consegnare il 
mezzo agli operatori del soccorso stradale.
- Se invece l’impianto è di tipo B all’arrivo sul posto è bene procedere alla chiusura 
della valvola manuale confinando il gas all’interno della bombola, tenendo presente 
che le bombole sono più di una, pertanto bisognerà chiudere la valvola manuale di 
ogni singola bombola.

•	 alimentazione a LNG (gas naturale liquefatto) o H2 (idrogeno)
Questa tipologia di impianti è esclusivamente di tipo A (impianti con la Multivalvola 
dotata sia dispositivi manuali che di quelli automatici di chiusura), pertanto dovremo 
attenerci alle procedure sopra descritte per gli impianti di tipo A.
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ATTENZIONE ! Il gas naturale liquefatto (LNG) usato per l’alimentazione 
degli autoveicoli NON è odorizzato. 

     B.	Incidente	stradale	con	perdita	di	gas
In presenza di dispersioni di gas la distanza minima di arresto dell’APS non deve essere 
inferiore a 50 m e seguire comunque le indicazioni del multigas.
Qualora il multigas vada in allarme, ci si dovrà arrestare evitando di avvicinarsi se non pri-
ma di aver “ripulito” l’area mediante un abbattimento/allontanamento del gas con acqua 
nebulizzata o ricorrendo all’utilizzo di elettroventilatori con caratteristiche Atex adeguate.
A questo punto si procederà come illustrato nel punto precedente.

Come già rappresentato l’utilizzo contemporaneo di una termocamera per individuare la 
perdita può tornare utile solo nel caso del LNG dove, grazie all’enorme differenza tra la 
temperatura ambiente e la temperatura del gas che fuoriesce dal serbatoio, potrebbe 
evidenziare la fuoriuscita del gas facendo anche emergere eventuali criticità sul mantello 
del serbatoio a doppia parete che potrebbe aver subito cricche o lesioni a seguito dell’in-
cidente. Per gli altri gas CNG, LPG e H2, essendo minima la differenza di temperatura tra 
gas e ambiente in caso di perdita, la termocamera è di scarsa efficacia.

ATTENZIONE ! Nel caso del LNG a causa della bassa temperatura di stoc-
caggio (-130 / -140 °C) e nel caso del LPG a causa dell’abbassamento di 
temperatura generato dalla perdita, è riscontrabile un rischio di ustioni da 
freddo

Qualora la perdita di gas avvenga all’interno dell’abitacolo, potrebbero verificarsi le condi-
zioni per un rischio di asfissia per gli occupanti, (si pensi ad esempio ad un’autovettura in 
cui le bombole dell’impianto siano ubicate all’interno del baule di un’autovettura monovo-
lume oppure che una perdita di LNG - non odorizzato - venga “spinta” dal vento all’interno 
dell’abitacolo.
Si riporta di seguito uno schema riassuntivo delle operazioni da porre in  essere in funzio-
ne del tipo di impianto: 

SERBATOIO / BOMBOLA  CON O SENZA PERDITA
Chiudere la valvola manuale a

FINE INTERVENTO
nel caso di:

Chiudere la valvola manuale all’
ARRIVO SUL POSTO

nel caso di:
LPG Impianto successivo 2001 Impianto antecedente 2001

CNG* > Euro 5 o installato da casa madre < Euro 5
LNG SEMPRE

* NOTA BENE: chiudere ogni singola bombola
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    C. Incendio auto a gas 
In considerazione del particolare rischio rappresentato dall’incendio di un autoveicolo ali-
mentato a gas coinvolto in un incidente stradale, per tale tipologia di autoveicoli, si riporta 
di seguito quello che deve essere il corretto approccio al mezzo in termini antincendio.

Descrizione della manovra:
1. L’APS in arrivo deve mantenere dal mezzo alimentato a gas che sta bruciando una di-
stanza di almeno 50 metri e seguire comunque le indicazioni del multigas.

ATTENZIONE ! Per l’assenza dei dispositivi di sicurezza o malfunziona-
mento delle valvole PVR e PDR potrebbe verificarsi lo scoppio del serba-
toio. Poiché questo fenomeno non da alcun preavviso, è da evitare, salvo 
casi estremi, il superamento del mezzo incendiato, con i mezzi di soccorso. 

2. L’avvicinamento all’incendio va effettuato con 2 manichette e con l’acqua in pressione 
nelle tubazioni.

3. La squadra sul posto si divide in due gruppi da due unità ciascuno che procedono ver-
so l’incendio attaccandolo da una distanza attorno a 10-15 metri. Nel caso di autoveicolo 
solo dalla 3/4 anteriore, nel caso di autobus eventualmente anche dalla 3/4 posteriore. 
Nelle autovetture è bene iniziare dai 3/4 anteriore perché il serbatoio ubicato dentro o sot-
to al baule rende l’avvicinamento dalla parte posteriore molto pericoloso con il rischio di 
essere coinvolti nell’esplosione del serbatoio.

4. Ogni coppia inizia ad erogare acqua da entrambe le linee con una portata di 250 lt al minu-
to. Il primo gruppo attaccando il veicolo in generale, mentre il secondo si concentra sul settore 
serbatoio / bombole del combustibile. Bisognerà attaccare l’incendio utilizzando due lance da 
45 o naspi con portata non inferiore a 250 lt / min stando in posizione possibilmente protetta.

5. Solo dopo aver abbondantemente raffreddato il mezzo si procederà all’ avvicinamento 
sempre continuando l’erogazione fino a completa estinzione.

6. Effettuare sempre e comunque una verifica finale con il multigas (se LPG anche nei 
pozzetti della fognatura)

Si riportano di seguito alcune sintetiche considerazioni specifiche per ciascun tipo di com-
bustibile gassoso per autotrazione:

•	 alimentazione a LPG e CNG
Negli autoveicoli dotati di valvole PRV e PRD la loro apertura improvvisa genera un dardo 
lungo parecchi metri senza alcun preavviso, prioritariamente sarà da evitare il superamen-
to del mezzo incendiato con i mezzi di soccorso.
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Non superare il veicolo in fiamme e posizionare l’APS a una distanza di sicurezza adeguata allo scenario e 
stendere 2 tubazioni.  I due binomi avanzano iniziando a erogare l’acqua a getto pieno.

Zone di pericolo anteriore e posteriore (per l’eventuale rilascio delle valvole di sicurezza)
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Erogazione dell’estinguente dalla distanza di sicurezza per abbassare le fiamme e valutare eventuali reazioni 
violente al getto d’acqua da parte delle leghe metalliche

Un binomio indirizza il getto dell’acqua sulla parte anteriore dell’abitacolo per estinguere le fiamme e 
ridurre l’irraggiamento del serbatoio, il secondo binomio si occupa del raffreddamento del serbatoio per 

evitare l’eventuale apertura delle valvole di sicureza
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Negli autoveicoli non dotati di dette valvole resta invece elevato il rischio di esplosione 
senza preavviso.

POSSIBILE DARDO LUNGO 
PAREGGHI METRI

RISCHIO SCOPPIO

LPG Impianto successive 2001 Impianto antecedenti 2001
CNG > Euro 5 o installato da casa madre tutti gli altri

ATTENZIONE ! Camion e autobus alimentati a CNG generano dardi con 
andamento verticale verso l’alto e orizzontale. In questi mezzi l’avvicina-
mento, sebbene rimanga dai 3/4, è possibile sia dalla parte anteriore che 
dalla parte posteriore.

