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Molti studiosi ritengono che l’origine 
della parola “inglese” stress derivi dal latino

“Strictus” (stretto, serrato, compresso) 
e risalga al XVII secolo, periodo in cui era usata 

per indicare “difficoltà” e “afflizione” 
o “avversità”. Nel XVIII e XIX secolo ha acquisito 

il significato di “forza” che produce tensione
(strain), deformando l’oggetto cui è applicato 

e solo in seguito ha assunto il significato 
di una pressione che agisce, non solo su un
essere inanimato, ma anche su una persona
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Tale reazione difensiva o adat-

tativa, è denominata “d’emergen-

za” o anche Sindrome Generale di

Adattamento (SGA).

Definire, cosa possa rappre-

sentare uno stimolo stressogeno,

è pertanto impossibile. Tutto può

esserlo anche in funzione delle

caratteristiche specifiche di ognu-

no e del suo modo di interpretare

il mondo esterno.

Accettando l’interpretazione

più comune data da Selye allo

stress, come la risposta che il

nostro organismo eroga a qual-

siasi richiesta rappresentata da

fattori fisici, fisiologici e psicologi-

ci, nella Sindrome Generale di

Adattamento è ormai consolidato

che si possano distinguere tre

fasi o risposte:

- Reazione di allarme;
- Fase di resistenza;
- Fase di esaurimento.

Dopo una prima risposta o

fase di allarme, con modificazioni

biochimiche ormonali in cui vige

un’attivazione del sistema di vigi-

lanza e di risposte autonome

Introdotto in campo biologico

da V. B. Cannon intorno agli anni

’30, che derivò dalla fisica mecca-

nica il termine stress per designa-

re il sovraccarico imposto alla

fisiologia dagli stimoli emozionali,

solo con l’endocrinologo Selye

(medico ungherese del XX seco-

lo), negli anni 50, tale termine

entra nella letteratura medica

scientifica descrivendo il fenome-

no come una risposta aspecifica

dell’organismo a ogni richiesta

effettuata su di esso e tesa a rista-

bilire la condizione precedente.

Attualmente è un termine

inglese, universalmente adottato

per definire una reazione somati-

ca e psichica ad un agente ester-

no, spesso aggressivo, di qualun-

que natura. Tale

reazione implica

un processo glo-

bale di  adatta-

mento allo stimo-

lo che turba l’o-

meostasi (capa-

cità degli organi-

smi v ivent i  d i

mantenere il pro-

pr io equi l ibr io

stabile), per cui

può manifestarsi

con sintomi ge -

neral i  e segni

che non sono più tutti riferibili alla

natura dello stressor iniziale. Il

termine stress, oggi è largamente

usato nel l inguaggio corrente,

anche per indicare s igni f icat i

spesso in contrasto tra di loro o i

suoi sintomi secondari.

La società contemporanea è

caratter izzata da un costante

incremento delle sollecitazioni

ambientali. L’ambito lavorativo

con le sue dinamiche di gruppo,

la situazione socio-culturale, fami-

liare e le operazioni di volo, in

senso stretto, offrono stimoli diffe-

rent i  e sempre crescent i  per

intensità e frequenza. Non sem-

pre, il personale militare e di volo

in particolare, riesce a vivere que-

ste sollecitazioni come una sfida,

un’occasione per esprimere al

meglio se stessi (eustress), ma

talvolta si generano sconforto e

disappunto (distress), alimentan-

do in alcuni, la difficoltà concreta

ad affrontare un alto e pressante

numero d’ informazioni .  Molte

delle più recenti ricerche in ambi-

to medico, psicologico e sociale

hanno analizzato il vasto insieme

di dinamiche che costituiscono il

fenomeno stress. 

Questo interesse sottolinea la

rilevanza che esso riveste nella

società e la conseguente neces-

sità di esaminarlo con una meto-

dologia scien-

tifica multidi-

s c i p l i n a r e .

Al t r i  s tudi

hanno, da

qualche te -

mpo, dimo-

strato che le

var ie perso-

nali strategie

nell’affrontare

la psicodina-

mica del lo

stress posso-

no essere

predittive e preventive di patolo-

gie gravi come l’ipertensione arte-

r iosa, le malatt ie cardiache e

alcuni tipi di tumori, al pari dell’i-

per-colesterolemia, del diabete e

del fumo di sigaretta. Poiché qua-

lunque evento, immettendo una

diversi tà nel sistema uomo-

ambiente, può essere considerato

stressante, la comprensione di

ognuno di essi deve essere stret-

tamente correlata alla persona

che lo sta vivendo, alle sue carat-

teristiche generali e alla sua origi-

nale visione del mondo. Le rispo-

ste ad ogni forma di stress vanno

pertanto ricercate nell’intero “eco-

sistema” dove esso si dipana.

