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Introduzione

 

Questo lavoro è il frutto della collaborazione di molti autori. In prevalenza provenienti dal mondo aeronautico, ma nondimeno operanti all’interno di altri mondi: medicina di urgenza, giornalismo, psicologia.

Mondi che possono intendersi come contigui, se diamo per pacifico l’assunto che oggigiorno il concetto di complessità sistemica può riferirsi a tutta la società civile ed economica.

Viviamo in un mondo interconnesso, così che variabili non controllate in un determinato luogo possono radicalmente incidere dall’altra parte del mondo.

La pandemia da COVID-19 è esempio palese di tale interconnettività. Nel breve volgere di pochi mesi il virus si è diffuso in tutto il mondo ad un ritmo esponenziale. Più le persone viaggiavano, si incontravano, scambiavano conoscenza e capacità, più aumentavano i casi di positività.

Non c’è stato quindi il tempo di predisporre difese adeguate che avessero validità ed efficacia circonstanziate, provate e sperimentate prima. Molto è stato improvvisato, provato per la prima volta, sperimentato in accordo al metodo scientifico.

Il lockdown è divenuto pratica sociale comune, il suo utilizzo è stato più volte reiterato quando i contagi non apparivano sotto controllo.

L’inizio delle pratiche vaccinali, con l’utilizzo di più preparati biologici, ha permesso di ottimizzare la risposta immunitaria della popolazione mondiale, più in alcune nazioni che in altre. Il virus si è così trovato di fronte ad una memoria immunologica che ne ha frenato la diffusione, permettendo lentamente ma progressivamente di riappropriarci di una quotidianità a volte letteralmente dimenticata.

La pratica vaccinale è quindi un principio scientifico irrinunciabile, che permette di proteggere sia l’individuo, la persona in quanto tale, che le comunità umane; le Società antropiche, la mankind.

Il mondo aeronautico ha avuto tanta parte in questa oramai nuova concezione della vita sociale, economica e finanziaria. Sia nella diffusione del virus, ché oggi è possibile attraversare il globo nel volgere di un solo giorno, sia nella preparazione e utilizzo delle logistiche preposte alla costituzione di adeguate difese.

Se quindi il traffico commerciale è stato bloccato immantinente e solo ora, a far data il finire dell’anno 2021, si assiste ad una risalita sorretta dall’appena trascorso periodo estivo, principi di resilienza e di recovery debbono prepotentemente entrare nel change management delle grandi aziende aeronautiche; siano esse società aeroportuali, fornitori dei servizi della navigazione aerea, compagnie aeree.

Il volume si apre con una storia di guerra.

La storia di guerra è un racconto che custodisce in se le caratteristiche salienti di una specifica attività o professione. Attraverso di essa si cerca di esprimere in un modo quanto più vicino alla realtà difficoltà, eventi, problemi, emozioni di chi opera in settori complessi, sotto-specificati e ad alto rischio Essa riassume in maniera epigrafica soprattutto il lato umano delle persone; i loro pensieri, le loro difficoltà, fatiche, dubbi e paure; nondimeno la forza, il valore, il coraggio e il sacrificio.

Abbiamo deciso di riportare la storia di guerra di un medico rianimatore dell’ospedale Carlo Poma di Mantova. Per ringraziare Lei e tutti coloro che, sanitari, ancora oggi combattono strenuamente il virus.

Perché alla base di una giusta memoria storica sta la testimonianza di coloro che sono stati sulla linea del fronte.

Se loro combattono, insieme a molti altri, a noi spetta il dovere di dare la giusta interpretazione storiografica ai fatti.

 

La prima parte del volume è dedicata al controllo del traffico aereo. ANACNA, Associazione Nazionale degli Assistenti e dei Controllori della navigazione Aerea, espone le azioni messe in campo per la tutela dei propri associati e delle loro famiglie. Le attivtà hanno riguardato il peer support e il sostegno psicologico; l’istituzione della medaglia per la safety , riconoscimento attraverso il quale l’Associazione identifica il fattore umano come necessario a che lo scenario operativo si risolva sempre al meglio. La realizzazione di un video rivolto sia all’opinione pubblica, sia agli stessi operatori del traffico aereo, per trasformare questi da spettatori inermi in protagonisti attivi della lotta al virus.

Viene poi riportata una ricerca, sulla valutazione del benessere occupazionale per il personale ANACNA durante il COVID, realizzata a cura della prof.ssa Ilaria Setti e dalla dr.ssa Valentina Sommovigo, con la collaborazione delle dr.sse Chiara Bernuzzi e Alice Scarabelli del Department of Brain and Behavioural Sciences Unit of Applied dell’Università di Pavia.

Ancora in relazione al mondo del controllo del traffico aereo il terzo contributo può essere annoverato tra quelli definibili rivoluzionari e visionari: Air Traffic Control Service From Home (ATCS-FH). La pandemia ha posto le condizioni per una nuova versione delle attività lavorative, esplicitate da quello che è definito smart working.

Lavorare da casa in un ambito complesso, sotto-specificato, a rischio consentito come quello ATC può sembrare distopico, ma alzi la mano chi pensava all’isolamento impostoci dal distanziamento sociale, con la sempre impellente necessità di continuare a lavorare. Potrebbero flessibilità e autonomia nella scelta degli spazi, degli orari, degli strumenti operativi coesistere con la fondamentale responsabilizzazione inerente i risultati richiesta e imposta agli operatori del traffico aereo? L’analisi è prevalentemente tecnica mentre le considerazioni, i dubbi, gli apprezzamenti e le critiche vengono lasciate al lettore.

 

La seconda parte, con quattro contributi, esprime importanti considerazioni a riguardo della componente aeronautica al suolo, ovvero quella prevalentemente legata alle procedure di change management degli aeroporti, del Regulator, della scienza e della tecnologia al servizio delle operazioni. La gestione del rischio viene indagata a partire dalla componente normativa, che passando da metodologie applicative per l’identificazione delle aree più sensibili giunge fino al front end; all’interno di un aeromobile da sanificare per la tutela della salute pubblica, personale e collettiva.

 

La terza parte consta di otto contributi e lascia inizialmente la parola ai piloti. L’altra parte della frequenza, fortemente colpita da cambiamenti radicali nella gestione delle risorse umane relative. Si è data la parola a professionisti in grado di esprimere le criticità di una professione così ultra- specialistica da lasciare pochi margini di manovra a coloro che vorrebbero ancora a tutt’oggi mettere in campo azioni di upskilling e reskilling. Il re (non il pilota beninteso) purtroppo potrebbe essere nudo!

Quattro interventi di questi esprimono considerazioni e idee a riguardo della fondamentale componente psico-fisiologica dei piloti, a riguardo della fatica, dello stress, della capacità di bilanciare i rapporti sociali, familiari, personali.

Si sottolinea la domanda, provocatoria ed epigrafica, alla fine della sezione: ma sono pronti (i piloti) a farsi supportare?

 

La quarta e ultima parte è dedicata alla meteorologia.

Il razionale sotteso a tale argomento può rintracciarsi nella logica sistemica e funzionale che a tutt’oggi è intesa essere il punto di vista allo stato dell’arte dal quale guardare il mondo contemporaneo.

Si pensi all’importanza delle attività previsionali fondamentali nelle pianificazioni di breve, medio e lungo periodo. Essa incide sulle attività agricole, sulle stagioni turistiche, sui flussi di persone da e verso determinati luoghi. Migrazioni dai paesi caldi, eventi meteorologici estremi, mutamenti zonali la cui pericolosità risiede molto nell’imprevedibilità degli stessi fenomeni in assenza di una estesa rete di monitoraggio.

Con la riduzione prima totale del traffico aereo e poi solo progressivamente risalita a livelli comunque inferiori al periodo pre-COVID sono venuti meno i dati metereologici raccolti dagli aeromobili in volo.

Un report del centro europeo per le previsioni meteorologiche a medio termine il 23 marzo 2020 riportava una riduzione dei dati trasmessi dagli aeromobili in volo del 65% rispetto a solo un mese prima. Nello stesso periodo i dati globali si riducevano di un ulteriore 42%.

La domanda, anche qui provocatoria: quali risorse scegliere per ripartire? Quelle umane attraverso processi di migliore gestione e nuove modalità istruzionali o quelle tecnologiche con investimenti economici su digitalizzazione e automazione?

 

In conclusione abbiamo scelto di inserire una storia scritta in tempo di pandemia.

 

Perché è la poesia quotidiana delle piccole cose che ci salva, capace di rendere la realtà degna di essere vissuta anche nelle situazioni più difficili. È la poesia che non tarpa le ali a chi ha il coraggio di impegnarsi in un progetto speciale, forse inteso dagli scettici ... più grande di Sé ... e che invece è lo stampo di Te e un servizio per gli altri.
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Progetto volume monografico sulla gestione dell’emergenza ai tempi del COVID-19

 

Presentazione dell’organizzazione che propone il progetto

[image: image]

ANACNA, Associazione Nazionale degli Assistenti e Controllori della Navigazione Aerea, è l'unico organismo tecnico-professionale del controllo del traffico aereo in Italia. L’Associazione non riveste alcun carattere politico, sindacale o di lucro. Al suo interno raccoglie più di mille professionisti, civili e militari, controllori ed assistenti al traffico aereo nazionale.