•	 alimentazione a LNG
Premesso che i veicoli alimentati a LNG circolanti su strada attualmente sono solo mezzi 
pesanti, affrontare un incendio su questi mezzi è molto complesso. 
Anche se la pressione di esercizio interna ai serbatoi è relativamente bassa (8-10 bar), non 
bisogna dimenticare che il LNG all’interno del serbatoio è allo stato liquido a una tempe-
ratura di circa -130° (criogenica) e NON è odorizzato.
Conseguentemente poichè l’acqua della APS è sicuramente più calda se gettiamo acqua 
in una pozza di LNG provocherà una forte evaporazione con conseguente alimentazione 
delle fiamme (come buttare benzina sul fuoco). Oltre a ciò la rapida transizione di fase 
(RTP) può provocare schizzi di metano liquido anche incendiato a distanza, con evidente 
rischio per i soccorritori e per la propagazione dell’incendio.

In questo caso è preferibile raffreddare il serbatoio mediante acqua nebulizzata, creando 
contestualmente un flusso di aria utile a “spostare” le fiamme e il calore dal serbatoio stesso.
Il raffreddamento del serbatoio integro coinvolto nell’incendio o anche solo riscaldato per 
irraggiamento, consente di rallentare l’incremento di pressione scongiurando l’intervento 
della valvola di sicurezza PRV (questa si attiva raggiunti 16 bar), la quale, scaricando me-
tano in fase gassosa, andrebbe ad alimentare l’incendio già in atto.

Considerato che la PRV è una valvola autoripristinante, il controllo della pressione me-
diante il raffreddamento del serbatoio potrebbe essere un’azione risolutiva.

In un intervento di questo tipo è molto difficile fare previsioni sui tempi di apertura delle 
valvole di sicurezza, sulle temperature e sull’evolversi dello scenario, le variabili possono 
essere tante e non sempre note, basti pensare per es. alla differenza dei tempi di risposta 
di una PRV se il serbatoio è quasi vuoto, pieno o parzialmente pieno.
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L’incendio dei mezzi alimentati a CNG (in particolare gli autobus) in zone urbane può avere un’evoluzione 
negativa immediata se si attivano le valvole di sicurezza provocando i dardi incendianti tra gli edifici.
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Interventi su veicoli ibridi ed elettrici
Nel presente paragrafo saranno date alcune informazioni utili al soccorso su come è con-
cepita un’autovettura elettrica o ibrida e di quali accortezze debbono essere adottate per 
lavorare in sicurezza.

Definizioni:
- Autovettura ibrida bivalente: autovettura con due propulsori differenti, un motore en-
dotermico e uno o più motori elettrici, alimentata da due carburanti differenti di cui uno 
benzina o gasolio ed energia elettrica fornita da una batteria ad alto voltaggio (HV - Hight 
Voltage). Da non confondere con un’autovettura bi-fuel (es. benzina/gas), la quale utilizza 
due carburanti ma un unico motore endotermico.

- Autovettura ibrida trivalente: autovettura con due propulsori come sopra ma che utiliz-
za tre carburanti differenti come benzina e gas per l’endotermico oltre all’energia elettrica 
per il motore elettrico fornita da batteria HV.

- Autovettura micro hybrid o a ibridazione minima: queste vetture, a dispetto del nome 
che portano, non sono delle vere auto ibride perché non adottano alcun tipo di motore 
elettrico declinato alla movimentazione della vettura. Su tali vetture viene normalmente 
implementato l’impianto elettrico in modo da renderlo più efficiente così da ridurre il con-
sumo di carburante. L’impianto elettrico più efficiente si basa su sistemi Start and Stop, su 
alternatori più potenti a gestione elettronica e su batterie maggiorate capaci di immagazzi-
nare un maggior quantitativo di energia. Alcuni produttori per gestire al meglio la funzione 
Start & Stop ad ausilio della batteria 12 Volt integrano un condensatore “ultracapacitore”  
(supercondensatore).

- Autovettura Mild Hybrid: questo tipo di vetture adottano il classico motore endotermi-
co, gasolio o benzina e un motore generatore elettrico di modesta o ridotta potenza (20 
KW o meno) alimentato da batterie ai Ioni di litio da 48 Volt (oppure in alcuni casi a 12 Volt)
Per diminuire le emissioni inquinanti il motore elettrico dà il suo contributo in spinta ag-
giuntiva al motore termico. 

- Autovettura elettrica: autovettura a trazione puramente elettrica, dotata  di uno o più 
motori elettrici alimentati da una batteria HV.

Le auto sia elettriche che ibride sono formate da una doppia architettura elettrica: la clas-
sica rete in bassissima tensione a 12V Volt e una alimentata dalla batteria HV. Ai fini del-
la presente trattazione intenderemo alto voltaggio la corrente in uscita dalle batterie HV 
(valori da 60 a 400V Vcc) solo per distinguerla dalla corrente delle batterie dei servizi che 
erogano 12 volt (basso voltaggio).

Nell’impianto di basso voltaggio al posto del filo terminale negativo, indispensabile per 
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garantire il passaggio di corrente, viene utilizzato il telaio del veicolo come elemento con-
duttore (massa elettrica), nell’HV invece le case costruttrici hanno prestato particolare at-
tenzione all’aspetto sicurezza per quanto riguarda il rischio elettrico infatti nessun condut-
tore di alta tensione è collegato alla carrozzeria.

ATTENZIONE ! Questo significa che non andremo a chiudere il circuito 
elettrico nel momento in cui sbadatamente entriamo in contatto con un 
cavo, con un elemento in tensione e la carrozzeria dell’auto o il suolo senza 
pertanto correre rischi di elettrocuzione.

- Autovettura ad Idrogeno
Un’alternativa oggi in fase di sperimentazione e sviluppo da parte di molte case automo-
bilistiche è quella delle autovetture a celle combustibili ad idrogeno (fuel cell). Le auto così 
dette ad idrogeno sfruttano, per il loro funzionamento, una cella combustibile installata al 
centro dell’auto, un serbatoio in fibra di carbonio in grado di resistere a pressioni fino a 
700 bar contenente idrogeno allo stato gassoso e uno o più motori elettrici. 
All’interno della cella combustibile avviene un procedimento chimico inverso rispetto 
all’elettrolisi ottenendo, tramite l’unione di idrogeno e ossigeno, energia elettrica. La cella 
combustibile infatti è costituita da un anodo, saturo di ossigeno e un catodo che ossida 
l’idrogeno. In questo modo si ottiene una reazione chimica in grado di generare l’energia 
elettrica che, confluendo direttamente al motore elettrico o a più motori elettrici, permet-
tono all’automobile di muoversi.
L’industria dell’automotive è oggi molto interessata allo sviluppo di auto così alimentate in 
quanto non emettono inquinanti dallo scarico ma esclusivamente vapore acqueo.
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Identificazione
Purtroppo ad oggi, benché si stia cercando di ovviare a questa mancanza, le auto elet-
triche e ibride NON sono immediatamente distinguibili esternamente se non da alcuni 
particolari quali:

-    Pittogrammi esterni

- Presenza di presa di 
ricarica

- Presenza di cavi arancioni
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- Adesivi di avvertimento posti sulle parti in tensione

- Indicatori di livello di carica sul cruscotto

- Segnalatori vari all’interno della strumentazione (spia READY o simboli vari )

- Assenza del tubo di scarico

ATTENZIONE ! Assumono pertanto particolare importanza le informazioni 
che ci sono fornite dalla Sala operativa dopo aver consultato l’applicativo 
del MIT da cui è possibile desumere il tipo di alimentazione del veicolo.