Esiste un anello di feedback per-

sona - ambiente in continua evolu-

zione, uno scambio permanente

d’informazioni cui seguono aggiu-

stamenti e contromisure. Lo stress

è quindi un processo, una condi-

zione che si afferma nel tempo e

che è strettamente legato alla

visione personale di ognuno del

mondo dove spesso ci si cristalliz-

za in abitudini, comportamenti e

atteggiamenti. Si ha in genere

bisogno di periodici cambiamenti

di abitudini e modi di agire e la

reazione da stress può essere il

catalizzatore efficace ed efficiente

in questa operazione. Se raggiun-

ge il suo obiettivo, si estingue,

altrimenti, se permane, dilaga con

effetto eco (stress cronico).

Gli stimoli in grado di produrre

una risposta sono definiti stressor

e possono essere di natura diver-

sa. Genericamente possiamo rag-

grupparli in fisici: le temperature,

l ’umidità elevata, i l rumore, le

vibrazioni, la carenza di ossigeno,

l’inquinamento atmosferico; fisio-

logici: fatica, sforzi muscolari, per-

dita del sonno, consumo dei cibi a

orari irregolari, le malattie; psico-

logici: fattori sociali ed emozionali,

la perdita di una persona cara, il

divorzio, la malattia di un figlio,

problemi sessuali, cambiamenti

nella responsabilità nel lavoro,

notevole successo personale, pro-

blemi con i capi sul lavoro, vacan-

ze, lievi violazioni della legge. La

risposta biologica che l’organismo

mette in atto ai vari agenti stres-

santi è, tuttavia, sempre la stessa

ed è la conseguenza di una rea-

zione difensiva consistente nell’at-

tivazione dell’asse ipotalamo-ipofi-

si-corticale del surrene attraverso

vari ormoni trasmettitori per arri-

vare alla liberazione finale in cir-

colo di corticosteroidi. 
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Stress: fattori esogeni, fasi di reazione e coping☛

Attualmente è un 

termine inglese,

universalmente adottato

per definire una reazione

somatica e psichica ad un

agente esterno, spesso

aggressivo, di qualunque

natura. 

FATTORI ESOGENI

FASI DI REAZIONE



lesiva: se questa è breve anche

la risposta, si protrarrà poco

tempo. Qualora invece, lo stimolo

lesivo perduri, alle reazioni di

allarme e di resistenza seguirà la

fase di esaurimento.

In essa avviene il declino delle

capacità reattive e delle difese con

l’impossibilità di altro adattamento

e con la corticale surrenale non

più in grado di ulteriore azione

compensativa (tabella 1, pag. 6).

In tale fase è possibile lo svi-

luppo di stati morbosi e l’organi-

smo può rischiare di soccombere.

Già Selye, infatti, aveva notato,

che nell’iposurrenalismo, le possi-

bilità di reazione agli stimoli sono

ridotte ed anche eventi di mode-

sta entità possono mettere a

repentaglio la sopravvivenza del-

l’organismo. 

Per estensione di tale teoria

aveva tentato anche di fornire l’o-

rigine o almeno la concausa effi-

ciente e determinante di alcune

malattie.

L’azione difensiva dell’ACTH

(Ormone adrenocorticotropo) e

dei glucocorticoidi prodotti di con-

seguenza può essere modificata

da diversi fattori, variabili in ogni

individuo, come l’ereditarietà, la

costituzione, la dieta, il genotipo e

può pertanto rendersi responsabi-

le di malattie. 

Le cosiddette malatt ie da

adattamento, quali l’ipertensione

arteriosa essenziale, la nefroan-

giosclerosi idiopatica, la periartri-

te nodosa, le malattie reumati-

che e certe forme di asma aller-

gica, sarebbero, per tale teoria la

conseguenza di una deviazione

dalla norma con prevalenza dei

mineralcorticoidi (ormoni prodotti
dalla corticale del surrene) sui

glicocorticoidi.

Oltre agli stress psico-fisiolo-

gici  causat i  pertanto da un

eccesso di stimolazione, sono

descritti anche stress, più pretta-

mente, psicosociali la cui dinami-

ca prevede:
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associate a tensione nervosa,

subentra una seconda fase detta

di resistenza, in cui l’organismo si

organizza funzionalmente in

Stress: fattori esogeni, fasi di reazione e coping☛
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senso difensivo. Entrano in azio-

ne le difese aspecifiche per ripri-

stinare l’equilibrio omeostatico,

attraverso un’iperproduzione di

glucocorticoidi (ormoni prodotti
dalla corticale del surrene). 

La durata della reazione è pro-

porzionale a quella dell’azione

- una situazione esterna caratte-

rizzata da difficoltà interperso-

nali, sociali, o individuali quali

solitudine, abbandono, fallimen-

to lavorativo, eccessive richie-

ste di rendimento;

- una risposta interna che trova la

sua espressione nell ’ansia,

nella colpa, nell ’ ira o nella

depressione;

- un comportamento esterno,

prodotto da una risposta ora

adeguata e realistica, ora ina-

deguata, con liberazione d’im-

pulsi incontrollati di natura psi-

chica o funzionale psicosomati-

ca e conse-

guente sviluppo

di vere e pro-

prie sindromi

ps icosomat i -

che.

Per conclude-

re, possiamo sin-

tetizzare le tre

principali teorie

sullo stress nel

seguente modo:

- stress come

risposta: fa rife-

rimento all ’e-

sperienza provata dalla persona

in determinate situazioni. 

