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di Lorenzo Borselli*Attualità

Poliziotti investiti e controlli stradali:
il parere dell’ASAPS

Sasso Marconi (Bologna), A1, 22 dicembre 2024: una pattuglia investita da un utente "distratto" mentre segnalava la
chiusura di una delle tre corsie per la presenza di un bus in panne. Gli agenti erano fuori dal veicolo come previsto 
sono usciti illesi

(ASAPS) – Il controllo di polizia ai veicoli in transito è uno dei fulcri del cosiddetto “controllo del territorio”, 
attività che – di per sé – costituisce il servizio d’istituto per eccellenza: è nell’ambito di tale quotidiana attività 
che la Polizia di Stato, i Carabinieri e tutte le altre forze di polizia in campo, pongono in essere la prevenzione 
di reati. Quando si parla della nostra Specialità, la locuzione si trasforma in “vigilanza stradale”: cambia ov-
viamente lo scenario e cambiano le modalità operative d’ingaggio, ma il senso e la finalità di tale operazione 
restano sostanzialmente le stesse.Ma a quali rischi si espone l’operatore di polizia che si approccia ad un 
controllo di questo tipo?

Lo scorso 12 settembre, in A4, un agente della Stradale di Vicenza è stato investito e ferito gravemente dal 
conducente di un’auto, poi risultata rubata, al quale era stato intimato l’alt.Ma non si tratta di un caso isolato, 
come documentato puntualmente dall’osservatorio Asaps “Sbirripikkiati”, secondo il quale, nel solo 2024, 
le aggressioni fisiche agli agenti della Forza Pubblica sono state 2.695,più di 7 al giorno, una ogni 3 ore e 
mezzo; il 19 settembre, davanti al Tribunale per i Minorenni di Napoli, uno dei Carabinieri intervenuti per 
disperdere alcuni ragazzini che si erano radunati per inneggiare a un giovane detenuto nel centro di prima 
accoglienza, è stato travolto dal conducente di uno scooter, un 18enne dei Quartieri Spagnoli, poi arrestato; 
il 25 giugno, un altro poliziotto è stato falciato da alcuni ladri in fuga, colti in flagranza di furto a Ostia ai danni 
di una famiglia di turisti americani, ai quali avevano svaligiato l’auto e, sempre nei dintorni di Roma, a Torre 
Angela, il 30 gennaio, un agente delle Volanti era stato deliberatamente investito da un uomo alla guida di 
un’auto, anch’essa rubata.

La questione, da un punto di vista tecnico-operativo, è estremamente complessa, perché l’investimento 
può avere diverse cause, tutte (o quasi) innescate dal comportamento trasgressivo di una o più norme da 
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parte del conducente: a volte si tratta di conducenti 
non in grado di fermarsi in tempo (è il caso soprattut-
to di persone in stato di alterazione fisica da alcol o 
stupefacenti o impegnate in guida ad alta velocità). 
Nel novembre 2024 tre agenti della Polizia Locale di 
Roma vennero investiti mentre stavano rilevando un 
incidente stradale e feriti gravemente, tanto che ad 
uno dei colleghi è stata amputata una gamba: l’in-
vestitore, in stato di ebbrezza, era un carabiniere.
Altre volte si tratta di eventi scaturiti da vere e pro-
prie operazioni di polizia che si evolvono, da controllo 
preventivo, ad azione finalizzata alla repressione di 
fenomeni delittuosi.
Il caso dell’auto rubata fermata per caso è quello ti-
pico di scuola ed è la ragione per cui, nel tempo, le 
tecniche operative approntate dai vari istituti di for-
mazione delle FFPP, hanno affinato protocolli di po-
sizionamento sulla sede stradale, sia dei veicoli d’isti-
tuto che degli operatori impegnati.
La Polizia Stradale, ad esempio, ha sviluppato tec-
niche tutte proprie, visto il contesto in cui opera: una 
pattuglia che opera in territorio urbano o extraurbano 
ma in contesti di viabilità minore, procede di norma 
al controllo di un veicolo “da tergo”, ma sulla gran-
de viabilità questa pratica non è sempre possibile e, 
anzi, il più delle volte è estremamente rischiosa, visto 
il volume di traffico che un’arteria principale esprime 
nell’arco di pochi minuti, traffico che non è solo di 
autovetture ma, soprattutto, di veicoli commerciali o 
da trasporto pubblico.