Elementi fondamentali del motore a trazione elettrica:
Tutte le auto sia elettriche che ibride sono costituite da:
A. motore di trazione, motore generatore, compressore elettrico del clima
B. batteria HV
C. gruppo inverter / converter
D. supercondensatore (presente solo su micro ibride)
E. service plug o sezionatori per HV
F. sezionatore in bassa tensione per batteria HV
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G. dispositivi automatici di sicurezza
H. cavi arancioni

A. Motore di trazione:
è quel dispositivo che trasformando l’energia elettrica in energia meccanica, permette 
all’auto di muoversi. 
Ogni casa costruttrice sceglie, in base al modello e alle proprie esigenze, la tipologia di 
motore, quanti installarne e dove (posizione più idonea). 

In questa immagine abbiamo un motore endotermico solidale ad un sistema di trazione 
elettrica.

In questo caso invece ab-
biamo un motore elettrico 
su ogni singola ruota (su 
due anteriori o posteriori o 
su tutte e quattro).

B. La batteria HV
altro non è che un oggetto in grado di accumulare energia chimica e di rilasciare questa 
energia sotto forma di elettricità.
Nello specifico, la batteria ad alto voltaggio HV è racchiusa all’interno di un contenitore ed 
è costituita da una serie di celle e  moduli collegati tra loro in serie, che riescono ad eroga-
re tensioni da un minimo di 60 Volt fino a 400 Volt in Corrente Continua per le autovetture 
e fino a 800 Volt per gli autobus elettrici.
Allo stato attuale la tipologia di batterie utilizzate per autotrazione sono di tre tipi : 
1. NiMH: Nichel metal idruro, molto utilizzate già da qualche tempo nelle vetture elettri-

che e ibride;
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2. LI-Ion: Ioni di litio sono attualmente le più diffuse con uno dei migliori rapporti peso/
potenza, nessun effetto memoria e lenta perdita della carica quando non utilizzate;

3. LMP: Lithio Metal Polimer (Polimeri di Litio) sono una evoluzione delle batterie Li-ion. 
La principale differenza rispetto alle classiche batterie Li-ion è che l’elettrolita, anziché 
essere un solvente organico liquido, è un polimero solido con l’indiscutibile vantaggio 
di non essere infiammabile rendendo così dette batterie meno pericolose in caso di 
danneggiamento accidentale. 

I pacchi batteria sono dotati di un calcolatore di gestione di tre relè e di un sezionatore 
comunemente chiamato Service-Plug.

•	 Il calcolatore di gestione batteria HV gestisce i relè in uscita, comunica con gli altri 
calcolatori (esempio air-bag), monitora la temperatura e la tensione della batteria ecc.  
è alimentato dalla batteria di servizio a 12 Volt.

ATTENZIONE ! Conseguentemente senza alimentazione da parte della 
batteria 12 Volt non abbiamo corrente HV in uscita.

•	 I tre relè sono degli interruttori (on/off) normalmente aperti comandati dal calcolatore 
di gestione e posti all’interno del contenitore batteria. Generalmente sono aperti ga-
rantendo in questo modo l’isolamento della stessa. La loro chiusura avviene durante 
la procedura di avviamento del motore da parte del conducente erogando così energia 
elettrica ai vari componenti.
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ATTENZIONE ! Ci sono alcune situazioni che generano l’apertura automa-
tica dei relè garantendo la sicurezza del veicolo nello specifico in caso di: 
incidente stradale (tramite i sensori di crash), temperature anomale della 
batteria, cariche e scariche errate, quando sussiste una dispersione di cor-
rente a massa e infine quando viene sconnesso il service-plug.

•	 Service-Plug sezionatore ad alta tensione per batterie HV il cui funzionamento è de-
scritto in seguito.

C. Inverter-converter è un dispositivo fondamentale per il funzionamento di tutti i com-
ponenti elettrici. Esso riceve dalla batteria HV corrente continua trasformandola in cor-
rente alternata bifase per alimentare componenti quali per esempio il condizionatore o il 
riscaldatore dell’abitacolo e trifase per il motore/i elettrici di trazione (inverter). 
Consente inoltre di aumentare o abbassare il Voltaggio (converter) rispettivamente quando 
richiesto dal motore o per caricare la batteria a 12 Volt dei servizi e alimentare tutti i dispo-
sitivi elettrici (centraline di gestione, finestrini, luci, tergicristalli ecc.)

D. Supercondensatore è un dispositivo installato sulle autovetture Micro Ibride che di-
spongono del dispositivo Stop&Start ed è costituito 
da due condensatori collegati in serie installati all’in-
terno di un involucro cilindrico di alluminio contenen-
te acetonitrile (prodotto tossico/corrosivo). Esso è 
posizionato sotto il passaruota anteriore lato guida e 
consente un rilascio rapido di energia con capacità 
elettriche molto elevate risultando molto pericolosi 
per i soccorritori se tagliati accidentalmente.

ATTENZIONE ! Questi dispositivi possono generare una capacità elettrica-
fino a 1200 Farad che risulta molto pericolosa per i soccorritori se vengono 
tagliati accidentalmente durante le fasi di decarcerazione.
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E. Service-Plug o Sezionatori per l’Alto Voltaggio
Il Sezionatore ad alto voltaggio per batterie HV comunemente noto come Service-Plug, si 
può paragonare ad un connettore/spina. Esso ha lo scopo di scollegare l’alta tensione HV 
dal resto dell’impianto elettrico principale separando la continuità dei moduli che costitui-
scono la batteria HV impedendo così l’uscita di alta tensione dalla batteria.

Il service-plug normalmente viene utilizzato per disabilitare il sistema HV nel momento in 
cui siano necessarie riparazioni o assistenza su qualsiasi parte del sistema da parte di tec-
nici riparatori, ma anche tutelare i soccorritori quando si interviene su un veicolo elettrico 
o ibrido coinvolto in un incidente.

I Service-plug hanno forme diverse, generalmente sono di colore arancio e sono costituiti 
da un basculante mobile (che garantisce il blocco della spina per evitare impropri sganci) 
che deve essere alzato o spostato per permetterne la rimozione. Una volta rimosso lo si 
dovrà custodirlo in un posto sicuro, evitando che qualcuno sbadatamente lo reinserisca. 

 

ATTENZIONE ! L’operazione di rimozione del Service-Plug deve essere ef-
fettuata sempre indossando i guanti dielettrici.

F. Sezionatore in bassa tensione per batterie HV
Sono anch’essi dispositivi di disinserimento dell’alto voltaggio collegati, tramite un filo in 
12 Volt (bassa tensione) direttamente ai relè che disconnettono l’alto voltaggio.
Questi sezionatori hanno forme, colore e dimenioni diverse:

229

Manuale Operativo Incidenti stradali - vers 1.1 / 2021

Strategie d’intervento

Direzione Centrale per l’Emergenza, il Soccorso Tecnico e l’Antincendio Boschivo



a. connettore a spina (generalmente montato in autovetture tedesche).