Tale approccio considera lo stress

in termini di salute fisica e psi-

cologica;

- stress come stimolo: tale meto-

dologia rivolge la sua attenzio-

ne all’individuazione degli agen-

ti stressanti (stressor) che pon-

gono una richiesta alla persona.

Ciò porta all’elaborazione di

vere e proprie liste di eventi o

gerarchie di stressor potenziali;

- stress come transazione: tiene

conto del rapporto tra l’individuo

e il suo ambiente, integrando lo

stimolo e la risposta in un

medesimo processo. Esso

implica una visione olistica dello

stress che prende in considera-

zione l’interazione tra le richie-

ste ambientali e le risorse inter-

ne dell’individuo.

In una visione più strettamente

occupazionale, la Direzione

Occupazione e Affari sociali

dell’Unione Europea (1999) definisce

lo stress come la risposta emotiva,

cognitiva, comportamentale e fisiolo-

gica ad aspetti avversi e nocivi del

contenuto, dell’ambiente e dell’orga-

nizzazione del lavoro. Secondo tale

Organismo Europeo (1999), lo stress

è l’insieme di reazioni fisiche ed emo-

tive dannose che si manifesta quan-

do le richieste poste dal lavoro non

sono commisu-

rate alle capa-

cità, riso rse o

esigenze del

lavoratore. La

risposta a una

situazione di

lavoro stres-

sante è pertan-

to il risultato

dell’interazione

fra le caratteri-

stiche della

s i t u a z i o n e

e s t e r n a

(domande, vincoli) e le caratteristiche

proprie dell’individuo (ciclo di vita,

stile affettivo, patrimonio psicofisico). 

La situazione stressante è quindi

collegata, piuttosto che ad un evento

drammatico della vita, al vivere le

situazioni del quotidiano, meno

drammatiche, ma che richiedono alla

persona uno sforzo di adattamento

continuo. 

E’ difficile quindi definire “oggetti-

vamente” una condizione lavorativa

stressante o meno. Ciò che può

essere vissuto come stressante da

un soggetto lavoratore, può non

esserlo per un altro. 

Lo stress, quindi, non determina

necessariamente un effetto negativo

sull’organismo. 

Gli effetti negativi avvengono

quando c’è differenza tra le richieste

dell’ambiente e la capacità dell’indivi-

duo di mettere in atto una risposta

Gli effetti negativi
avvengono quando c’è
differenza tra le richie-
ste dell’ambiente e la

capacità dell’individuo
di mettere in atto una

risposta
per fronteggiarle.

Modificazioni acute, reversi-
bili ed adattative

Organizzazione stabile, ma
ancora reversibile. Limite
delle riserve funzionali

Attivazione acuta del siste-
ma ipotalamo-ipofiso corti-
cosurrenale

Iperattivazione stabile, non
reversibile, del sistema ipo-
talamo-ipofiso-coricosurre-
nale. Alterazioni stabili a
livello di altri sistemi

Crollo delle difese, impossi-
bilità di ulteriore adattamen-
to agli stessors

Sollecitazione acuta dei
sistemi NA, 5-HT, Ach, con
modificazione transitoria del
loro reciproco equilibrio fun-
zionale (riduz. del rapporto
catecolamine/Ach.)

Sollecitazione cronica dei
sistemi neurotrasmettitoriali
con riduzione del margine di
resistenza funzionale.
Iperattività recettoriale rever-
sibile

Insufficienza funzionale non
reversibile dei sistemi neuro-
trasmettitoriali. Iperattività
non reversibile recettoriale

FASE DI ALLARME FASE DI RESISTENZA

LIVELLO NEUROTRASMETTITORIALE

LIVELLO NEUROENDOCRINO

LIVELLO COGNITIVO

LIVELLO COMPORTAMENTALE

FASE DI ESAURIMENTO

Tabella 1 – Modificazioni biologiche e comportamentali nelle tre fasi dello stress (Biondi M., Panchieri P. 1999) 
in  “stress da lavoro e mobbing”. III Edizione. EPC Libri. 

Elaborazione cognitiva del-
l’evento perdita; disagio
soggettivo (depressione
transitoria); motivazione alla
ricerca di soluzioni

Comportamenti attivi di com-
penso; ricerca attiva di solu-
zioni all’evento perdita (nuovi
legami di adattamento)

Organizzazione comporta-
mentale di tipo depressivo
ma reversibile

Riduzione dell’attività; orga-
nizzazione stabile di tipo
depressivo

Fallimento dei meccanismi
di coping; lutto cronico; per-
dita della motivazione alla
soluzione; depressione
grave non reversibile

Elaborazione cognitiva secon-
daria dell’evento perdita;
organizzazione dei meccani-
smi di coping; disagio sogget-
tivo (depressione stabile ma
reversibile)

Attivazione cronica ma rever-
sibile del sistema ipotalamo-
ipofisico-corticosurrenale

“COPING” EFFICACE
E INEFFICACE
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per fronteggiarle. Tale differenza si

delinea, di solito, quando gli stimoli si

fanno troppo numerosi e intensi per

essere efficacemente affrontati. In

questo caso si parla di distress (stato

di difficoltà/disagio dovuto a carico

eccessivo o troppo prolungato) che si

contrappone alla condizione di

eustress (“giusto carico” cui un indivi-

duo è sottoposto e che può sopporta-

re) in cui si ha un grado ottimale di

stimolazione. L’eustress è un livello

di attivazione che rende meno sensi-

bili alla monotonia, affina le capacità

di concentrazione, di attenzione, di

percezione e fa migliorare l’apprendi-

mento e la memoria. 