ANACNA collabora con tutti gli organismi e le realtà operanti nell'ambito dell'assistenza al volo, proponendosi come scopi principali:

• La sicurezza e l'efficienza della navigazione aerea;

• Lo sviluppo dei mezzi e delle procedure per un sicuro, economico e spedito Controllo del Traffico Aereo, in campo nazionale e internazionale; 

• L'aggiornamento tecnico-professionale di tutti gli Assistenti e Controllori del Traffico Aereo.

 

Fondamenta del progetto

La pandemia da COVID-19 sta minando le strutture sociali della società contemporanea. Di fatto mai in passato, se guardiamo alla storia della seconda parte del XX secolo, un accadimento ha così profondamente inciso sulle progettualità insite nella stessa ragione d’essere del nostro sistema economico, finanziario, civile.

In tale contesto, il mondo aeronautico ha evidenziato come la possibilità di spostarsi da un punto all’altro del globo in tempi brevissimi sia strettamente correlata al movimento non solo di uomini, merci, conoscenze ed abilità, ma anche al trasferimento di criticità sociali e sanitarie.

Ciò evidenzia come la nuova resilienza sociale mondiale debba passare dalle strutture aeronautiche, siano esse aeroportuali, gestionali del traffico aereo, correlate al trasporto di persone e merci.

 

Presentazione del progetto

Oltre a coordinare la partecipazione dei propri rappresentanti all’interno dei team dei singoli aeroporti nazionali, ANACNA tramite ARST organizza un incontro annuale, generalmente nella prima parte dell’anno, per mettere attorno ad un tavolo tutti coloro interessati alle dinamiche aeronautiche italiane. Le 3 edizioni sinora organizzate hanno visto trattare i seguenti argomenti:

 

• 2018 – La runway incursion

• 2019 – L’ispezione pista

• 2020 – La runway excursion

 

Hanno partecipato, tra gli altri, stakeholders quali ENAC, ENAV, ANSV, ASSAEROPORTI, Italian Flight Safety Committee, Ordine degli ingegneri della provincia di Roma, Leonardo, ANPAC, Alitalia, le società di gestione di tutti gli aeroporti italiani.

 

Quest’anno 2021, ancora minato dall’evoluzione della pandemia da COVID-19, non ci si può esimere dal riflettere su ciò che è stato, che è, che sarà.

Per tale ragione, l’argomento di quest’anno sarà la gestione dell’emergenza ai tempi del COVID-19.

 

Cornice logica del progetto

Il COVID-19, comunemente indicato come coronavirus, è un'epidemia causata dal coronavirus SARS-CoV-2, probabilmente iniziata intorno alla fine di dicembre 2019 nella città di Wuhan, capoluogo della provincia cinese dell'Hubei, e successivamente diffusasi in diverse nazioni del mondo tra le quali l’Italia. A tutt’ora, anno 2021, molte sono state le necessarie e dovute azioni messe in campo a contrasto della sua diffusione, ma purtroppo si è, forse, ancora lungi dalla sua risoluzione.

Quale è stato l’impatto subitaneo della pandemia? (Passato)

Come si è affrontata la pandemia?

Come si pensa di reagire alla pandemia?

 

Nella loro interezza, queste riflessioni potrebbero portare al ripensamento delle modalità con cui la rete mondiale aeronautica opera? A livello locale, internazionale e mondiale?

 

Motivazioni che portano alla necessità di realizzare il progetto

È pacifico ritenere come il mondo aeronautico sia un sistema complesso, sotto-specificato e ad alto rischio gestionale ed operativo. Ciò rende chiaro come trovarsi impreparati di fronte ad un’altra anomalia sistemica possa significare avere a che fare con il fallimento e il crollo.

La condivisione delle reciproche visioni ed esperienze può mitigarne l’impatto, far emergere modalità di gestione, creare resilienza.

 

Come verrà diffuso il progetto

La diffusione della monografia prevede:

• La stampa di 1000 copie da distribuire gratuitamente nell’ambito aeronautico italiano

• La pubblicazione su ISSUU.COM, piattaforma web che permette di caricare documenti digitali (libri, riviste, giornali, e altri media stampati)

• La distribuzione successiva in formato e-book digitale al costo minimo imposto per legge di 99 centesimi.

• L’integrazione della pubblicazione digitale con i siti di reti sociali per permettere la promozione del materiale caricato: Linkedin, Facebook, Twitter.

 

Tempi e scadenze per il raggiungimento di obiettivi e concretizzazione del prodotto

Si pensa di procedere alla pubblicazione per dicembre 2021. In relazione poi agli sviluppi dovuti al COVID-19, si vorrebbe presentare il volume presso il teatro Furio Camillo sito in Via Camilla, 44, 00181 Roma RM.
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Storia di guerra di un medico rianimatore

 

Dott.ssa Anna Mischi

Medico rianimatore

Terapia Intensiva Anestesia e Rianimazione

ASST

Ospedale Carlo Poma

Mantova

 

Mi chiamo Anna, sono medico rianimatore all’ospedale di Mantova. Una testimonianza, la mia, come tante altre, in quello che davvero è sembrato un viaggio senza ritorno. Una marea montante che ci ha travolti.

Appena il tempo di realizzare che cosa stesse succedendo in Cina e in tempo brevissimo li abbiamo visti, i malati di Covid, catapultati nel pronto soccorso, stipati in ogni angolo disponibile, alcuni a scambiarsi i flussi d’ossigeno, altri rantolanti in stato agonico, altri in attesa di essere smistati negli angoli più disparati della regione. L’incertezza dell’ignoto e l’adrenalina di affrontarlo ci hanno sostenuti nella prima ondata, ma psicologicamente è stato devastante. La definirei una grande prova di adattamento, a tutti i livelli: è stato necessario rivedere la struttura stessa dei reparti, creando muri divisori e percorsi differenziati per puliti/contaminati; riorganizzare le sale operatorie bloccando le programmazioni chirurgiche elettive e mantenendo solo le linee d’urgenza; sono state stravolte le turnazioni, con un impiego massivo di forze per tentare di fare fronte all’incremento degli ammalati; blocco delle ferie e sospensione dei recuperi; abbiamo fatto equipe con personale infermieristico proveniente da altri reparti o da cooperative di liberi professionisti (estranei alle complesse dinamiche della rianimazione, a maggior ragione di questa nuova rianimazione, così frenetica e disperata); rivivo l’angoscia di veder centellinare i presidi di protezione individuale e l’ossessione di portare a casa il virus e contagiare i nostri familiari.

È brutalmente cambiato il modo di lavorare, sia per fare triage (individuare le cure più proporzionate in base al malato e all’esiguità di risorse, che significa destinare i pochissimi posti letto a chi aveva più probabilità di salvarsi) sia per la necessità continua di ricercare dati, linee guida, indicazioni terapeutiche per fronteggiare nel modo più efficace questa polmonite atipica e ricca di insidie.

Siamo stati in tutto quel periodo l’unico tramite di famiglie decimate, costrette alla sola comunicazione telefonica con i familiari, così arida e impersonale.

Sul piano più profondo di ciascuno di noi, il continuo confronto con gli occhi terrorizzati del malato, le rassicurazioni, i patti non scritti di tentare il tutto per tutto per portarlo vivo in fondo alla salita.

E poi, la seconda e la terza ondata, forse più estenuanti ancora perché protratte più a lungo. Il virus non è mai scomparso, lo sapevamo.

La macchina si è rimessa in moto velocemente e tutti ci siamo ritrovati immediatamente ai nostri posti.

Qualcuno di noi si è ammalato, qualcuno non ce l’ha fatta.

E ora che intravediamo la possibilità di gestire definitivamente la pandemia, grazie all’avvento dei vaccini, la missione di cura prosegue in quei sentieri più oscuri dove la disinformazione strisciante fa proselitismo sulle menti deboli, che non hanno strumenti per criticare e discernere.

E’ fondamentale che tutti diano il proprio contributo per combattere l’ignoranza, perché vengano dati messaggi chiari e rassicuranti.

Per il bene della collettività, per consentire a questo paese disastrato di riprendersi economicamente e socialmente, per rispetto di chi non c’è più e, un po’, anche per rispetto nei nostri confronti.

Crediamo di meritarcelo.
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Il ruolo dell’associazione professionale ANACNA nella gestione dell’emergenza COVID-19

 

Gianluca Del Pinto

ANACNA

Via Camilla, 39/41 00181 Rome Italy

Email: info@anacna.it - Tel. +39.067842963

www.anacna.it

 

Il XX secolo ha visto il susseguirsi di importanti crisi legate allo sviluppo e all’evoluzione di molte epidemie e pandemie.