Per la cui disconnessione è necessario seguire le istruzioni in quanto ne esistono varie ti-
pologie con procedure diverse.

b. Fusibile dedicato posto nella scatola fusibili ed identificato mediante apposita targhet-
ta   

c.	interruttori	on/off o a fungo (per l’ubicazione consultare le SDS o le ERG)   

d. cavo dedicato: Studiato appositamente per le squadre di soccorso che, per motivi di 
scenario non possono accedere agli altri sistemi, può essere nero o rosso, è di diametro 
ridotto ed ha una banda di colore giallo attorno con raffigurato un elmo di vigile del fuoco 
ed una tronchese.
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Per separare l’alta tensione è necessario, tramite una tronchese, effettuare un taglio a 
monte e uno a valle di questa banda gialla, asportando così il segmento di filo.

Alcune case costruttrici prevedono il taglio 
del cavo negativo della batteria 12Volt co-
munque segnalato sempre da appositi si-
mili adesivi.

G. Dispositivi automatici di sicurezza
Per limitare il rischio elettrico e quindi isolare l’alta tensione, esistono inoltre dei dispositivi 
gestiti dalla centralina elettronica, che si attivano in modo del tutto autonomo:
- L’isolamento dell’architettura elettrica HV è monitorato dalla centralina di gestione del 
sistema che rileva e segnala immediatamente eventuali dispersioni verso massa.
- I sensori di crash rilevato un incidente, comunicano con la centralina che, oltre ad attiva-
re airbag e pretensionatori, comunica con il calcolatore di gestione della batteria HV che 
comanda l’apertura dei i relè.

H. Cavi HV:
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In molti veicoli ibridi ed elettrici, l’alta tensione viene utilizzata per azionare una varietà di 
accessori, come servosterzo e aria condizionata, pertanto i cavi ad alta tensione posso-
no essere posizionati praticamente ovunque nel veicolo. Per questo motivo i cavi ad alta 
tensione sono generalmente resi riconoscibili dalla presenza di connettori e cablaggi di 
colore arancione. 

Approfondimenti su possibili rischi
Si riportano di seguito i rischi aggiuntivi generati in un autoveicolo dalla presenza di com-
ponenti elettrici HV

Shock elettrici: 
Dovuti all’attraversamento della corrente elettrica del corpo umano dopo essere entrato in 
contatto con elementi in tensione.

Fuoriuscita di elettrolita dalle batterie:
L’elettrolita contenuto all’interno del pacco batterie in caso di rottura genera rischi dovuti 
al contatto o all’inalazione di prodotti tossici e corrosivi. Va evitata pertanto ogni opera-
zione di taglio finalizzata all’estricazione che può portare alla rottura del contenitore della 
batteria HV.

Fenomeno del “Thermal runaway”:
(o fuga termica) nel mondo dell’automotive sta ad indicare un incremento graduale e inar-
restabile della temperatura delle batterie HV. Si tratta di un processo chimico che inizia 
generalmente intorno ai 65° C e coinvolge i componenti e i materiali che costituiscono il 
cuore della batteria.
Il processo di combustione, nel caso di batterie Li-ion (con minore frequenza quelli ai po-
limeri di Litio) si autoalimenta in quanto bruciando sviluppa ossigeno generando così un 
fenomeno di autocombustione difficile da spegnere. Le cause principali che scatenano 
questa reazione sono:

• Urti (la percentuale maggiore dei casi). Gli incidenti stradali, anche se non coinvolgono 
in modo importante direttamente il contenitore della batteria, potrebbe generare un danno 
nei conduttori interni con probabilità di corto circuito e innesco immediato o differito nel 
tempo;
• innalzamento della temperatura causato da un irraggiamento termico esterno dovuto  
per esempio all’incendio della autovettura;
• Problemi elettrici in fase di ricarica da colonnina;
• Scarsa qualità delle batterie o difetti di fabbricazione.

In tutti questi casi la temperatura continuerà a salire fino a causare l’accensione sponta-
nea di un singolo modulo o di alcuni moduli che, per reazione a catena, si propagherà a 
tutto il complesso della batteria HV.
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ATTENZIONE ! Le batterie direttamente coinvolte in una collisione anche 
se apparentemente spente e raffreddate possono incendiarsi anche a di-
stanza di giorni vanno pertanto monitorate da chi terrà in deposito l’auto-
vettura.

Tattica	di	intervento	specifica:
Tratteremo di seguito le operazioni di messa in sicurezza di un autoveicolo elettrico o ibri-
do incidentato coinvolto o meno da un incendio o sommerso.

    A. Messa in sicurezza di un veicolo ibrido o elettrico incidentato
Per poter operare in sicurezza sulle auto elettriche ed ibride, dobbiamo mettere in pratica 
sul posto alcune operazioni atte a confinare l’alta tensione all’interno della batteria, garan-
tendoci così di operare senza rischi elettrici. 
Prioritariamente pertanto bisogna identificare la posizione degli elementi critici dal punto 
di vista elettrico  consultando le relative Schede di soccorso o le ERG che, per ciascun 
modello, indicano dettagliatamente la sequenza e le operazioni da seguire.

ATTENZIONE ! Innanzitutto bloccare il veicolo azionando il freno a mano e 
posizionando la leva cambio in P (se il cambio è automatico).

Airbag

Batteria 12 V

Roll bar auto-
mativo

Batteria 
HV

Cartuccia 
airbag

Superconden-
satore basso 
voltaggio

Pistoncini

Cavi HV
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carburante
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Service 
plug
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 Benchè il sistema ad alto voltaggio si disattiva (toglie tensione) automaticamente in caso 
di incidenti con airbag azionato, non possiamo mai esimerci dall’eseguire, prima di ogni 
altra manovra, le tre operazioni fondamentali di seguito elencate:

1. Spegnere il quadro
• Girare la chiave su off e rimuoverla o premere il pulsante start/stop in base al tipo di auto.

ATTENZIONE ! Se l’autoveicolo è provvisto di smart key, allontanare 
quest’ultima di almeno 5 mt dall’abitacolo. Nell’eventualità che non si rie-
sca a trovarla proseguire con l’intervento prestando attenzione a non pre-
mere il tasto start/stop.

• Assicurarsi sul pannello che la scritta READY o le spie che indicano l’impianto attivo si
spengano.

ATTENZIONE ! In questo modo permetteremo l’apertura dei relè del pacco 
batteria ed eviteremo, l’avanzamento del veicolo.

ATTENZIONE ! Il motore elettrico è silenzioso pertanto se sul quadro stru-
menti rimane accesa la spia READY o altre spie (in alcune auto si accende 
la spia OFF per segnalare che tutto è spento) c’è la possibilità che l’auto 
parta o il motore endotermico possa avviarsi automaticamente.
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2. Scollegare il service-plug o in alternativa il sezionatore in bassa tensione per bat-
teria HV (connettore, fusibile o interruttore).
Questa seconda alternativa deve essere ponderata in base alla situazione e quindi all’en-
tità dell’incidente e danni provocati all’auto in quanto è irreversibile.

3. Procedere al distacco conservativo del polo 
negativo della batteria a 12 Volt
L’ordine dei passaggi qui sopra descritti vanno ri-
spettati nel momento in cui le condizioni dello scena-
rio lo permettono. Qualora per lo stato dello scenario 
non fosse possibile effettuarli tutti e tre si ribadisce 
che già il solo primo passaggio da solo comunque 
mi consente di inibire l’alto voltaggio.

ATTENZIONE ! Fare particolare attenzione se a causa dell’impatto alcuni 
conduttori elettrici sono stati lesionati e presentano fili scoperti o se l’invo-
lucro della batteria HV è stato compromesso.