Lo stress ha quindi due volti: uno

negativo, da cui derivano malattia,

infortuni, errori, incidenti (anche di

volo); l’altro positivo, che si evidenzia

quando di fronte alla richiesta di uno

sforzo maggiore, il lavoratore riesce

a gestire efficacemente la situazione

(coping efficace o capacità di gestire

lo stress) e a ottenere buoni risultati

nelle sue attività, con un compenso

adeguato rispetto allo sforzo prestato

e soprattutto mantenendo un certo

livello di controllo e di agire in sicu-

rezza. Nonostante tuttavia la sogget-

tività delle risposte, esistono comun-

que situazioni di lavoro che possono

essere oggettivamente pressanti, cri-

tiche e stressanti per molti lavoratori

contemporaneamente. 

In questo caso, le pur elevate

capacità di “coping” messe in atto

non proteggono dagli effetti negativi

dello stress (coping inefficace).

Possiamo pertanto definire il “coping”

come l’insieme dei tentativi attuati

dalla persona per controllare gli even-

ti ritenuti difficili o superiori alle proprie

risorse. Alla luce di questo, sembra

opportuno sostituire ai termini di

eustress e distress di Selye quelli di

coping efficace e inefficace, spostan-

do l’accento dalle caratteristiche del-

l’evento stressante al modo in cui cia-

scun individuo lo affronta. o
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Valutazione dello 

reparto di volo

stress
in un



za, rappresenta un elemento fon-

damentale ed essenziale ai fini di

una performance ottimale (figura 1:

“Relationship of stress and

Performance”). 

Come si evince tuttavia dal gra-

fico a riferimento, il perdurare a

lungo di tale condizione, porta a

una riduzione dell’efficacia fino al

possibile instaurarsi di un fenome-

no di “panico”. Gli eventi stressoge-

ni quotidiani, (figura 2: “Additive

Effects of Types of Stress”) asso-

ciati a quelli del “Cockpit ” delle nor-

mali operazioni di volo e agli stress

acuti (emergenze, eventi atmosferi-

ci improvvisi ecc.), hanno capacità

additiva e portano al costituirsi di

una classica “piramide di rischio”.

Da un’analisi accurata si evidenzia

come le fasi di “Approach e Landig”

(figura 3: “Task requirement versus

Pilot Capabilities”) sono quelle in

cui i margini di sicurezza del volo

nel tempo di missione si riducono

drasticamente. 

Uno studio condotto su allievi

piloti, che si sono apprestati per la

prima volta al volo (Biselli e al.) ha

documentato importanti variazioni

ormonali e bio-umorali (figura 4 a

pag 14: “Risposta endocrina precoce

e tardiva a stress da volo”); nella

fase acuta, come risposta endocrina

precoce, è stato osservato un

aumento dei livelli di GH (Ormone

somatotropo o della crescita), di

Prolattina e di Cortisolo; nella fase di

risposta cronica all’evento stressoge-

no “corso di volo”, si è associato un

aumento degli

ormoni sessuali

maschili, una

riduzione dei

linfociti CD4+ e

uno “Shift” cito-

chine  Th1/Th2.

La rilevazio-

ne costante di

tali ultimi valori

nel personale

aero-navigan-

te, potrebbe

consentire di

gestire al

meglio in esso,

da un punto di

vista medico e

operativo, i l

problema dello

stress cronico

e della cosid-

detta “fat ica

operazionale”. 

Il gruppo è un insieme d’indivi-

dui che interagiscono tra di loro,

influenzandosi reciprocamente e

che condividono in parte, consa-

pevolmente,  interessi ,  scopi ,

caratteristiche e norme comporta-

mentali. L’influenza reciproca tra i

membri del gruppo è tanto più

intensa quanto più il gruppo è

ristretto e diminuisce con il suo

allargarsi; si differenzia pertanto

da altre forme di raggruppamento

sociale come le folle e le comu-

nità in cui non esiste un’interazio-

ne diretta fra tutti gli individui.