Il colera, diffuso in tutto il mondo, endemico in Italia ancora fino agli anni Ottanta. L’influenza spagnola, che all'inizio del XX secolo infettò circa 500 milioni di persone in tutto il mondo1, provocando il decesso di 50-100 milioni di persone su una popolazione mondiale di circa 2 miliardi. L’influenza asiatica, identificata con la sigla H2N2 rilevata in Cina nel febbraio del 1957; fino al 1960 fece circa 2 milioni di morti2. L’influenza di Hong Kong, identificata con la sigla H3N2; tra le 750.000 e i 2 milioni di persone morirono in tutto il mondo tra 1968 e 1969. Un virus di ceppo H3N2 è ancora oggi in circolazione.

L’epidemia di HIV/AIDS, dal 1981. Si propagò in maniera esponenziale in tutti i paesi del mondo, arrivando a 32 milioni di morti3. L’influenza aviaria, identificata con la sigla H5N1, descritta a Hong Kong nel 1997 come una forma mortale di polmonite virale. L’OMS stima in 203.000 i decessi ad essa riconducibili4. La Sindrome respiratoria acuta grave o SARS, proveniente dalla Cina; dal novembre 2002 al luglio 2003, determinò 8096 casi e 774 decessi in 17 paesi. L’influenza suina, registrata con la sigla A-H1N1, trasmessa dai suini all'uomo. Tra 2009 e 2010 si estese in soli 2 mesi a quasi 80 paesi causando tra i 100.000 e i 400.000 morti nel solo primo anno.

La pandemia da COVID-19 del 2019-20xx, comunemente chiamata coronavirus, proveniente da Wuhan (Cina) e diffusasi rapidamente in tutto il resto del mondo nel 2020. L'11 marzo 2020 è diventata la prima epidemia ad essere dichiarata pandemia dall'OMS dopo la pubblicazione delle relative linee guida del 2009. Questo rapido excursus rappresenta quindi una panoramica su problematiche insite nella società moderna la cui conoscenza su larga scala è unicamente relativa alle modalità utilizzate dai mass media per riportare le notizie concernenti.

Tale appunto diviene fondamentale anche per capire le modalità con cui la memoria storica di eventi passati viene offuscata, così che a tutt’oggi pare a noi di vivere una situazione senza precedenti.

Da un lato quindi abbiamo sì un incredibile diffusione di notizie correlate alla pandemia attuale, ma queste sono per lo più caratterizzate da assenza di fondamenta scientifiche, esacerbazione della componente emotiva, rapida sostituzione delle stesse con materiale informativo addirittura antitetico.

Larga parte delle problematiche concernenti la gestione della pandemia derivano quindi dalle modalità con cui questa viene conosciuta dalle persone e da come queste ultime vengono indirizzate nella gestione della quotidianità conseguente.

È un passaggio fondamentale questo, perché più ancora che sulla tragedia contemporanea occorre focalizzarsi su metodi e modelli necessari alla necessaria resilienza con cui unicamente si potrà uscire dalle sabbie mobili della crisi mondiale.

Occorre fronteggiare in maniera effettiva l’evento traumatico, organizzando opportunità positive in grado di gestire le circostanze avverse dando nuovo slancio alla quotidianità.

A queste considerazioni non può soprassedere l’ambito del controllo del traffico aereo, e più in generale l’intero comparto aeronautico.

Quest’ultimo perché rientrante in maniera pacifica tra i vettori di diffusione del COVID-19.

La possibilità di viaggiare velocemente da un punto all’altro del globo ha difatti inciso in maniera determinante sulla velocità con cui il virus ha raggiunto il mondo occidentale. Tanto vero è che la procedura di lockdown ha specificamente e radicalmente inciso sul settore aeronautico, lì dove gli aeroporti sono stati chiusi al traffico aereo commerciale.

Come un domino, l’assenza di voli ha generato il quasi totale azzeramento del traffico controllato5 dai fornitori dei servizi della navigazione area. Ruolo questo ricoperto, in Italia, da ENAV S.p.A.6

A far data dal 9 marzo 2020 l’intero comparto del trasporto aereo italiano è stato interessato dal blocco della società civile, ché il cosiddetto lockdown è stato ritenuto dallo Stato italiano il mezzo di elezione per il contenimento e la riduzione della pandemia dovuta al COVID-19.

Allo stesso tempo le disposizioni governative e regolatorie hanno ritenuto di tutelare il buon funzionamento della macchina emergenziale anche facendo esplicito riferimento allo spazio aereo italiano e alla sua gestione. Lì dove è pacifico riportare che materiale sanitario e personale medico hanno potuto raggiungere ospedali e cliniche italiane dalle più svariate parti del mondo e molti nostri connazionali hanno potuto far ritorno sul suolo patrio provenendo dall’estero.

Così, il personale addetto alla gestione del traffico aereo è rientrato nella definizione di operatori addetti ai servizi essenziali, autorizzati a raggiungere il posto di lavoro per una continuità operativa fondamentale per tutto il Paese.

La gestione del traffico aereo si è quindi risolta all’uopo nell’assistenza prevalente a mezzi del soccorso aereo, di trasporto sanitario e di bio-contenimento; elicotteri dei vigili del fuoco, di polizia, dell’aeronautica militare. La quantità del traffico aereo è sì diminuita esponenzialmente, ma la sua qualità non ha minimamente risentito della contrazione emergenziale.

Come personale addetto ai servizi essenziali, gli operatori del traffico aereo possono essere allora identificati come soggetti a maggior rischio di esposizione all’evento traumatico. Evento sia diretto, con la possibilità di andare incontro al contagio, dovendo garantire l’attività operativa sul posto di lavoro. Sia indiretto, relativo alle possibili conseguenze psicologiche dovute all’aumento di fattori stressogeni sociali e operativi.

Queste considerazioni vanno riportate nell’alveo delle contingenze precipue alla situazione considerata, perché l’essenzialità del trasporto aereo si è riflessa nella necessità di tenuta di un sistema di trasporto merci e comunicazione vitale in tempi di tutela della salute pubblica costituzionalmente garantita.

Nello specifico, quando il Presidente del Consiglio dei Ministri Giuseppe Conte, la sera del 9 marzo 2020, in diretta televisiva afferma che “non c’è più tempo”, i servizi della navigazione aerea vengono chiamati a fare la loro parte; e con loro e per mezzo di loro, gli operatori delle torri di controllo e dei centri radar, i tecnici della manutenzione e gli amministrativi, i dirigenti e i quadri intermedi.

Tale mutamento dello scenario operativo non era stato previsto. Così come, nel più e meno recente passato, non si aveva memoria di una contingenza tale da fermare l’Italia, l’Europa, il mondo.

L’ultimo isolamento internazionale può essere addotto all’eruzione del vulcano islandese Eyjafjallajokul. Dal 14 e fino al 23 aprile 2010 il traffico aereo da e per l’Europa rimase a terra a causa delle nubi di cenere emesse dal vulcano, paralizzando l’Europa e continuando a causare chiusure a intermittenza degli aeroporti del Nord Europa fino al 9 maggio. Ma nulla a che vedere con l’isolamento pandemico dovuto al COVID-19.

Il Presidente del Consiglio Giuseppe Conte firmando il DPCM 9 marzo 2020, recante nuove misure per il contenimento e il contrasto del diffondersi del virus Covid-19 sull'intero territorio nazionale, estendeva le misure di cui all'art. 1 del DPCM 8 marzo 2020 a tutto il territorio nazionale. L’Italia si ferma. È vietata ogni forma di assembramento di persone in luoghi pubblici o aperti al pubblico. Si sospendono le attività commerciali al dettaglio7	, le attività dei servizi di ristorazione, le attività inerenti i servizi alla persona. Restano aperte edicole, tabaccai, farmacie e parafarmacie. Il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, di concerto con il Ministro della Salute, dispone la programmazione con riduzione e soppressione dei servizi di trasporto aereo, sulla base delle effettive esigenze e al solo fine di assicurare i servizi minimi essenziali 8.

Servizi minimi essenziali che si sostanziano nell’azzeramento dell’aviazione commerciale e con la tutela operativa, tattica, dei voli di ricerca e soccorso, di trasporti bio-contenitivi, di ordine pubblico, di soccorso sanitario, di cargo sanitario.

Stante quindi l’eccezionale contingenza, il provider italiano dei servizi per la navigazione aerea aveva comunque gli anticorpi necessari a far fronte a radicali mutamenti operativi. Piani di contingency erano in ogni caso sempre pronti, lì dove sarebbe occorso mutare le configurazioni operative dello spazio aereo italiano e degli aeroporti presenti sul territorio nazionale.

Di concerto, tale mutamento, con ENAC, Regulator italiano, rispondendo alle richieste sanitarie della Presidenza del Consiglio e della task force all’uopo organizzata.

Il decreto 112 del 12 marzo 2020 determina allora gli aeroporti necessari a prestare continuativamente servizio, in relazione alla necessità di mantenere in ogni caso operativo il network di interconnessioni logistiche atto sia a permettere l’utilizzo dello spazio aereo a voli cargo e posta, nonché voli di Stato, di Enti di Stato, di emergenza sanitaria o di emergenza di altro tipo, sia a ripristinare immediatamente la piena operatività qualora ritenuto necessario9. del 3 aprile, n. 153 del 12 aprile, n. 183 del 29 aprile, n.194 del 5 maggio, n. 207 del 17 maggio 2020 e n. 245 del 14 giugno.