ATTENZIONE ! Nell’esecuzione delle operazioni sopra descritte è fatto ob-
bligo di intervenire con guanti dielettrici di classe zero (idonei  per lavorare 
in sicurezza su impianti ad alto voltaggio, fino a 1000V).

Riconsegna del veicolo incidentato
Terminate le fasi di decarcerazione ed estricazione, prima di consegnare il veicolo agli enti 
preposti o al gestore del soccorso stradale, verificare con l’utilizzo della termocamera la 
temperatura del pacco batteria ricordando che la reazione chimica di Thermal Runaway 
può aver luogo quando la temperatura supera i 65° C. 
Considerato il rischio di innesco d’incendio anche a distanza di qualche giorno, è neces-
sario avvisare il responsabile del recupero del mezzo (autista carro attrezzi intervenuto sul 

Video didattico sulla messa in sicurezza su autovetture ibride

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/
Video/messa_sicurezza_su_autovetture_ibride_3.mp4
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posto) facendosi sottoscrivere un verbale di affidamento veicolo quale manleva. Consi-
derata la delicatezza di questo aspetto è stato predisposto uno schema di verbale che si 
allega al presente manuale.
Come consiglio di carattere generale è comunque bene suggerire che l’autoveicolo non 
venga parcheggiato all’interno di garage, officine o carrozzerie, né a fianco di altre vetture 
o vicino a materiali combustibili. 

    B. Incendio di un veicolo ibrido o elettrico

L’incendio di un veicolo ibrido o elettrico risulta essere un intervento molto complesso 
in quanto l’estinzione può risultare difficile e può proseguire per molto tempo dopo lo 
spegnimento delle fiamme. Infatti una volta incendiata e compromessa l’instabilità dei 
componenti interni alla batteria, anche se riusciamo a raggiungere l’interno dell’involucro 
della batteria HV con l’acqua e apparentemente spegniamo le fiamme, la reazione chimica 
continuerà permettendo la continua riaccensione fino all’esaurimento di tutto il materiale 
combustibile ivi contenuto. 
Questo comportamento come detto è dovuto al fatto che le batterie agli Ioni di Litio quan-
do bruciano rilasciano ossigeno e possono perciò bruciare senza una fonte di ossigeno 
esterna. Per questi motivi gli incendi che coinvolgono veicoli con queste batterie hanno 
peculiarità uniche che devono essere considerate nella fase della scelta della strategia di 
intervento.

Studi internazionali svolti considerano ad oggi l’acqua come l’unico estinguente in gra-
do di aver ragione sulle fiamme di batteria Li-Ion anche se i quantitativi necessari sono 
davvero ingenti (non ci si potrà esimere dall’inviare sul posto almeno un’autobotte) e le 
operazioni possono durare parecchie ore.

Un risparmio di acqua è possibile su alcune autovetture che montano un sistema di ac-
cesso diretto al contenitore del pacco batterie (Fireman Access*) che può così essere al-
lagato. In alternativa si dovrà provvedere all’immersione della vettura in acqua, mediante 
appositi contenitori/container allagabili. 
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Una volta consumatesi tutte le parti combustibili dell’autovettura resteranno solo le fiam-
me della batteria, che normalmente sono intense ma di dimensioni ridotte. In questa fase 
è plausibile adottare una strategia difensiva dell’ambiente circostante, concentrando l’ac-
qua sulle strutture vicine che potrebbero essere innescate e controllando l’irraggiamento 
(l’utilizzo dell’acqua dell’APS direttamente sulla batteria HV risulterà di scarsa efficacia e 
richiederà molte ore).
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ATTENZIONE ! Le fiamme di una batteria HV dipendono dal tipo della bat-
teria e dal loro livello di carica. Dobbiamo perciò fare attenzione alla lettura 
delle fiamme.
Nel caso di batterie NiMH, l’utilizzo di acqua per lo spegnimento produce 
effetti simili a un incendio di metalli (anche se la proiezione di metallo in-
candescente non è così violenta come nel caso dell’estinzione dell’allumi-
nio, magnesio o titanio costituente la carrozzeria).

Altro rischio conseguente all’incendio di una batteria Li-ion è la produzione di acido fluo-
ridrico, che essendo tossico e corrosivo può generare pericolo sia per inalazione che per 
contatto cutaneo, rendendo necessaria l’assunzione di specifici antidoti e la decontami-
nazione in caso di contatto (già il semplice lavaggio con acqua e detergenti risulta essere 
parzialmente efficace). La strategia d’intervento più opportuna è pertanto, oltre all’uso 
dei DPI completi, la posizione sopravento, l’eventuale utilizzo di moto/elettroventilatori, la 
conoscenza del tipo di veicolo che stiamo affrontando e tutti quegli accorgimenti volti ad 
evitare il contatto con tale sostanza.

Terminata l’opera di spegnimento, anche se l’incendio non ha coinvolto la batteria, biso-
gna comunque monitorare la temperatura con la termocamera avvisando chi prenderà in 
carico della vettura di tutte le problematiche descritte precedentemente.

Naturalmente l’estinzione di un veicolo ibrido e cioè elettrico con in aggiunta una trazione 
endotermica o endotermica bi-fuel, richiede di associare a quanto sopra detto la strategia 
d’intervento specifica al tipo di alimentazione associata all’elettrico.

    C. Auto sommersa
Un’autoveicolo elettrico/ibrido sommerso può essere trattato come qualsiasi altro veicolo 
in quanto non ci sono rischi di elettrocuzione in caso di contatto con la carrozzeria o con 
il telaio della vettura, sia essa ancora sott’acqua che già portata fuori.
Se è necessario procedere alla disattivazione dell’alta tensione questa può essere effet-
tuata dopo l’estrazione dell’auto dall’acqua.
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Interventi congiunti con l’elicottero
Non di rado, un soccorso a persone intrappolate in autovetture, richiede l’ausilio di un 
elicottero per il rapido trasporto di feriti al più idoneo presidio sanitario. Tuttavia la pre-
senza nell’area operativa di numerosi soccorritori ed osservatori, parti e detriti su strada e 
terreno, rende necessario prestare particolare cautela nell’impiego sul posto di un mezzo 
ad ala rotante.

In definitiva, bisogna ricordare che l’elicottero è un veicolo utilissimo e, talvolta, indispen-
sabile per le azioni di soccorso in una emergenza, ma non bisogna mai sottovalutarne la 
pericolosità. E’ pertanto fondamentale la conoscenza dei metodi e delle procedure neces-
sarie a gestire tali situazioni.
Il ROS dovrà attentamente valutare l’attribuzione degli incarichi a tale riguardo, vigilando 
sulle intromissioni trasversali da parte di soggetti non adeguatamente formati. L’elicottero 
in “hovering” o in fase di atterraggio crea sotto di sé un’area interessata dal flusso del 
rotore che, senza poterne definire con esattezza i confini, viene detta “area di operazioni”.

A causa del flusso del rotore, tutta l’area di operazioni deve essere considerata un’area 
a rischio di incidente. Questo anche in considerazione del fatto che il flusso è soggetto a 
continue e repentine variazioni di portata e direzione, per le variazioni di quota dell’elicot-
tero, l’incidenza delle pale rispetto al terreno, l’orografia del terreno stesso e la presenza 
di ostacoli  che sono in grado di influenzare la direzione del flusso d’aria.

ATTENZIONE ! A livello del terreno, un oggetto che apparentemente sem-
bri non subire gli effetti del flusso del rotore, può improvvisamente trasfor-
marsi in una sorta di proiettile e colpire persone o cose presenti nell’area 
operativa.