Tralasciando le varie dinamiche di

coesione, di differenziazione dei

ruoli, di laedership, di socializza-

zione e di rendimento all’interno

di un gruppo, analizzeremo sol-

tanto alcuni particolari stressor

(fattori o elementi stressanti) rela-

zionali che, molto spesso, si ritro-

vano all’interno di un gruppo di

lavoratori militari e di volo in parti-

colare. Da un’analisi effettuata

sono evidenziati cinque principali

eventi stressogeni di natura rela-

zionale:

- incongruenza di posizione: la dif-

ferenza tra il ruolo occupato e

quello desiderato;

- densità sociale: “ uno spazio vita-

le psicologico” insufficiente o

ristretto può diminuire la soddi-

sfazione lavorativa;

- stile di leadership: una leadership

(comando di gruppo o di unità) che

non soddisfa i

bisogni del

militare e del

lavoratore in

generale, può

procurare fru-

strazioni e

segni/sintomi

psicosomatici

da stress;

- pressioni del

gruppo: a

volte la neces-

sità imposta di

adeguarsi alle norme del gruppo,

se non accettata a pieno, condi-

visa e amalgamata con il proprio

senso d’identità personale, pro-

cura disagi di tipo psicologico;

- personalità “abrasive”: le perso-

ne insensibili allo stato d’animo,

alle emozioni e ai sentimenti

altrui, specie se dettano in solita-

rio le regole di un gruppo, rap-

presentano una costante ed effi-

cace fonte di stress per le perso-

ne che intrattengono con loro

rapporti continui e obbligati.

Eventi particolarmente lesivi, in

qualunque ambito lavorativo, ma

soprattutto all’interno di un gruppo di

militari, sono le attese deluse in ter-

mini di avanzamento e di carriera.

Generalmente

quando c’è una

promozione in

vista riservata ai

colleghi di un

unico gruppo di

lavoro, o comu -

nque di determi-

nate categorie,

specialità e

grado, chi non è

promosso, o

peggio scaval-

cato da altri, si

considera un perdente (poiché ha

effettivamente perso la sfida con

altri) con frequenti e ripetute cadu-

te motivazionali, perdita d’interessi,

isolamento, fino a veri e propri

disturbi  psico-somatici da stress. 

Oltre ai vari fattori di stress

generici e a quelli tipici della vita

militare e di gruppo che il perso-

nale aero-navigante affronta quo-

tidianamente, un fattore fonda-

mentale da esaminare è rappre-

sentato dall’attività di volo che

richiede indubbiamente passione,

concentrazione, abilità e attitudi-

ne a svolgere una mansione lavo-

rativa non certo comune. A tal

proposi to esistono numerosi

studi ,  compiut i  su un’ampia

gamma di piloti di varie Forze

Armate sia in territorio nazionale

sia in Teatro Operativo. 

Da un’analisi di fonti bibliografi-

che e lavori sperimentali compiuti

in vari Reparti di Volo possiamo in

sintesi affermare quanto di seguito. 

Una reazione da stress, con

tutte le modificazioni biologiche e

fisiologiche descritte in preceden-
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Un fattore fondamen-

tale da esaminare è rappre-

sentato dall’attività di volo

che richiede indubbiamente

passione, concentrazione,

abilità e attitudine a svolgere

una mansione lavorativa non

certo comune
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- vasocostrizione periferica cui si

associa spesso una modificazio-

ne della resistenza elettrica cuta-

nea; il “galvanic skin response”

era considerato in alcuni Stati

“una prova della verità”;

- ipertensione arteriosa (figura 5) la

cui genesi dipende dall’alterazio-

ne dei sistemi coinvolti nella sua

regolazione (es. sistema nervoso

centrale e periferico, aumentati

livelli di cortisolo, adrenalina,

aumentata gittata cardiaca);

- modificazione in eccesso o in

difetto delle secrezioni digestive;

- aumento della glicemia; lo stress

psichico e fisico aumenta i livelli

glicemici attraverso la produzione

di una serie di ormoni antagonisti

dell’insulina quali l’adrenalina, il

glucagone, il cortisolo; aumenta

anche la liberazione di glucosio

dal fegato per la mobilizzazione

delle riserve di glicogeno;

- tensione muscolare generalizza-

ta connessa a tremori, bruxismo,

irrequietezza psicomotoria e

incapacità a rilassarsi.

(3) Disordini biologici e organizzativi.

Le modificazioni del quadro

bio logico e ormonale sono

soprattutto in senso immuno-

depressivo con aumentata

suscettibilità alle malattie infettive

(batteriche, virali, parassitarie),

all’insorgenza di neoplasie e una

diminuzione delle risposte immu-

nitarie sia di tipo umorale che cel-

lulo-mediata. Oltre ai  classici

disordini sopra riportati, si posso-

no anche annoverare i cosiddetti

effetti organizzativi dello stress

che portano frequentemente ed

anche in Forza Armata a proble-

matiche quali alti livelli di assen-

teismo, accentuato avvicenda-

mento del personale (turnover),

scarsa attenzione al control lo

della qualità e della produzione

in senso lato.Tralasceremo in

questa trattazione due forme parti-

colari di risposta allo stress occu-

pazionale quali il Burn-out (esauri-

mento psico-fisico) e il Disturbo

Post-traumatico da Stress (evento

minaccioso o dannoso collegato a

sentimenti di paura, impotenza e

orrore con tendenza a ripetersi

anche per stimoli sub-liminali).

La sindrome da stress (coping

inefficace) è caratterizzata da una

risposta fisiopatologica aspecifica;

stimoli diversi, pertanto possono

condurre a manifestazioni cliniche

molto simili e sovrapponibili.