Da ciò, non solo negli aeroporti ma nondimeno gli operatori nei centri di controllo radar hanno visto un mutamento radicale della propria operatività certamente correlato al pressoché totale azzeramento dei carichi di lavoro. Per fare un paragone, riportato nella tabella che segue, in Italia nel periodo marzo-maggio 2020, su base 2019, si è avuta una riduzione generalizzata del numero dei movimenti, dei passeggeri e dei voli cargo.
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Tale stato di cose ha posto i controllori del traffico aereo nella condizione di avere sì un basso carico di lavoro ma al contempo non rendendoli immuni dalle particolari condizioni operative con cui si è dovuto scendere a patti, ad iniziare dal distanziamento sociale divenuto anche operativo.

Gli spazi nelle sale di controllo sono infatti stati riprogettati in primis per ottemperare a precise cautele sanitarie. Se prima si lavorava spalla a spalla, controllore EXE e controllore PLANNER, TWR e GROUND, ora si è stati costretti ad alzare fisicamente delle barriere. Si sono sanificati gli ambienti, indossate le mascherine, igienizzate spesso le mani e gli strumenti operativi.

Per tale ragioni e in tali condizioni i controllori del traffico aereo hanno continuato a fornire i servizi a loro preposti, mantenendo una continuità operativa necessaria al Paese tutto. In condizioni emergenziali.

Ci si è pertanto confrontati con l’aspetto più umano dell’attività lavorativa, quella che fa capo allo stress e al sovraccarico emotivo.

Stress e sovraccarico emotivo che si, appartengono alla quotidianità dei servizi ANS, ma che in tali condizioni sono state esacerbati e resi centrali rispetto ad una perduta routine lavorativa.

Stress che, sommatoriamente, ha risentito degli aspetti più sociali, familiari e personali insiti nella sua definizione ed accezione più negativa, quella del distress10.

Per stress, in maniera obiettiva, si intende l’insieme delle reazioni fornite da un organismo in risposta alle richieste dell’ambiente; l’insieme di molti eventi omeostatici, adattamenti, e cambiamenti fisiologici necessari a che si possa letteralmente sopravvivere. Difatti tra le più contemporanee definizioni di stress si ritrova sempre l’imprescindibilità di una condizione stressogena necessaria a che la persona possa affrontare e risolvere le interazioni ambientali e sociali con cui viene a contatto.

Hans Selye, padre fondatore della ricerca sullo stress, affermava come la completa libertà dallo stress è la morte. Contrariamente a quanto si pensa di solito, non dobbiamo, e in realtà non possiamo, evitare lo stress, ma possiamo incontrarlo in modo efficace e trarne vantaggio imparando di più sui suoi meccanismi, e adattando la nostra filosofia dell’esistenza a esso.

Lo stress è pertanto presenza quotidiana nella vita di ognuno e certamente positivo nei limiti dell’eustress, ma diviene tossico in condizioni di distress. In condizioni, pare evidente a tutti, di quarantena e pandemia.

Durante la pandemia si è quindi visto un mutamento delle sorgenti stressogene, passando queste dall’essere precipuamente legate alla condizione lavorativa a riferirsi alla condizione sociale ed economica prodotta dal lockdown. Lo stress lavoro-correlato si è sommato allo stress di matrice fisiologica e psico-sociale, vita-correlato.

In tali condizioni ANACNA, l’associazione italiana dei controllori e degli assistenti del traffico aereo, ha ritenuto di intervenire a supporto e sostegno degli operatori della navigazione aerea.

 

 

ANACNA

ANACNA, Associazione Nazionale degli Assistenti e Controllori della Navigazione Aerea, è l'unico organismo tecnico-professionale del controllo del traffico aereo in Italia. Non riveste alcun carattere politico, sindacale o di lucro. Al suo interno raccoglie più di un migliaio di professionisti, civili e militari, controllori ed assistenti al traffico aereo nazionale. ANACNA collabora con tutti gli organismi e le realtà operanti nell'ambito dell'assistenza al volo, proponendosi come scopi principali:

• La sicurezza e l'efficienza della navigazione aerea;

• Lo sviluppo dei mezzi e delle procedure per un sicuro, economico e spedito Controllo del Traffico Aereo, in campo nazionale e internazionale; 

• L'aggiornamento tecnico-professionale di tutti gli Assistenti e Controllori del Traffico Aereo.

ANACNA è stata fondata il 24 agosto 1959, agli albori del controllo del traffico aereo italiano da controllori ed assistenti al traffico aereo civili, operanti per conto del Ministero dei Trasporti. Negli anni ha rivestito un ruolo fondamentale, fortemente rappresentativo e trainante, all’interno del comparto del controllo del traffico aereo. In special modo a partire dal 1974, anno in cui l’Associazione divenne spazio aggregativo e think tank per i controllori militari.

Costoro, per la loro appartenenza all’Arma Aeronautica, ben difficilmente avevano possibilità di confronto, tanto vero è che solo nell’aprile del 2018 la Corte Costituzionale, con la sentenza n. 120/2018, ha cancellato il divieto di sindacalizzazione delle Forze armate11.

ANACNA ebbe un ruolo fondamentale a riguardo del cosiddetto processo di smilitarizzazione del personale CTA12, iniziato il 1° maggio 1980 e terminato il 26 febbraio 1981, quando l’allora Presidente della Repubblica Sandro Pertini si avvalse della sua condizione di capo delle forze armate italiane e convocò al Quirinale il Presidente del Consiglio Cossiga e alcuni rappresentanti dei controllori per superare lo stallo occorso in seguito al blocco delle attività di controllo, messe in campo da coloro che, militari, volevano il superamento di un anacronistico sistema di gestione del traffico aereo in vigore, a quel tempo, solo in Afghanistan.

Dopo la smilitarizzazione dell'ATC13 italiano, l'ANACNA ha pertanto assolto il ruolo di cerniera tra i due poli che in Italia continuano a fornire i servizi della navigazione aerea, cioè l'AMI e l'ENAV S.p.A., rimanendo un'associazione mista, con soci civili e militari. Essa è sempre stata interprete, negli anni, di tutte quelle iniziative volte a promuovere, oltre alla sicurezza del volo, lo sviluppo dell'Aviazione Civile in Italia, anticipando soluzioni istituzionali cui si è pervenuti non solo nei servizi della navigazione aerea, ma anche nell'assetto ordinamentale dell'Aviazione Civile14. Tutto ciò avendo a faro illuminante il concetto di Just Culture15.

Ancora, gli anni di vita dell'Associazione hanno interamente coperto la storia dell'assistenza al volo in Italia: dal controllo militare, alla smilitarizzazione del servizio, agli anni della post-smilitarizzazione, fino ai tempi nostri contemporanei; con le maggiori istanze dovute al controllo remoto delle torri di controllo, all’intelligenza artificiale, alla progressiva automazione dei sistemi tecnologici; alla sempre più centrale posizione del fattore umano in relazione alla performance umana. Quest’ultimo aspetto nondimeno sospinto dai regolamenti europei che, succedutisi negli ultimi anni, hanno fatto sì che si ponesse sempre più attenzione al personale operativo, unico questo, letteralmente, in grado di fornire la performance richiesta dalle compagnie aeree per l’ottimizzazione delle rotte, per la safety, per un’aviazione più environmentally friendly.

 

Il Reg. 373/2017

Il Regolamento (UE) 2017/373 della Commissione UE, stabilisce i requisiti comuni per i fornitori di servizi di gestione del traffico aereo e di navigazione aerea e di altre funzioni della rete di gestione del traffico aereo e per la loro sorveglianza. È entrato in vigore il 2 gennaio 2020.

All’uopo, in data 4 marzo 2018, ENAC ha emanato la circolare Organizzazione sanitaria e certificazioni mediche d’idoneità per il conseguimento delle licenze e degli attestati aeronautici.

In essa, all’art.35, si riporta che il Regulator promuove e sorveglia, attraverso la pubblicazione di adeguati strumenti normativi (circolari e materiale guida), l’attivazione di programmi da parte degli operatori aerei e dei fornitori dei servizi di assistenza al volo che riguardino le procedure attinenti all’implementazione dei principi dei programmi di supporto fra pari (Peer Support Program), in armonia alle iniziative regolamentari già avviate dall'Agenzia europea per la sicurezza aerea (EASA).

Questo al fine di assistere e guidare il personale di volo e controllore del traffico aereo verso un adeguato programma di sostegno e di aiuto a seguito di eventi significativi, in conseguenza dei quali vi siano dubbi circa la sicurezza delle prestazioni professionali o la salute mentale del soggetto.