La zona sensibile al flusso d’aria varia continuamente in funzione di numerosi fattori. Per 
valutare una misura indicativa di massima di tale zona, dobbiamo ipotizzare un cerchio di 
raggio superiore a 50 metri nel caso dell’AB 412 e AW139.

Area di atterraggio
Tenendo conto di quanto sopra come indispensabile premessa, il punto prescelto  per far 
atterrare un elicottero deve avere le seguenti caratteristiche:

•    essere lontano da fili aerei, quali teleferiche o linee elettriche;
•    non trovarsi in un avvallamento, ma piuttosto in un luogo sopraelevato;
•    essere pianeggiante e privo di ostacoli;
•    consentire all’elicottero un buon angolo di avvicinamento (pertanto possibilmente lon-
tano da altri ostacoli);
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•    non essere sotto la minaccia di caduta di sassi o valanghe;
•    avere il fondo solido (se polveroso, va bagnato con cura, se innevato, va battuto);
•    essere lontano quanto basta da eventuali tendopoli o Posti Medici Avanzati (almeno 
100 metri) al fine di evitare che l’elicottero atterrando faccia volare via le tende.

Tutto questo tenendo sempre ben presente che la decisione finale circa l’eventuale atter-
raggio spetta al pilota, ma che la corretta applicazione delle procedure e delle segnalazio-
ni da parte delle squadre a terra, contribuisce in maniera non trascurabile a creare un cli-
ma di sicurezza e fiducia reciproca tra le varie componenti, fattore importante nel quadro 
dell’ottimizzazione delle operazioni di soccorso.

Per le necessarie comunicazioni radio con l’elicottero, è consigliabile tenerle prima che lo 
stesso arrivi sulla scena, anche perché, in tale fase, l’attenzione del ROS a terra sarà tutta 
incentrata sulla gestione dell’area e pertanto le comunicazioni dovranno essere ancora più 
essenziali se non esclusivamente gestuali.

Segnali
Esistono vari tipi di segnali: torce colorate, segnalatori a luce chimica, luci strobo, ecc.. 
E’ opportuno eseguire degli addestramenti per acquisire la manualità necessaria all’uso 
di questi presidi in condizioni, a volte, avverse (condizioni meteo, pressione psicologica, 
zone impervie).
I fumogeni sono molto utili perché oltre a segnalare la necessità di soccorso e a favorire 
la localizzazione in zone di difficile individuazione, forniscono al pilota indicazioni circa la 
presenza e la direzione del vento al suolo.

Nel caso si disponga di un apparato radio, ma non si sia in grado di fornire le coordinate 
del punto dove siamo e ove necessita il soccorso, un collaudato sistema di localizzazione 
è quello del “metodo dell’orologio”.
Con questo sistema si immagina l’elicottero come una ``lancetta” puntata verso le 12: l’o-
peratore a terra fornisce la propria posizione in ore rispetto ad essa (es: “vieni a ore tre”, 
significa virare a destra di 90°, “vieni a ore 6”, significa virare di 180°, e così via). 
Nelle immagini che seguono si evidenziano alcuni parametri, come le dimensioni della 
piazzola di atterraggio, la distanza da ostacoli, la posizione del segnalatore rispetto al 
vento, la posizione delle braccia e il “metodo dell’orologio”.
Per quanto riguarda la posizione delle braccia, va ricordato che le braccia aperte a Y (Yes) 
significano “sì, abbiamo bisogno di soccorso” o comunque “si” alle domande poste da 
bordo con l’impianto di altoparlanti; un braccio alzato e uno abbassato, a N, significano 
“no, non abbiamo bisogno di soccorso” o comunque “no” alle domande poste da bordo 
(segnale internazionale CISA-IKAR, accettato e condiviso pressoché ovunque).
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Avvicinamento all’elicottero

Durante le operazioni in prossimità dell’aeromobile, sia esso in hovering o pattini / ruote 
a terra, non agire mai di propria iniziativa, ma attenersi scrupolosamente alle disposizioni 
dell’equipaggio e del ROS a terra.
Con l’elicottero a terra, prestare particolare attenzione al rotore di coda e non camminare 
MAI verso monte. 
Nella fase finale di atterraggio, è opportuno che il ROS presti la massima attenzione agli 
astanti (rischio di movimenti improvvisi e inconsulti), senza naturalmente perdere di vista 
l’aeromobile.

ATTENZIONE ! Ricordarsi di chiudere i portelloni dell’ambulanza o del 
mezzo con il quale si opera e di fermare tutto ciò che possa essere spo-
stato dal flusso del rotore (lenzuola, reti agricole, lamiere, cassonetti, mo-
toveicoli, ecc.)

L’avvicinamento all’elicottero una volta atterrato, avverrà secondo uno schema ben pre-
ciso:

1. lo specialista di bordo, d’accordo con il pilota, autorizza con un segnale il ROS ad av-
vicinarsi all’aeromobile;
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2. il tecnico di bordo o l’elisoccorritore pone una mano sulla spalla della persona incari-
cata di salire a bordo e la accompagna fino in prossimità dell’elicottero, “consegnandolo” 
allo specialista;
3. se l’avvicinamento riguarda una barella guidata da due o più soccorritori, il ROS deve 
porre particolare attenzione ai pericoli derivanti dallo spostamento d’aria generato dal 
flusso del rotore; è buona norma incaricare un soccorritore di proteggere (anche solo con 
le mani) il viso del paziente;
4. una volta “imbarcata” la barella, il ROS dovrà riaccompagnare i soccorritori in zona 
di sicurezza, prestando particolare attenzione al rilassamento psicologico tipico di quei 
momenti, rilassamento che potrebbe generare errori gravissimi (lenzuola o materiale vario 
lasciato libero, spettatori che si avvicinano, movimenti verso il rotore di coda, ecc.).

In determinate situazioni è facoltà del pilota avvalersi di una procedura di sicurezza che 
prevede di verricellare un componente dell’equipaggio di volo sul luogo dell’evento. Tale 
operatore, dopo essersi rapportato con il ROS presente sulla scena, ed aver acquisito le 
informazioni necessarie, diventerà punto di raccordo tra gli operatori presenti sulla scena 
e, ovviamente, interlocutore con l’equipaggio di volo.

ATTENZIONE ! Il gestore dell’area deve evitare di trasportare egli stesso 
la barella, per essere pronto ad intervenire in caso di necessità. Qualora 
avesse le “mani” impegnate nel trasporto del carico, non potrebbe tempe-
stivamente affrontare situazioni di pericolo.

Gestione dell’ambulanza
L’avvicinamento all’elicottero in moto rappresenta il momento di massimo rischio. Nel 
caso di intervento congiunto elicottero/ambulanza, il mezzo di soccorso sanitario deve 
avere la parte anteriore preferibilmente rivolta verso l’elicottero.
In questo modo, all’apertura dei portelloni posteriori dell’ambulanza per sbarcare la ba-
rella, si ha a disposizione un’area sufficientemente protetta dal rumore e dall’aria prodotte 
dal rotore principale dell’elicottero. Il paziente risulta così maggiormente riparato e il flusso 
di informazioni, tra il personale dell’ambulanza ed il personale di volo, può avvenire più 
facilmente.