Proviamo a fare il punto: l’ASAPS ha individuato, ne-
gli anni e sulla scorta delle esperienze maturate dal 
proprio Ufficio Studi, una serie di punti critici, in tutto 
cinque:

1. Veicolo in movimento: le attuali dotazioni dei 
veicoli in servizio di polizia comprendono un tablet 
in grado di accedere al sistema SDI (l’archivio cen-
trale della Polizia Criminale). Quando un equipaggio 
“adocchia” un veicolo e decide di fermarlo, se ovvia-
mente il tempo operativo lo consente, la prima ope-
razione dovrebbe essere quella di verificare la posi-
zione legale della targa, la corrispondenza al tipo di 
veicolo, le generalità del proprietario e il suo even-
tuale profilo criminale. A volte ciò non è possibile, sia 
in relazione al contesto operativo in cui il controllo si 
svolge (e combinare tutte queste interrogazioni SDI 
in movimento è estremamente complesso), sia in 
relazione al fatto che gli operatori decidono spesso 
di differire la serie di interrogazioni terminalistiche a 
fermo effettuato, quando cioè lo scenario si sia sta-
bilizzato in un luogo idoneo e sicuro. L’ideale, non 
ci stancheremo mai di ripeterlo, sarebbe comunicare 
immediatamente la circostanza alla centrale opera-
tiva e richiedere agli operatori di eseguire i controlli. 
Esempio: la pattuglia “x” decide di fermare il veicolo 

“y”, ne dà comunicazione alla C.O., spiegando dove 
si trova e indicando tipo, colore, targa del veicolo, nu-
mero e genere degli occupanti e il luogo esatto dove 
si tenterà il fermo. Sapere con chi si ha a che fare 
cambia radicalmente l’approccio, ovviamente, ma 
l’assunto è che non si può avere mai contezza di chi 
ci troveremo davvero davanti. Per questo, mantenere 
alta l’attenzione sugli occupanti, sull’andamento del 
mezzo e sull’atteggiamento del conducente quando 
si sia accorto della presenza di una pattuglia alle cal-
cagna è vitale per non farsi poi cogliere di sorpresa al 
momento del contatto. Anche il luogo ove il fermo av-
verrà deve essere scelto con attenzione. In autostra-
da le pattuglie operano in maniera diversa: fermare 
un veicolo ad un casello o in un’area di parcheggio 
o di servizio è senz’altro più semplice che operare 
in un contesto urbano, ma le modalità con cui il fer-
mo avviene sono completamente diverse, per ovvie 
ragioni. E se nel fronteggiare una persona la nostra 
attenzione deve essere sempre rivolta al linguaggio 
del corpo, nel caso del conducente del veicolo che in-
tendiamo fermare il focus dovrà essere rivolto all’at-
teggiamento con cui lo stesso guida: reagisce alle 
nostre segnalazioni? Sembra prepararsi alla fuga o 
ad abbandonare l’auto? Accelera? Frena?

2. Il posto di controllo: senza tornare sulla differen-
za tra posto di controllo e posto di blocco, le ope-
razioni connesse allo svolgimento del primo si svol-
gono normalmente con maggior tranquillità, sempre 
che lo stesso si svolga d’iniziativa dell’equipaggio e 
non sia correlato, piuttosto, alla necessità di operare 
un filtraggio dei veicoli a seguito di ricerche mirate. 
Si tratta, normalmente, di controlli a campione, nei 
quali il “selettore”, l’operatore cioè che decide qua-
le veicolo fermare, lavora normalmente in base alla 
sua esperienza. Se si tratta di un controllo di polizia 
stradale, l’attenzione sarà principalmente incentrata 
sul controllo del veicolo e documentale, mentre nel 
caso di verifiche di polizia ordinarie gli agenti potreb-
bero optare per accertamenti diversi. La sostanza 
non cambia: se il posto di controllo è correttamen-
te posizionato, i rischi per gli operatori sono ridotti al 
minimo, a condizione che la soglia di attenzione e di 
interazione tra gli stessi (tra il selettore e il cosiddet-
to “uomo-mitra”) resti sempre al massimo livello. Di 
chi scappa, partendo dal caso “Rami”, abbiamo già 
parlato in uno dei precedenti numeri de Il Centauro 
e, quindi, non torniamo sull’argomento. Certo è che 
le fughe ci sono e sono più frequenti di quanto non 
si immagini: ricordate sempre, però, che se il con-
ducente di un veicolo fugge all’alt apparentemente 
senza motivo, non è detto che si sia in flagranza o 
post flagranza di un qualche reato o in presenza di un 
latitante: il tipo potrebbe avere semplicemente bevu-
to troppo o non aver pagato l’assicurazione e, quindi, 
cercate sempre di tutelare la vostra incolumità e, so-
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prattutto, quella di chi non c’entra niente e si trova sulla vostra strada. Il CDS prevede, per chi non si ferma 
all’alt, la contestazione di un illecito amministrativo, sanzionato con una multa. È solo con un comportamento 
di manifesta opposizione all’atto legittimo dell’agente che si può arrivare alla resistenza (art. 337 c.p.) o a 
fattispecie più gravi. Nel caso del collega di Vicenza, l’ipotesi di reato è infatti tentato omicidio.