Per il CNOP, Consiglio Nazionale dell’Ordine degli Psicologi, sono da considerarsi aree tipiche di intervento16:

1. Uso e abuso di alcol, sostanze psicotrope e stupefacenti;

2. Fattori di stress mentale/emozionale derivanti dal vissuto quotidiano;

3. Possibili traumi conseguenti a incidenti critici.

 

Nel reg.373/2017 abbiamo nella sezione 3 requisiti specifici legati al fattore umano per i fornitori di servizi di controllo del traffico aereo:

1. Prevenire ed attenuare il rischio che il servizio del controllo del traffico aereo sia fornito da CTA che fanno uso di sostanze psicoattive;

2. Prevenire ed attenuare gli effetti negativi legati allo stress dei CTA allo scopo di assicurare la sicurezza del traffico aereo;

3. Prevenire ed attenuare gli effetti negativi legati all’affaticamento dei CTA allo scopo di assicurare la sicurezza del traffico aereo.

 

Si evidenziano qui il punto 2 della lista del CNOP e i punti 2 e 3 del reg.373/2017 in ragione del fatto che, come studi pregressi hanno acclarato, i principali disturbi mentali di piloti e CTA sono:

1. Disturbi dell’umore

2. Disturbi d’ansia

3. Stress occupazionale

 

I punti sottolineati sono inoltre centrali a quello che classicamente viene definito peer support17:

Peer support in mental health care may be defined as offering and receiving help, based on shared understanding, respect and mutual emporwement between people in similar situations. Peer support is not based on psychiatric models and diagnostic criteria. It is about understanding another’s situation empathically through the shared experience of emotional and psychological pain.

 

ANACNA, già da molti anni, ha allora inteso siffatti principi come faro della propria mission associativa. La tutela degli associati passa infatti da una proattiva azione non solo di contenimento, ma soprattutto di individuazione precoce degli stressors maggiormente influenzanti l’attività lavorativa e la quotidianità. È la prevenzione a salvaguardare la persona.

 

Prevenzione più che reazione

La prevenzione in quanto tale è l’azione preposta a impedire il verificarsi di fatti ritenuti nocivi e impedenti l’accettabile evoluzione della vita. Sono identificate e largamente riconosciute 3 tipologie di prevenzione, in ragione del momento in corrispondenza del quale viene eseguito l’intervento.

La prevenzione primaria si realizza quando il soggetto di interesse è sano. Quando cioè è possibile impedire l’insorgere di patologie o situazioni di disagio a livello individuale e sociale. È la prevenzione più importante. La prevenzione primaria si persegue potenziando le strategie di coping, le capacità resilienti e tutti quei fattori utili ad allontanare e correggere i fattori causali alla base della patologia in quanto tale.

La prevenzione secondaria è posta in essere quando una situazione di disagio, fisico o psicologico, ha già iniziato il proprio decorso. Attraverso azioni di contenimento si tenta di impedire il peggioramento dei sintomi legati al malessere. A livello di prevenzione secondaria il soggetto interessato è definito a rischio, necessitante di diagnosi e cura precoce.

Nella prevenzione terziaria la patologia è conclamata e le azioni messe in atto sono necessarie a che la situazione non degeneri e peggiori. Più che di prevenzione, nella fase terziaria si può parlare di cura e riabilitazione.
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All’inizio della pandemia, con l’atto dichiarativo del Presidente del Consiglio dei Ministri Giuseppe Conte, ci si è allora trovati nelle condizioni di agire. E se certamente i primi giorni sono stati travagliati da confusione ed incertezza, immantinente alle settimane successive il 9 di marzo, ANACNA ha posto in essere, se non una vera e propria crisis room, ma certamente intenti ed azioni utili a che gli associati potessero guardare già oltre la contingenza del momento pandemico.

 

Attività messe in campo da ANACNA 
Il Peer support

L’istituto del peer support va riferito alla prevenzione primaria e secondaria. È una forma di primo aiuto e ascolto, realizzata da personale adeguatamente formato, che può attivarsi nei casi in cui l’equilibrio psicosociale dell’operatore viene messo alla prova sia da eventi di vita quotidiana che da eventi operativi.

Il CNOP ritiene che esso occorra per ... garantire un primo supporto al collega nei casi di difficoltà relazionale, sentimentale e nei momenti di crisi in ambito familiare in seguito a difficoltà lavorative/addestramento...

La forma più classica di intervento è quella realizzata da un pari, colui che ricopre cioè eguali abilitazioni e specializzazioni del soggetto interessato, in caso di evento operativo. È un modo per consentire al personale  di ritornare alla quotidiana operatività più velocemente e con meno probabilità di andar incontro a fenomeni di sedimentazione dell’esperienza vissuta, quali casi di PTSD o sindromi da stress acute o croniche.

Campi di intervento possono essere:

• Morte in servizio

• Suicidio di un collega

• Gravi lesioni riportate sul luogo di lavoro

• Attentati terroristici

• Disastri

• Eventi con grave rischio per il personale

• Eventi con il coinvolgimento di minori

• Eventi in cui la vittima è conosciuta dal personale operativo

• Eventi con un alto interesse da parte dei mass media

• Casi prolungati nel tempo con conclusioni negative degli eventi connessi

• Qualunque evento angosciante significativamente potente e travolgente

• Categorizzazione in relazione al settore lavorativo interessato.

 

In ambito aeronautico, come noto, esistono vari istituti per il peer support. Alcuni di tali programmi, probabilmente, non ottemperano più ai requisiti previsti dai regolamenti europei. In primis perché eminentemente reattivi.

L’UE, al contrario, ha previsto nei regolamenti di più recente entrata in vigore che la tutela della salute mentale debba avvenire quando l’operatore è ancora mentally fit.

In secundis perché ai tempi a noi contemporanei il peer support deve immantinente ottemperare alle sue prerogative estendendo il campo di intervento alla sfera privata della persona. In un’ottica proattiva, di benessere e tutela della persona in accordo alle direttive OMS: la salute è uno stato di completo benessere psichico, fisico e sociale dell’uomo, dinamicamente integrato nel suo ambiente naturale e sociale e non la sola assenza di malattia; nelle sue dimensioni fisiche, psichiche, emotive, relazionali e sociali.

Il più classico dei protocolli CISM, Critical incident Stress Management, è invece eminentemente reattivo; segue cioè l’evento. Quando oramai la safety, pur mantenuta, è stata portata al limite, la performance ha assunto aspetto deficitario, l’operatore si trova in uno stato di corruzione emotiva.

Ancora, stante la possibilità di fruizione dell’istituto, il protocollo CISM appare agli occhi della quotidianità operativa di alcune realtà, qualcosa di non più rispondente alle dinamiche socio-cognitive di una società in palese ed acclarata mutazione. Alcune persone sono restie ad utilizzarlo.

In caso di evento, esso viene attivato quasi per default, senza a volte un reale convincimento del soggetto interessato (mentre il primo accesso, almeno inizialmente, deve essere coscientemente volontario). E questo, si ritiene, dovuto ad una mancanza di convinzione e sostegno da parte delle strutture di blunt end. Inoltre in ragione di una sua visione eminentemente legata all’evento, il quale porta con se non poche correlazioni con la responsabilità penale, il mantenimento delle specializzazioni, la visione futura della propria posizione in seno alle relative realtà aziendali.

Ancora, il protocollo CISM è incentrato principalmente sul recupero della performance del CTA, lì dove un evento non affrontato può portare ad un mutamento delle pratiche operative del singolo a detrimento di tutto il sistema ANS.

 

Anche EUROCONTROL, nell’implementazione del peer support, ebbe sentore della necessità del peer support in ottica human performance, quando acclarò come l’operatività post-evento venisse considerevolmente inficiata dal mancato recupero dell’operatore sul pezzo.

L’Agenzia europea realizzò18 uno studio sulla capacità di rientro economico del protocollo CISM applicato alla buona gestione del traffico aereo.

Fu monitorato un gruppo di 352 Controllori del Traffico Aereo relativamente ai quali furono riportati 66 eventi legati a sotto-separazioni che poi portarono ad indagine conoscitiva. In 48 dei succitati eventi i Controllori richiesero di accedere al protocollo CISM. Tutti gli eventi risultarono essere emotivamente stressanti (emotionally stressful) con un tempo di latenza di 10,8 giorni durante i quali i soggetti riportarono stati d’animo correlati a senso di colpa ed incertezza. Quest’ultima reazione emotiva fu portata, successivamente, a realizzare separazioni eccessivamente prudenti (over-cautious) tra aa/mm.

Sottoposti a questionari conoscitivi i soggetti che richiesero l’accesso al CISM ritennero gli incontri come determinanti per il recupero emotivo, senza considerare la loro successiva performance operativa inficiata dall’evento. Eurocontrol non individuò perdita di produttività. Il rapporto tra sicurezza e performance risultò quindi bilanciato.

I soggetti che non avevano fatto ricorso al CISM riportarono un indebolimento (impairment) della pianificazione e della successiva gestione del traffico con la performance rimasta legata ad una rigidità esecutiva che portò, esplicitamente, a ritardare i voli. In special modo non si riuscì a venire incontro alle richieste di rerouting. In conseguenza di ciò Eurocontrol stimò una perdita di produttività pari al 10% in un arco di 7,7 giorni corrispondente a 4,68 milioni di euro. Il rapporto tra sicurezza e performance fu quindi sbilanciato verso la sicurezza.