Si devono, a questo punto, individuare quattro persone per trasportare a mano la barella 
verso l’elicottero. Si evidenzia che il trasporto della barella con le ruote presenta numero-
se problematiche e va quindi limitato a situazioni ben collaudate, come nella piattaforme 
ospedaliere o su terreno asfaltato.
I quattro barellieri devono avere un abbigliamento idoneo (pantaloni, giacca allacciata, 
scarpe idonee, casco e occhiali di protezione).
Si indica loro la direzione esatta di avvicinamento e allontanamento ed il lato di ingresso 
della barella rispetto al pianale dell’elicottero (di solito entra prima il lato “testa” della ba-
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rella).
Durante il loro percorso, devono essere tassativamente accompagnati dal “gestore dell’a-
rea” che ha esclusivamente compiti di controllo della sicurezza ed eventuale rapido inter-
vento correttivo.
Si deve rimarcare l’importanza di non compiere, in prossimità dell’area di influenza del 
rotore, gesti o iniziative non concordate che potrebbero avere conseguenze catastrofiche 
sull’intera manovra.
L’autista del mezzo di soccorso deve chiudere immediatamente portelloni e finestrini 
dell’ambulanza per evitare danneggiamenti anche gravi.

Terminato il rapido briefing con le figure preposte, il ROS chiederà al pilota, via radio, l’au-
torizzazione all’avvicinamento. Una volta ottenuta, avvierà l’operazione di avvicinamento 
- consegna barella - allontanamento.
E’ preferibile, a questo punto, che il personale sanitario eventualmente presente (medico 
ed infermiere) salgano a bordo dell’elicottero prima della barella, onde evitare pericolosi 
scavalcamenti. Qualora il paziente necessiti di una continua assistenza (es. : vittima intu-
bata e ventilata manualmente), almeno uno dei due dovrà salire comunque a bordo prima 
della barella.

Il ROS dovrà prestare la massima attenzione affinché eventuali bystander presenti non 
possano avvicinarsi troppo o compiano azioni di disturbo, seppur involontario.

E’ opportuno sapere che, se l’elicottero intervenuto è appartenente alla flotta VF e la SO 
ha specificato che l’intervento è richiesto per incidente stradale, il personale elisoccorrito-
re imbarca la seguente attrezzatura (la quantità varia a seconda del velivolo in dotazione):
•  cesoia/divaricatore combinato manuale
•  sistema di estinzione Ifex
•  autorespiratore
•  kit di sollevamento cuscini Vetter
•  kit idraulico completo (divaricatore / cesoia combinato, cilindro, prolunghe, centralina 

a scoppio, tubazioni)
•  gruppo fari a batteria
•  kit tirfor completo (tirfor, fune d’acciaio, braghe e fune per l’ancoraggio, leva)
•  seghetto a gattuccio a batteria.
Quanto sopra torna utile maggiormente quando l’incidente coinvolge più autoveicoli e 
avere a disposizione più gruppi da taglio / divaricazione può essere un’utile risorsa.
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GLOSSARIO  

CdS
codice della strada

CNG GAS NATURALE COMPRESSO (METANO)
Il CNG (Compressed Natural Gas) è una forma di gas naturale, che viene offerto come 
combustibile per automobili, oppure su mezzi pesanti come autobus e autocarri con per-
correnze limitate.

ERG
Emergency response guide, guida avanzata e completa che oltre ad integrare spesso le 
nozioni ed indicazioni della SDS, forniscono informazioni importanti per la gestione di nel 
soccorso di veicoli elettrici od ibridi elettrici, per esempio la costruzione dell’impianto ad 
AV o l’individuazione del Service Plug.

FIREMAN ACCESS
Foro con tappo termofusibile, posto nella sommità delle batterie AV al litio di alcune au-
tovetture Renault, in caso di incendio stradale, la tappezzeria e gli interni della vettura si 
incendiano completamente, lasciando il tappo termofusibile a bruciare.
Il foro che si svilupperà successivamente, permetterà ai vigili del fuoco intervenuti, di at-
taccare l’incendio riempiendo, attraverso il foro stesso, tutta la batteria d’acqua permet-
tendo perciò di annegare gli elementi della batteria in acqua e successivamente spegnere 
completamente l’incendio.
GNL 

Il gas naturale liquefatto LNG, dall’inglese liquefied natural gas) si ottiene sottoponendo il 
gas naturale (GN), dopo opportuni trattamenti di depurazione e disidratazione, a succes-
sive fasi di raffreddamento e condensazione fino alla sua liquefazione, riducendo il suo 
volume di circa 600 volte, la tipologia di stoccaggio non ne consente l’odorizzazione. 

HV
High Voltage - Alto Voltaggio acronimo abitualmente usato per indicare il pericolo della 
corrente elettrica nelle autovetture ibride ed elettriche

ISTRUZIONI PRE ARRIVO -IPA
Indicazioni che l’operatore di sala operativa dei vigili del fuoco trasmette al richiedente per 
prepararlo all’arrivo delle squadre, le semplici informazioni che vengono trasmesse servo-
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no ad agevolare il lavoro di chi sta arrivando sul posto, spegnere il motore della vettura, 
azionare gli indicatori di emergenza, inviare un incaricato a segnalare la corretta strada 
da percorrere, sono alcune tra le innumerevoli indicazioni utili a facilitare l’arrivo sul posto 
delle squadre vvf e l’inizio delle attività di intervento.

ISTRUZIONI SALVA VITA- ISV
Indicazioni che l’operatore di sala operativa dei vigili del fuoco trasmette al richiedente per 
evitare che egli possa compiere azioni pericolose per la propria incolumità.
Generalmente si tratta di informazioni che devono, in modo categorico, mettere in salvo 
sia i richiedenti che i cittadini che si trovano coinvolti nell’intervento.
Ad esempio disporre l’allontanamento di tutti gli astanti da un incidente stradale dove è 
in corso una fuoriuscita di gas da uno dei mezzi coinvolti. In realtà le ISV sono svariate e 
devono essere supportate sia dalla conoscenza dei vigili del fuoco, sia da appositi gruppi 
di lavoro che ne validano la creazione.

LNG
Acronimo inglese per GNL Gas Naturale Liquefatto.

LPG
Acronimo inglese per il GPL Gas di Petrolio Liquefatti.

NUE
Numero Unico Emergenza 112

PRD
valvola  di  sicurezza  alla  sovratemperatura  ( termofusibile). E’ una valvola di sicurezza 
prevista dai regolamenti R67/01 e R110.

PRV
valvola di sicurezza alla sovrapressione.  E’ una valvola di sicurezza prevista dai regola-
menti R67/01 e R110.

S.O. 
Sala Operativa

SDS
Scheda di soccorso, sigla in italiano alternativa alle parole Rescue sheet o alla Francese 
FAD, Fiches d’aide à la désincarcération

SERVICE PLUG
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Interruttore di isolamento della batteria AV, presente in forme differenti, dal semplice pul-
sante, al fungo a pressione, ad interruttore a rotazione, più comunemente presente come 
inserto sganciabile a doppia azione leva più estrazione.
In alcuni casi, Tesla per esempio, si può trattare di un cavetto da sezionare.
Il termine Service Plug può anche non comparire nelle SDS o nelle ERG, in quanto, non 
sempre viene usato questo termine per descrivere questo interruttore, e tuttavia in alcune 
SDS non viene assolutamente citato. 