3. La fase del controllo: in Italia il comportamento di conducenti e passeggeri in caso di controllo di polizia 
non è disciplinato da alcuna norma o protocollo: negli USA, ad esempio, è imposto al conducente sottoposto 
a verifica di polizia di restare in auto e spegnere la macchina. In Italia, ci sembra che la maggior parte delle 
persone resti in auto, soprattutto in caso di posti di controllo, ma per ottenere lo spegnimento del motore e lo 
sfilamento delle chiavi (come ci viene insegnato ai corsi di formazione), è necessario impartire ordinativi chia-
ri e precisi, che non sempre l’utente sembra propenso a rispettare. Peraltro, la gran parte dei veicoli moderni 
è dotata di chiavi elettroniche, portate in tasca o in borsetta e, quindi, non c’è alcuna garanzia che la persona 
fermata poi non riavvii il motore e se ne vada. Poi ci sono quelli che vogliono scendere per forza o quelli che 
vogliono tenere l’auto accesa a tutti i costi. Gli avvicinamenti ai veicoli fermati avvengono secondo linee guida 
che qui, ovviamente, non riportiamo, ma lo scenario è certamente destinato a cambiare in relazione al nume-
ro dei passeggeri controllandi ed al loro atteggiamento, oltre che dal contesto in cui l’azione avviene. Quello 
che raccomandiamo, perché la consuetudine uccide, è che quando uno scrive e annota gli esiti del controllo, 
l’altro stia sempre in campana, per evitare sorprese e dobbiamo insistere affinché le persone si attengano 
alle nostre disposizioni, soprattutto per la loro sicurezza;

4. Gli accertamenti documentali: se tutto è in regola, se cioè la procedura di identificazione non conduce 
a risultati positivi su terminali, se le verifiche visive non portano a niente e in assenza di contestazioni di 
qualsiasi genere, tutto si conclude in poco tempo. Ma se, invece, l’interrogazione terminalistica o il controllo 
conducono a risultati che comportino la redazione di atti amministrativi, perquisizioni o arresti, la questione 
si complica. L’avvio di una procedura di polizia amministrativa o giudiziaria è foriera, di norma, di un cambio 
di atteggiamento da parte del controllato o dei controllati e ciò in relazione a una serie infinita di variabili: la 
natura della contestazione e della misura da adottare, la personalità dei controllati, il nostro approccio e il 
nostro numero. Sarebbe bene, quindi, richiedere e ottenere, nel più breve tempo possibile, ausilio di altro 
personale, al quale noi stessi o la centrale operativa fornirà tutti gli aggiornamenti. In questi casi l’esperienza 
e l’addestramento diventano decisivi: il linguaggio del corpo delle persone controllate diventa il primo campa-
nello d’allarme e se, ad esempio, alla richiesta di restare in auto la persona disubbidisce e scende, ecco che 
la nostra soglia d’allerta deve innalzarsi. In genere, quando il controllo diventa operazione di PG (decidendo 
cioè di effettuare una perquisizione o ritenendo che uno o più documenti esibiti siano falsi o contraffatti), la 
miglior soluzione è quella di far rientro al comando, dove il vantaggio tattico anche in relazione alla psicologia 
del nuovo scenario e della presenza di più operatori, riduce al minimo il rischio di una reazione pericolosa da 
parte del controllato. È chiaro poi che, quando la persona non sia in sé o quando la stessa decida di reagire, 
bisognerà passare alle vie di fatto e procedere al contenimento o all’arresto. Il nostro più spassionato consi-
glio è quello di mantenere sempre la calma e di comunicare le nostre decisioni in maniera chiara e compren-
sibile, quando però il soggetto o i soggetti siano fuori dall’auto, per avere un margine d’azione nel caso sia 
ipotizzabile un tentativo di fuga;

5. La sosta operativa in strada: un tempo l’ASAPS annotava un numero esorbitante di agenti della Speciali-
tà investiti e uccisi in carreggiata nel corso di rilievi di altri incidenti, di soccorsi a persone in difficoltà e perfino 
nel corso di servizi di autovelox. Anche in questo caso il tributo di sangue più alto è stato corrisposto proprio 
dalla Stradale: oggi, grazie alla predisposizione di linee guida che prevedono una rigida interazione con gli 
enti proprietari o concessionari, il rischio si è estremamente assottigliato, pur non essendo del tutto sparito. 
Saremo chiari: quando gli agenti sono in strada per cause legate a eventi accidentali, devono assicurarsi di 
vedere e di essere visti, specie di notte. Devono essere sempre consapevoli della situazione che hanno da-
vanti e che se davanti a loro un pericolo si è già manifestato ed ha prodotto i suoi effetti, dietro è tutto ancora 
da decidere e se, in caso di emergenza, non saranno pronti, il loro destino è segnato.

(*) Ispettore della Polizia di Stato - Comandante Sottosezione Polizia Stradale Pian del Voglio 
Responsabile Comunicazione di ASAPS