Un ulteriore calcolo per difetto rivelò come, per 100 eventi critici accaduti, il protocollo CISM aveva un rientro immediato pari a 2,6-3,6 volte l’investimento fatto.

 

ANACNA, che nel 2003 per prima fece conoscere il protocollo CISM in Italia nell’ambito del controllo del traffico aereo, ha per le succitate ragioni ritenuto nel tempo di espandere il campo di applicazione del protocollo in relazione allo stato dell’arte presente in special modo nei paesi di matrice anglosassone. L’Associazione ha quindi, progressivamente, permesso ai propri iscritti interessati di partecipare ai corsi di professionalizzazione che la MAYDAY Italia19 ha organizzato, così da potere intervenire anche, soprattutto potrebbe dirsi, negli ambiti personali e privati della vita personale degli operatori. È pacifico infatti ritenere come un’ottimale performance lavorativa ha le proprie radici nel vissuto quotidiano.

Durante il periodo della pandemia, con il lockdown a giustificare lo stato di emergenza e le limitazioni della libertà personale, i pari ANACNA hanno messo a disposizioni la propria capacità di ascolto per gli associati che ne hanno fatto richiesta.

È stato sviluppato dall’associazione un portale web, raggiungibile all’indirizzo https://peer.anacna.it/ per il supporto dell'elaborazione traumatogena di eventi critici.

Il portale è fruibile a tutti i colleghi, associati e non, per supportare momenti di difficoltà o di particolare stress di carattere operativo, lavorativo, sociale e familiare.

Lasciando un proprio recapito telefonico si verrà contattati per determinare il momento più opportuno per un colloquio conoscitivo nel pieno rispetto dell’anonimato, a tutela e libertà della persona.

Nessuna raccolta di dati è posta in essere, nessuna comunicazione viene fatta al di fuori del gruppo dei pari. Informazioni che sono utilizzate solo per preparare al meglio il colloquio dal punto di vista logistico, in accordo alle esigenze dei singoli colleghi.

Il supporto così sviluppato si rivolge a persone sane, che hanno normali reazioni stressogene alle difficoltà della vita. Difficoltà che devono essere elaborate.

Il supporto peer ha appunto lo scopo di mobilitare le capacità di coping della persona, portandola al di fuori dell’impasse in cui si trova.

 

Il sostegno psicologico

Il sostegno psicologico20 è una funzione di tipo supportivo alla tenuta delle condizioni di benessere della persona, del gruppo o di un’istituzione. Il sostegno psicologico si realizza quindi in tutti quei casi entro i quali si ritiene opportuno garantire continuità e contenimento ad una data condizione.

Il sostegno psicologico può ad esempio seguire ad un intervento riabilitativo con il fine di rinforzare, solidificare, i risultati ottenuti; ed è opportuno in quelle condizioni irreversibili e/o croniche entro le quali svolge un’importante funzione di contenimento e tutela (si pensi ad es. alle patologie degenerative), anche per coloro che le vivono indirettamente.

Il sostegno psicologico è un intervento il cui obiettivo è il miglioramento della qualità di vita dell’individuo e degli equilibri adattivi in tutte le situazioni (di salute e di malattia), nelle quali ciò si rileva opportuno, sviluppando e potenziando i suoi punti di forza e le sue capacità di autodeterminazione, e che necessita della stesura del bilancio delle disabilità, delle risorse, dei bisogni e delle aspettative del soggetto, nonché delle richieste e delle risorse dell’ambiente.

Il sostegno psicologico realizza interventi diretti e mirati ad ottimizzare ogni tipo di relazione affettiva, adeguando la percezione del carico delle responsabilità e sviluppando le reti di sostegno e di aiuto nelle situazioni di disabilità o disagio psichico.

Durante la pandemia, per i propri associati, ANACNA ha determinato siffatta ulteriore attività sottoscrivendo una convenzione con professionisti psicoterapeuti che hanno fornito, a un prezzo agevolato, colloqui di supporto psicologico e di psicoterapia a distanza (via Skype, WhatsApp, altre piattaforme di video call), rivolti alla persona singola, alla coppia, alla famiglia.

Nell’ottica, potremmo dire gestaltica, di supportare il sistema sociale tutto all’interno del quale gli operatori del traffico aereo interagiscono.

 

ANACNA Kids

La decisione di chiudere le scuole e ogni spazio ludico e aggregativo, assolutamente condivisibile in un’ottica di sicurezza e contenimento del COVID-19, ha certamente rappresentato per tutte le famiglie un’importante riorganizzazione in termini di spazi e tempi. In questo spostamento degli equilibri familiari, dubbi e perplessità sono oltremodo risultati palesi rispetto alla gestione dei bambini.

Il momento che ci si è trovati a vivere, senza dubbio caratterizzato da sfide importanti, letteralmente mirate alla sopravvivenza, è potuto anche divenire tempo ricco di opportunità. Un tempo per la famiglia nel quale ci si ritrovati, riscoperti, ascoltati e organizzati con i bambini in momenti nutrienti ed efficaci21. Per ANACNA è divenuto importante suggerire allora di restare in collegamento con le realtà frequentate dai bambini: per mantenere una presenza attiva e fare rete in ambito educativo e ludico.

Perché in momenti critici è importantissimo consentire ai piccoli di riappropriarsi di una certa stabilità mantenendo, per quanto possibile, le routine del quotidiano che erano abituati a vivere all’interno dell’ambiente scolastico. Ecco il motivo per cui è stato deciso di dare dei piccoli suggerimenti su alcune attività ed esperienze da fare e vivere insieme in questo tempo per la famiglia. Leggere ad alta voce, realizzare piccoli lavori domestici, disegnare per poi inviare i lavori a anacnakids, kids@anacna.it, e vedere questi pubblicati sui canali social associativi, ricevendo un piccolo pensiero sotto forma di un pacco di pennarelli colorati.

 

Webinar per l’aggiornamento professionale

Come sopra ricordato, la pandemia ha letteralmente azzerato le statistiche relative al traffico aereo, così che l’attività operativa si è fortemente contratta. La pratica, che tanta parte fa nel mantenere vive le capacità tecniche e non -tecniche degli operatori, non ha più supportato questi nel mantenimento degli adeguati livelli di competenza.

Si è pertanto dovuti far fronte a tale contrazione con l’approfondimento delle questioni teoriche, per tenere alta la capacità cognitiva degli operatori. ANACNA ha così realizzato alcuni webinar online, incentrati su aspetti importanti relativi alla materia del controllo del traffico aereo.

La didattica a distanza è difatti uno degli aspetti resilienti emersi dal contesto pandemico, che si ritiene possa modificare radicalmente l’approccio istruzionale ed educativo del nuovo millennio.

 

Indagine sul benessere occupazionale nei controllori del traffico aereo La salute degli operatori impegnati in qualsivoglia ambiente lavorativo è generalmente correlata ad aspetti materiali e oggettivamente soppesabili. Criticità degli ambienti lavorativi si legano a fattori quali ventilazione, umidità, temperatura; polveri, gas nocivi, radiazioni. La gestione degli infortuni sul lavoro è per lo più correlata, anche giuridicamente, a incidenti con conseguenze fisiche. La stessa legislazione in materia solo di recente sta avvalorando le dinamiche legate agli aspetti psicologici e sociali delle persone tanto che, a volte, è lecito dire che in ambienti oggettivamente insalubri si possono individuare persone soddisfatte del proprio operato.

Il controllo del traffico aereo è però un ambiente lavorativo dove alla fisicità dello sforzo muscolare è sostituito lo sforzo cognitivo, con importanti impegni mentali relativi ad apprendimento, mantenimento delle competenze, esecuzione di compiti complessi.

Per tali ragioni la gestione delle risorse umane deve spostare il focus attentivo sulle dinamiche relative a quegli aspetti sociali e organizzativi (del lavoro) che sono associati ad importanti costi fisiologici e psicologici per gli operatori.

Si individuano due risorse fondamentali per tale succitata gestione: le risorse lavorative, che fanno riferimento al sostegno dei superiori e dei colleghi e le risorse personali, intese queste come autovalutazioni che influenzano positivamente la percezione delle proprie abitudini e la capacità di controllare e agire con successo sul proprio ambiente22: l’autoefficacia, l’ottimismo, la resilienza.

La conoscenza di queste dimensioni psicologiche, dei modi con cui possono essere ottimizzate così da produrre valore aggiunto, funge da vero e proprio capitale intangibile, che si assomma al know how tecnico personale.

In collaborazione con il Department of Brain and Behavioural Sciences, Unit of Applied Psychology Laboratory of Work and Organizational Psychology dell'Università di Pavia, è stata sviluppata con lo scopo di indagare il benessere occupazionale, durante la pandemia da COVID-19, del personale controllore del traffico aereo.