ROS
Responsabile Operazioni di Soccorso
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2

3

VEICOLO SU RUOTE

Accesso da portiera 

anteriore/posteriore

Rimozione parziale/totale 

del tetto

Accesso dal 

portellone

§ Tecnica di base
§ Tecnica IN/OUT
§ Tecnica dello 

schiacciamento

§ Rimozione parziale del 

tetto
§ Apertura laterale a 

scrigno
§ Rimozione totale del 

tetto

§ Apertura 

rapida

§ Rimozione delle 

portiere
§ Apertura grande

A
p

e
rtu

ra
R

im
o

zio
n

e

1 2 3

Cliccando sul numero relativo al tipo di accesso che si intende praticare (nelle tre ipotesi di 
veicolo su ruote, veicolo capovolto e veicolo su un fianco) il cursore rimanda sul specifico 
paragrafo.
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VEICOLO CAPOVOLTO

Accesso dal 

fianco

Tecnica 

dell’ostrica

Accesso dal 

portellone

a. Rimozione di una 

portiera

b. Rimozione di 

entrambe le portiere
•. Tecnica strappo 

montante B
•. Tecnica 

indebolimento 

montante B

c. Creazione terza 

porta (auto a 3 

porte)

§ Variante 1
§ Variante 2
§ Variante 3

§ Apertura/

Rimozione

2

1

3

21 3
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Accesso da 

portiera

Rimozione 

parziale/totale 

del tetto

Accesso dal 

portellone

a. Rimozione laterale

totale tetto

b. Semi rimozione

laterale totale del

tetto

c.

•.

Semirimozione 
laterale parziale del 
tetto:

ostacolo adiacente 
la zona anteriore 

a. Apertura

rapida

VEICOLO SU UN FIANCO

2 31

2 3

1
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Ministero dell’Interno 
DIPARTIMENTO DEI VIGILI DEL FUOCO DEL SOCCORSO PUBBLICO E DELLA DIFESA CIVILE 

 

Comando Provinciale VV.F. TREVISO 
Via S. Barbara, 5 – Tel. 0422358111 – Fax 0422263368 – E-Mail :comando.treviso@vigilfuoco.it 

 
Verbale contestuale di  affidamento veicolo 

 
Il sottoscritto CR/CS ………………………………….quale responsabile operativo 
dell’intervento n°………. per incidente stradale/incendio stradale avvenuto in data 
………….  alle ore ……… presso luogo ……………………………………. 
………………………………………………………………………………………. 
 

 AUTORIZZA 
 

il sig……………………….  nato il….……….. a…………………..………… 
residente a…….…………..………………….in via …………………………. 
CI/PAT n°……………………rilasciata da …………………………………... 
quale operatore qualificato/titolare della ditta …………………………………... 
sita nel comune di ………………………….. in via ………………………………... 
al recupero e presa in carico dei seguenti mezzi: 
-Autocarro ………………… targato …………. il quale risulta alimentato a …... 
-Autovettura ibrida ……………… targata …………. alimentata a ………+ elettrica 
-  …………………………………………………………………………………….. 
 

IL QUALE DICHIARA: 
 
Io sottoscritto……………………… (consapevole che in caso di dichiarazione mendace sarà 

punito ai sensi del C.P. secondo quanto prescritto dall’art. 76 del succitato D.P.R. 445/2000)   dichiaro di 
essere a conoscenza dei rischi/pericoli legati ai veicoli alimentati a  …….., LNG, 
CNG, LPG, ovvero veicoli elettrici o ibridi e quindi essere in possesso 
dell’abilitazione PAV (persona avvertita) o PES (persona esperta) con l'idoneità per i 
lavori sotto tensione, come previsto dalla CEI 11-27  IV edizione e di disporre di un 
luogo sicuro e/o area sicura dove posizionare tali mezzi in quarantena e/o per soste 
prolungate. 
 
 
 
 
     Letto , confermato e sottoscritto alle ore ________   in data _______ 
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DICHIARAZIONE DI CESSIONE TEMPORANEA 

DI VEICOLO DA CENTRO DI RACCOLTA E DEMOLIZIONE

Il sottoscritto ______________________________________________, titolare dell'impianto

di  autodemolizione denominato  _________________________________________________ sito

in ___________________________________ (TV), via __________________________________,

  DA'  ATTO

di aver ceduto temporaneamente il veicolo Marca __________________________________,

modello _______________________________, con numero di telaio _______________________,

al  Corpo  Nazionale  dei  Vigili  del  Fuoco,  Comando  di  Treviso  –  Distaccamento  di

_____________________________________, rappresentato dal ___________________________.

Il suddetto veicolo viene temporaneamente ceduto su richiesta del Corpo Nazionale dei Vigili

del Fuoco, una volta bonificato dei liquidi combustibili e/o infiammabili (trasmissione, carburante,

impianto  frenante,  ecc.)  senza  dar  luogo  ad  alcun  onere  per  lo  stesso,  il  quale  lo  utilizzerà

esclusivamente per attività didattica, di aggiornamento e di retraining che verranno effettuate nella

sede dei  Vigili  del  Fuoco e che sono finalizzate  alla  ottimizzazione degli  interventi di  soccorso

riguardanti sinistri stradali. Al termine di tali attività il CNVVF si impegna a riconsegnare il veicolo a

questo  impianto  di  autodemolizione,  con  le  modifiche  ed  i  rimaneggiamenti  conseguenti  alle

attività stesse.

Il  trasporto del  veicolo  dal  suddetto impianto di  autodemolizione alla  sede dei  Vigili  del

Fuoco,  e  la  successiva  riconsegna all'impianto  di  autodemolizione  (che non devono intendersi

oggetto delle disposizioni di cui all'art. 212, c. 5, D.Lgs. 152/2006) avvengono a cura del Corpo

Nazionale dei Vigili del Fuoco.

CONSEGNA DEL VEICOLO 

Luogo e data _______________________________________________________

IL TITOLARE DELL'IMPIANTO DI AUTODEMOLIZIONE: ________________________________

PER IL C.N. VIGILI DEL FUOCO: __________________________________________________

RICONSEGNA DEL VEICOLO 

Luogo e data _______________________________________________________

IL TITOLARE DELL'IMPIANTO DI AUTODEMOLIZIONE: ________________________________

PER IL C.N. VIGILI DEL FUOCO: __________________________________________________
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INDICE DEI VIDEO

1.	Video	didattico	sull’approccio	all’inci-
dente	stradale:	il	ruolo	della	sala	operativa

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/
files/eventi/2021-05-29/Video/approccio_
allincidente_stradale_il_ruolo_della_sala_

operativa_0.mp4

2.	Video	didattico	sulla	procedura	di	
stabilizzazione	autovetture

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/
files/eventi/2021-05-29/Video/procedu-
ra_di_stabilizzazione_autovettura.mp4

3. Video didattico sulla gestione dei 
vetri

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/fi-
les/eventi/2021-05-29/Video/gestione_ve-

tri_su_incidente_stradale_1.mp4

4. Video didattico sulla manovra di rota-
zione laterale del tetto

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/
files/eventi/2021-05-29/Video/incidente_
stradale_autovettura_posta_sul_fianco_0.

mp4

5. Video didattico sulla messa in sicu-
rezza	su	autovetture	ibride

https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/
files/eventi/2021-05-29/Video/messa_sicu-

rezza_su_autovetture_ibride_3.mp4
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https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/Video/procedura_di_stabilizzazione_autovettura.mp4
https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/Video/gestione_vetri_su_incidente_stradale_1.mp4
https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/Video/incidente_stradale_autovettura_posta_sul_fianco_0.mp4
https://www.vigilfuoco.tv/sites/default/files/eventi/2021-05-29/Video/messa_sicurezza_su_autovetture_ibride_3.mp4