Dopo una prima fase di allarme,

e una seconda di resistenza, per-

durando gli stressor, si può svilup-

pare una fase di esaurimento fun-

zionale con specifici mediatori quali

i sistemi endocrino, vegetativo e

immunitario.

Le reazioni individuali sono det-

tate soprattutto dalla tipologia

psico-biologica del soggetto, ma in

ogni caso si possono delineare dei

gruppi di risposte più frequente-

mente osservate: disordini compor-

tamentali e cognitivi, disordini psi-

cofisiologici e fisici, disordini biolo-

gici e organizzativi.

(1) Disordini comportamentali e

cognitivi.

Si evidenziano con una vasta

gamma di manifestazioni tra cui:

abuso di sostanze alcoliche, tabagi-

smo, turbe del comportamento ali-

mentare, (ipo- iperalimentazione),

inibizione generalizzata, eccitazione,

reazioni affettivo-emotive (tristezza,

irritabilità, rabbia), scarsa concentra-

zione, calo di rendimento, facilità a

dimenticare, impoverimento del

senso di autostima, aumento del

“senso” d’impotenza, disturbi della

memoria, ridotta capacità di critica,

riduzione della creatività, della pro-

duttività e del “problem solving”, alte-

razioni posturali, litigiosità, irrequie-

tezza, sospettosità, gelosia eccessi-

va, sclerotizzazione delle capacità

immaginative e ipertrofia dei proces-

si di razionalizzazione. Si possono

manifestare anche veri e propri

disturbi d’ansia nelle sue varie forme

(disturbo d’ansia generalizzata,

disturbo post-traumatico da stress,

disturbo da attacco di panico).

(2) Disordini psicofisiologici e fisici.

Si elencano i più comuni e che si

riscontano con maggior frequenza:

- disturbi del sonno (insonnia d’ad-

dormentamento e lacunare);

- anomalie cardiovascolari con fre-

quenza e gittata cardiaca

aumentate e conseguente sinto-

matologia soggettiva di palpita-

zioni (responsabili vari ormoni, in

particolare l’adrenalina);

- dispnea con la frequenza del

respiro aumentata per fornire

l’ossigeno necessario al cuore, al

cervello e ai muscoli in attività;

- iperidrosi: la sudorazione aumen-

ta per eliminare le sostanze tos-

siche prodotte dall’organismo e

per abbassare la temperatura

corporea;
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4fig.4 - Risposta endocrina precoce e tardiva a stress da volo

4fig.5 - Incidenza d’ipertensione arteriosa in controllori di volo (da S. Cabid, S. Puglisi
Allegra. “Reazioni da stress”. Il Mulino).

Valutazione dello stress in un Reparto di volo☛
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(figura 8). Attraverso 43 eventi

distinti e ordinati in maniera decre-

scente per valore, consente di indivi-

duare in maniera

abbastanza rapi-

da, realistica e

senza ricorrere a

s p e c i a l i s t i

(Psicologi e

Psichiatri) il livel-

lo di stress indi-

viduale e la

necessità d’inter-

venti di sostegno

e/o correttivi da

parte delle figure

deputate alla

Sicurezza del Volo a livello di

Reparto come il Comandante di

Stormo, il Coma ndante di Grup po,

gli Uf ficiali S.V. e il Medico di

Stormo. 

Gli eventi della precitata

“Scheda”, ordinati secondo il loro

peso, costituiscono la “ Social

Readjustment Rating Scale Adult ” e

qualora la somma dei valori dei sin-

goli eventi superi il livello soglia di

250, s’impongono degli interventi

correttivi a livello di organizzazione

lavorativa (Crew Resource Mana -

gement), di

sostegno alla

persona e/o alla

famiglia, di tipo

psicologico, far-

macologico, il

Convogliatore di

R a d i a n z a

Modulante e

“ne l l ’ e s t r ema

ratio” anche di

tipo medico-

legale (esonero

dal vo lo, riposo,

licenza straordinaria). Analoga mente

alla precedente “Sche da” per prati-

cità, validità e facilità applicativa

presso un Reparto di volo è utilizza-

bile il “Test breve sul Burn-out” di B.

Potter (figura 9 a pag 18) con delle

domande le cui risposte prevedono

un punteggio variabile da 1 a 4.

Anche in questo caso, in base al

risultato totale raggiunto, s’intrapren-
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Esistono numerosi test di rileva-

mento dei livelli di stress cronico in

ambito lavorativo. Alcuni di essi,

quali il M.S.P.(myocardial perfusion

SPECT) e l’M.M.P.I.(Minnesota

Multiphasic Personality Inventory),

di utilizzo in ambito psicologico e

psichiatrico, soprattutto presso gli

Istituti Medico Legali e le

Commissioni Medico Ospedaliere

Territoriali, non sono illustrati poi-

ché abbastanza specialistici e per-

tanto di scarso utilizzo e impiego

presso le Infermerie di Corpo dei

Reparti di Volo. 