La valutazione ha consentito sia di determinare lo stato di benessere dei professionisti durante la pandemia sia di individuare se e in quale misura il personale possieda risorse sufficienti per fronteggiare l’eventuale condizione di stress nell’ambito di un settore fortemente colpito da restrizioni correlate all’emergenza sanitaria.

 

 

Valutazione del benessere occupazionale per il personale ANACNA a cura del

Department of Brain and Behavioural Sciences, Unit of Applied Psychology Laboratory of Work and Organizational Psychology dell'Università di Pavia

Ricerca e relazione a cura della prof.ssa Ilaria Setti e dr.ssa Valentina Sommovigo, con la collaborazione delle dr.sse Chiara Bernuzzi e Alice Scarabelli

Pavia, 23/04/2021

 

Conclusioni dello studio

Come anticipato, il presente documento riporta i risultati relativi alla valutazione del benessere occupazionale nel personale impiegato nel settore della navigazione aerea. La presente rilevazione è stata effettuata su 167 soggetti, la maggior parte di genere maschile (88%). I soggetti hanno compilato una batteria di questionari self-report, raccolti in modalità anonima e trattati in maniera aggregata, al fine di garantire l’anonimato e ottenere statistiche complessive relative all’intero campione.

 

Il settore dell’aviazione, cui appartengono i controllori del traffico aereo, è certamente esposto a potenziali fattori stressanti che possono contribuire a creare potenziali condizioni di malessere psicofisico. In particolare, le frequenti situazioni di emergenza che gli operatori sono tenuti ad affrontare tempestivamente possono talvolta generare una sintomatologia post-traumatica. L’aviazione civile è stata, inoltre, un settore fortemente colpito dalle restrizioni legate alla pandemia da COVID-19 e, anche per tale ragione, si è ritenuta opportuna una valutazione del benessere complessivo dei lavoratori.

 

Le statistiche descrittive restituiscono un quadro complessivamente positivo: i partecipanti presentano un ottimo livello di Resilienza che può fungere da fattore protettivo in caso di potenziali eventi traumatici correlati a situazioni di emergenza. Ulteriore segnale di benessere è dato dagli alti livelli di Mindfulness: gli operatori coinvolti nella ricerca, infatti, non sembrano sperimentare una riduzione dei livelli di attenzione e consapevolezza legate al momento presente, fattori che la letteratura indica come importanti perditori del benessere individuale.

Anche per quanto riguarda le potenziali fonti di stress i risultati sono piuttosto confortanti, infatti non si rilevano stati di malessere correlati con il Conflitto lavoro-famiglia, il Conflitto famiglia-lavoro e il Carico di lavoro. Tuttavia, sono emerse alcune (seppur moderate) criticità in relazione all’Ambiguità di Ruolo, risultato che può essere in parte spiegato dalle conseguenze economiche legate alla pandemia. Alcuni settori sono stati, infatti, pesantemente colpiti da un evento di tale portata, la cui peculiarità è stata proprio il suo essere distante da ogni previsione. É pertanto possibile che una condizione tanto inaspettata possa aver contribuito al peggioramento di alcune realtà che, in condizioni di normalità, non sarebbero probabilmente state oggetto d’attenzione. Risultati particolarmente incoraggianti sono emersi dalla scala Presa di decisione nella gestione di eventi critici e Orientamento al problema, che infatti potrebbero indicare una particolare propensione da parte del campione a ricercare soluzioni rapide e funzionali a problematiche e imprevisti lavorativi. Si tratta di un risultato importante, soprattutto se considerato in relazione ai punteggi della scala di Resilienza poiché dimostrano una buona capacità di far fronte ad eventuali situazioni di emergenza. In merito alla Prestazione lavorativa si registrano risultati positivi in tutte le dimensioni, il che suggerisce un buon livello di performance, nonostante le difficoltà correlate alle restrizioni e alle conseguenze economiche della pandemia. Sia i risultati relativi alla Salute psicofisica che l’eventuale manifestazione di sintomi post-traumatici non mostrano particolari criticità. Infine, un dato che colpisce positivamente è il livello di Soddisfazione lavorativa.

Sono stati poi analizzati i risultati in base alle diverse variabili socio-demografiche al fine di individuare la presenza di eventuali differenze statisticamente significative ad esse riconducibili. A tale riguardo, sono emersi alcuni dati rilevanti rispetto alla Zona lavorativa: gli operatori del Nord del paese percepiscono un maggiore Carico di lavoro, soprattutto se confrontati con coloro che sono impiegati nelle Isole. Tale risultato può essere in parte motivato non solo dal maggiore transito nei relativi aeroporti, ma anche dalle difficoltà logistiche che il settore si è trovato a gestire nella zona Nord del paese durante la prima fase dell’emergenza sanitaria, maggiormente colpita dalla pandemia. Risultati significativi in merito all’Ambiguità di Ruolo e all’Intrusione suggeriscono, invece, che coloro che operano nel Centro Italia sperimentano maggiore incertezza legata al ruolo e una moderata sintomatologia post-traumatica rispetto ai colleghi impiegati in altre aree del paese (in particolare nel Sud e nelle Isole). Un ulteriore risultato interessante è emerso dal confronto fra i partecipanti che hanno seguito corsi di formazione per la gestione di eventi critici e coloro che non vi hanno preso parte. Emerge, infatti, che coloro che sono stati formati presentano punteggi maggiori nella scala Job Knowledge, ad indicare una possibile maggiore consapevolezza e conoscenza del proprio lavoro, favorita dalla partecipazione ad attività formative in merito alla gestione delle emergenze specializzanti.

 

In relazione all’eventuale esposizione al nuovo Coronavirus, si sottolinea che coloro che hanno dichiarato di avere uno o più congiunti impiegati in contesti a rischio (sostanzialmente socio-sanitari) sperimentano un maggior Conflitto lavoro-famiglia. Il risultato potrebbe essere dovuto al forte stress legato alla consapevolezza sia di poter essere potenzialmente esposti a maggiore rischio, che al timore che lo siano i propri cari.

 

Infine, sono emersi alcuni risultati significativi correlati alle qualifiche professionali possedute dai partecipanti allo studio. Nello specifico, coloro che possiedono la qualifica TWR riportano una maggiore percezione del Conflitto lavoro-famiglia probabilmente legato all’attuazione di un processo di ristrutturazione che ha causato il riposizionamento geografico degli operatori. Ciò ha di conseguenza causato, per alcuni il trasferimento dell’intero nucleo familiare, per altri la necessità di spostarsi dal luogo di residenza per i giorni necessari all’espletamento della turnazione lavorativa. Un risultato simile è stato riscontrato tra coloro che possiedono la qualifica ACS. In tal caso, la motivazione può essere legata all’attività lavorativa stessa che può comportare una vera e propria immersione nello scenario operativo (flow-at-work). Sebbene questo possa avere esiti lavorativi positivi, l’operatore potrebbe andare incontro a difficoltà nel bilanciare l’attività lavorativa stessa e le esigenze familiari.

 

Inoltre, gli operatori in possesso della qualifica ACS e coloro in possesso della qualifica OJTI, risultano possedere livelli particolarmente elevati di Mindfulness. Questi possono essere legati, nel primo caso, al numero elevato di stimoli ricevuti durante lo svolgimento dell’attività lavorativa. Nel secondo caso, oltre agli stimoli da processare, vi è la peculiare necessità di prestare attenzione e prevedere le decisioni prese dal controllore in addestramento al fine di intervenire prontamente in caso di necessità.

 

Sono stati rilevati punteggi elevati riguardo la Job Knowledge tra i controllori di traffico aereo possessori della qualifica TCL e SPV. Ciò può essere legato al fatto che queste qualifiche vengono ottenute dopo un percorso professionale di specializzazione particolarmente complesso che porta chi ne è in possesso a sviluppare una conoscenza particolarmente approfondita del proprio lavoro.

Infine, sono state individuate delle peculiarità rispetto al all’Ambiguità lavorativa ed al Carico di lavoro. Più nello specifico, i controllori in possesso di qualifica SPV hanno mostrato di percepire elevati livelli di Ambiguità di ruolo che può essere legato alla necessità di processare e rielaborare un gran numero di informazioni. Mentre i possessori di qualifica TWR hanno mostrato punteggi elevati in relazione al carico di lavoro che potrebbe essere dovuto alla particolare situazione generata dalla pandemia. Infatti, nonostante la generale diminuzione del volume del traffico aereo, è stato registrato un aumento di alcune tipologie di traffico legate alle necessità dell’emergenza sanitaria (ad esempio, trasporto bio-contenitivo, voli di polizia, esercito e vigili del fuoco) oltre ad un aumento dei voli realizzati con piccoli aeromobili privati.

 

In conclusione, i risultati ottenuti dalla presente indagine restituiscono un quadro complessivamente positivo che sarebbe comunque auspicabile tenere monitorato nel tempo, anche a fronte del prolungarsi dell’emergenza sanitaria. Da un punto di vista applicativo risulta fondamentale implementare programmi di formazione finalizzati ad incrementare la capacità di fronteggiare problemi (Coping), i fattori protettivi in caso di eventi traumatici (Resilienza) e la prevenzione della sintomatologia post-traumatica che potrebbe conseguire ad un’eventuale emergenza. Si consiglia, inoltre, di proseguire con l’erogazione di programmi formativi legati alla gestione di eventi critici poiché i risultati sembrano confermarne l’efficacia. Considerando lo stato di stress correlato alla pandemia e alla conseguente crisi economica, si suggerisce di verificare costantemente lo stato di salute psicofisica, al fine di impostare tempestivamente azioni di prevenzione e/o correzione, laddove si rendano necessarie. Il presente progetto si colloca proprio in questa direzione, ovvero con finalità di incremento del benessere tramite l’implementazione di progetti di intervento che, nello specifico caso e in base a quanto dimostrato dai risultati qui presentati, si pone certamente più in un’ottica di prevenzione e miglioramento, che non di riparazione.

 

Medal of safety

Fornire i servizi della navigazione aerea significa operare in un sistema complesso, sotto-specificato e a rischio consentito.

È un’attività fortemente dinamica, in cui chi assume la responsabilità di una postazione operativa sa bene come tutte le sue azioni tendano alla risoluzione di un problema. Che sia dovuto ad una separazione da applicare, al servizio di allarme necessario a salvaguardare la vita di passeggeri ed equipaggio, ad informazioni meteorologiche necessarie ad evitare zone di maltempo.

Per tali ragioni la figura dell’operatore può, in alcuni casi, essere legata a incident e accident che nessuno vorrebbe sperimentare ma che tutti devono, in ragione delle proprie responsabilità, contribuire a risolvere al meglio.

Se questo è quindi il principio che sorregge tutte le azioni del controllo del traffico aereo, a volte si può restare legati negativamente ad un evento per il semplice fatto di essere stati partecipi dello scenario operativo. In un’epoca attuale in cui i mass media tendono alla spettacolarizzazione della notizia, anche purtroppo facendo leva sull’aspetto emozionale dell’opinione pubblica. Si ricerca la viralità per diffondere in modo particolarmente veloce e capillare la notizia, utilizzando modalità anche fuorvianti che in poco tempo possono mettere alla gogna i soggetti interessati.

Stante che per altri migliaia di eventi positivamente risolti l’attività ATS passa sotto traccia, come azione dovuta e senza che valga la pena di riconoscerne l’alto valore sociale.

Per tali motivazioni ANACNA ha istituito la medaglia per la safety, riconoscimento attraverso il quale l’Associazione identifica il fattore umano come necessario a che lo scenario operativo si risolva sempre al meglio.

Tale riconoscimento intende individuare l’operatore, o il team operativo, che si sia particolarmente distinto nello svolgimento delle proprie mansioni al fine di tutelare la sicurezza (sia intesa come safety che security) del traffico aereo.

Le obiettive condizioni che giustificano il riconoscimento riguardano capacità risolutive, gestionali, decisionali, che siano in grado di evitare possibili esiti negativi di eventi aeronautici.

La segnalazione al CDN avverrà da parte dei rappresentanti di sezione.

La decisione è presa dal CDN, Consiglio Direttivo Nazionale, secondo le modalità di votazione espresse nello Statuto e nel Regolamento associativi.

Si procederà alla premiazione durante il congresso annuale dell’Associazione.

I membri del CDN non possono essere premiati tranne in casi di comprovata eccezionalità.

 

Il riconoscimento prevede le seguenti categorie:

a) Controllo d’area

b) Controllo di avvicinamento

c) Controllo di torre

d) Servizio informazioni volo

 


Motivazione per un evento occorso

Con spirito non comune di abnegazione al lavoro, correttamente interpretando la gravità dello scenario operativo, si prodigavano a che si potessero attivare tutte le risorse del sistema nel tentativo di far fronte all’emergenza.

A d’uopo di ciò, ponendo in essere attività positive oltre le proprie spettanze normative e procedurali.

Si riconosce ai colleghi, che all’unisono hanno in maniera eccellente operato all’interno del team, la lucidità necessaria a realizzare una corretta consapevolezza situazionale, doti di resilienza per operare all’interno di uno scenario operativo mutato immantinente, capacità

non-tecniche	indispensabili	ad	operare	nel	repentino	mutare	della	variabilità	della performance richiesta.

Grazie



 

Video COVID

La nostra epoca è fortemente caratterizzata dall’espressione visiva. Tutto ciò che può essere riprodotto su di un supporto digitale, immagini statiche e movimento, appartiene al nuovo linguaggio contemporaneo.

Una vera e propria lingua, che permette di comunicare con il mondo intero. Per esprimere opinioni, dare pareri, financo riconoscere se stessi come appartenenti alla società civile.

Andy Wharol predisse in maniera geniale l’attuale stato dell’arte comunicativa, che rende tutti famosi nel mondo per 15 minuti, e mettendo da parte la componente più distopica di tale affermazione si può pensare come il riconoscimento sociale del proprio operato possa contribuire fattivamente a rinforzare la resilienza di determinate categorie e, generalizzando, di tutta la società.

ANACNA ha pertanto commissionato e fatto realizzare un video per spiegare come gli operatori della navigazione aerea abbiano dato il proprio contributo al contrasto della pandemia.

Video rivolto sia all’opinione pubblica, sia agli stessi operatori del traffico aereo, per trasformare questi da spettatori inermi in protagonisti attivi della lotta. 

ENG https://youtu.be/8nkVB-CUgvQ 

ITA https://youtu.be/m1-v8WUNwNQ

 

Dialogo con il Provider

L’attività lavorativa è ritenuta fattore determinante per un migliore stato di salute, benessere e integrazione sociale23. Ciò evidentemente in ambienti dove la persona è posta al centro tanto del processo produttivo che delle determinazioni successive alla realizzazione del prodotto.

Nel controllo del traffico aereo questo è vero nella misura in cui si guarda al sistema da un punto di vista umano-centrico, ritenendo essenziale il soddisfacimento fisiologico e psicologico degli operatori.

Vale pertanto l’assunto che è il fattore umano a realizzare la performance, oggetto questa del ritorno economico e finanziario a cui oggi si tende senza mezze misure.

A corollario di ciò, in un sistema a rischio consentito è evidente come una gestione delle risorse umane deficitaria contribuisca ad esacerbare il clima organizzativo.

Il clima organizzativo è il termometro dell’ambiente lavorativo e pertanto rappresenta l’indicatore principale per misurare lo stato di salute dell’azienda. Esso condiziona le attività aziendali e se correttamente gestito crea un circolo virtuoso e non vizioso.

Il clima organizzativo si misura individuando lo scarto esistente tra le aspettative delle persone e la realtà da essi vissuta. Maggiore sarà lo scarto, più probabile l’emersione di eventi.
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LA GESTIONE DELL'EMERGENZA Al TEMPI DEL COVID-19
MANIFESTO PER UN MONDO NUOVO

La pandemia da COVID-19 ha profondamente scosso le strutture fondamentali della societa
mondiale. Cio che pacificamente potevano essere considerati pilastri inamovibili dello svilup-
po della civilta umana, della mankind, sono or ora messi in dubbio: la fiducia nello sviluppo
ininterrotto, la fede incondizionata nelle strutture finanziarie come colonne portanti di que-
sto, I'assenza di dubbio nelle capacita umane nel controllare automazione e digitalizzazione.

1l mondo é scosso e, come poche volte nella Storia umana, non piti in grado di fare previsioni
logiche e veritiere. Molte difatti le stime di ripresa che non convergono verso un ideale nuo-
vo orizzonte per la societa umana.

Perché oltre a, giustamente, volgere lo sguardo al di la dei presenti limiti, coloro chiamati a
gestire I'emergenza attuale devono lottare con la quotidiana incertezza, con i problemi
dell'immediato, con i dubbi relativi all'attuazione di protocolli gestionali mai né prospettati
né sperimentati.

Un mondo che sta evolvendo allora, nel bene e purtroppo ancora nel male, nel quale molti
sono coloro chiamati ad essere garanti di una variabilita della performance che deve essere
tenuta entro limiti accettabili nel mare scosso dalla pandemia globale.

A questi ci rivolgiamo, perché ci permettano di far tesoro delle loro esperienze, perché ci fac-
ciano conoscere il loro modo di essere resilienti, perché la societa ha bisogno di sapere che ci
sono uomini e donne in grado di salvarci attraverso il lavoro, I'abnegazione, il sacrificio quoti-
diano.

Ci rivolgiamo agli Eroi nascosti, a coloro che senza I'enfasi di una socialita oramai alla deriva
compiono quei piccoli e grandi gesti quotidiani senza i quali non saremo qui a sperare in un
futuro migliore.

Ci proponiamo allora di raccogliere il loro pensiero, che come testimonianza storica e sociale
faccia comprendere quello che si & fatto e si dovra da fare, perché un nuovo mondo sia pos-
sibile.

Per coloro che vogliono partecipare alla costruzione di un mondo nuovo, qui siamo per rac-
cogliere le loro idee, esperienze e considerazioni.

Per informazioni e partecipazioni inf it
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