Ai fini di un rilevamento veloce,

pratico e affidabile di situazioni di

stress cronico in ambito lavorativo,

presso un Reparto di Volo, sulla

scorta  di esperienza personale e

per l’utilizzo nelle Forze Armate Usa,

si ritiene molto efficace somministra-

re, anche randomicamente e talvolta

in maniera anonima, la semplice ma

valida “Schedule of recente

Valutazione dello stress in un Reparto di volo☛

4fig.7 -  Elicottero UH-212 in Operazioni di Soccorso in montagna

Si ritiene molto

efficace somministrare,

anche randomicamente e

talvolta in maniera 

anonima, la semplice

ma valida “Schedule of

recente Experiences ” di

Holmes e Rahe

TEST DI RILEVAMENTO DELLO
STRESS CRONICO

ORDINE EVENTO VALORE

1 Morte del coniuge 100

2 Divorzio 73

3 Separazione dal coniuge 65 

4 Carcerazione 63 

5 Morte di un familiare stretto 63

6 Incidente o malattia 53

7 Matrimonio 50

8 Licenziamento 47

9 Riconciliazione del coniuge 45

10 Pensionamento 45

11 Cambiamento della salute di un familiare 44

12 Gravidanza 40

13 Problemi sessuali 39

14 Nuovo membro in famiglia 39

15 Cambiamento negli affari 39

16 Cambiamento nello stato finanziario 38

17 Morte di un caro amico 37

18 Cambiamento dell’attività lavorativa 36

19 Cambiamento nei contrasti coniugali 35

20 Ipoteca rilevante (oltre 10.000 euro) 31

21 Preclusione per riscatto debiti e ipoteca 30

22 Cambiamento nella responsabilità nel lavoro 29

23 Allontanamento di un figlio da casa 29

24 Problemi con parenti acquisiti 29

25 Notevole successo personale 28

26 Inizio o termine del lavoro del coniuge 26

27 Inizio o fine della scuola 26

28 Cambiamento nelle condizioni di vita 25

29 Cambiamento delle abitudini personali 24

30 Problemi col capo sul lavoro 23

31 Cambiamento di orari o condizioni di lavoro 20

32 Cambiamento di residenza 20

33 Cambiamento di scuola 20

34 Cambiamento di attività del tempo libero 19

35 Cambiamento nelle attività religiose 19

36 Cambiamento nelle attività sociali 18

37 Ipoteca o prestito non rilevanti (meno di 10.000 dollari) 17

38 Cambiamento nelle abitudini del sonno 16

39 Cambiamento nelle riunioni familiari 15

40 Cambiamento nelle abitudini alimentari 15

41 Vacanze 13

42 Natale 12

43 Lievi violazioni della Legge 11

4fig.8 - (“Schedule of recente Experiences” di Holmes-Rahe: “Readjustement rating scale adult”.  Journal of Psicosomatic Resaerch,
(1967). Vol. 11, pag. 213-218)



loro efficienza operativa, il rapporto

con gli altri e soprattutto il loro

benessere psicofisico.

L’utilizzo di test anonimi o per-

sonalizzati, come ad esempio quel-

lo della “Schedula di Holmes e

Rahe” o “Il test breve sul Burn-out”,

rappresenta un’utile “strumento”

per svelare situazioni psicopatolo-

giche in evoluzione o veri e propri

“segni” da stress cronico del perso-

nale militare aero-navigante misco-

nosciute al Comandante di

Gruppo, al Comandante di Reparto

e al Medico di Stormo stesso. Da

un’analisi delle risposte fornite da

ognuno, con l’ausilio delle cono-

scenze familiari, lavorative e delle

abitudini di vita, diventa agevole

individuare la persona che, potreb-

be aver bisogno di un supporto o di

un vero e proprio trattamento quale

la CRM-terapia, in una situazione

di particolare gravità tale da inficia-

re la sicurezza del volo nel nostro

caso e quella di qualunque altra

attività lavorativa più in generale.

La “co-gestione” dello stress di

un qualunque lavoratore è di fonda-

mentale importanza in ogni ambito

lavorativo e soprattutto in quello mili-

tare di volo.

Possiamo affermare che, nel-

l’ambito dell’attività di volo, la cono-

scenza, la valutazione e la gestione

degli aspetti psicopatologici con-

nessi a una situazione di stress,

sono di primaria importanza, sia

nella valutazione dell’idoneità psi-

cofisica del personale che nella

gestione della Sicurezza del Volo.  

In tale ottica, i test diagnostici

di rilevamento rapido dei segni e

sintomi da stress cronico, le

moderne metodiche di trattamento

quale la CRM-terapia, già utilizzata

in Forza Armata, sempre associate

a un eff icace “Crew Resource

Management” rappresentano, per

tutti gli “attori” della Sicurezza del

Volo e per i Medici di Stormo in

particolare, utili e validi strumenti di

lavoro da utilizzare sistematica-

mente e perfezionare. q
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deranno interventi correttivi all’am-

biente lavorativo e di sostegno alla

persona. Altri due test psicometrici

utilizzabili ai nostri fini, solo tuttavia a

corredo della CRM-Terapia (macchi-

na anti-stress), sono il M.I.S. test e il

questionario ARC 90 gestiti con pro-

gramma software. In entrambe que-

ste misurazioni dei livelli di stress,

con la valutazione e l’attribuzione di

determinati punteggi alle risposte

date dal soggetto esaminato, si pos-

sono apprezzare sintomi da stress

cronico che in ordine crescente di

livello sono di tipo comportamentale,

somatico, cognitivo fino alla vera e

propria ansia e depressione. 

Selye sosteneva:

“Contrariamente a quanto si possa

pensare, noi non dobbiamo e in

realtà non possiamo evitare lo stress,

ma possiamo andargli incontro in

modo efficace traendone vantaggio,

imparando di più i suoi meccanismi e

adattando a esso la nostra filosofia

dell’esistenza”.

Affrontare costantemente, le pro-

blematiche legate allo stress cronico

nel personale militare e aero-navi-

gante derivante anche da eventi di

vita familiare, sociale e lavorativa,

rappresenta un valido ausilio nella

prevenzione dei disturbi psicopatolo-

gici connessi all’attività di volo e dei

rischi a essa collegati in termini di

Sicurezza del Volo. 

Anche a livello legislativo, gli

ambiti di tutela dei lavoratori, sono

stati meglio precisati e definiti in

recenti normative e linee guida gene-

rali, che impongono la necessità di

“sorvegliare” con particolare attenzio-

ne i lavori che possono determinare

situazioni stressogene. 

Si considera fondamentale e

indispensabile, in un esercito di

professionisti e soprattutto nell’at-

tuale panorama strategico, sempre

più allargato in ambito internazio-

nale, che gli appartenenti alle forze

armate siano addestrati, preparati,

informati e seguiti anche sul fronte

psicologico, al fine di poter com-

prendere i meccanismi che regola-

no il proprio comportamento e pre-

venire segni e sintomi da stress

cronico che possono inficiare la
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TEST BREVE SUL BURN OUT di B. Potter.

Istruzioni: 1 = raramente; 2 = qualche volta; 3 = non saprei; 4 = spesso; 5 = continuamente

mi sento stanco anche dopo una buona dormita ____ 
sono insoddisfatto del mio lavoro ____ 
mi intristisco senza ragioni apparenti ____ 
sono smemorato ____ 
sono irritabile e brusco ____ 
evito gli altri sul lavoro e nel privato ____ 
dormo con fatica (per preoccupazioni di lavoro) ____ 
mi ammalo più del solito ____  
il mio atteggiamento verso il lavoro è"chi se ne frega"? ____ 
entro in conflitto con gli altri ____ 
le mie performance lavorative sono sotto la norma ____ 
bevo o prendo farmaci per stare meglio ____ 
comunicare con gli altri è una fatica ____ 
non riesco a concentrarmi sul lavoro come una volta ____ 
il lavoro mi annoia ____ 
lavoro molto ma produco poco ____ 
mi sento frustrato sul lavoro ____ 
vado al lavoro controvoglia ____ 
le attività sociali mi sfiniscono ____ 
il sesso non vale la pena ____ 
quando non lavoro guardo la tv ____ 
non mi aspetto molto dal lavoro ____ 
penso al lavoro, durante le ore libere ____ 
i miei sentimenti circa il lavoro interferiscono nelle mia vita privata ____ 
il mio lavoro mi sembra inutile, senza scopo ____ 

Punteggio
da 25 a 50 --- E' tutto OK
da 51 a 75 --- Meglio prendere qualche misura preventiva  
da 76 a 100 --- Sei candidato al burn-out  
da 101 a 125 --- Curati!  

4fig.9 - “Test breve sul Burn-out di B. Potter” da: h  -  polis.com/Burnout/Test Arog.htm “Ricerca sul Burn-out degli operatori sociali” 2002
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… l’aereo dice al pilota: 

“sono stato costruito per resistere alla 

velocità, alle accelerazioni, ai cambiamenti 

di pressione e di temperatura.” 

Il pilota risponde: 

“ io non sono fatto per tutto questo ! ” 

Il cagnolino gli suggerisce: 

“allora devi imparare a proteggerti.”

Col. 

Giuseppe Ciniglio Appiani
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chi, cosa, come e quando

del personale navigante: 

T.Col.

Anton Giulio Guadagno

Addestramento aerofisiologicoAddestramento aerofisiologico
del personale navigante:

chi, cosa, come e quando



La normativa aeronautica che
regolamenta l’esecuzione dei
corsi di addestramento aerofisio-
logico è la SMA-PIANI-050 del
2009. Questo documento ha
recepito le normative degli STA-
NAG-NATO (Standardization
Agreement) che indicano quali
siano i requisiti da soddisfare per
la formazione aerofisiologica del
personale navigante. 

Lo STANAG 3114 -
Aeromedical training of flight per-
sonnel - definisce i criteri per la for-
mazione iniziale e l'addestramento
periodico; lo STANAG 3827 -

Recommended requirements for
training of air-crew in high sustai-
ned “G” environment - stabilisce i
requisiti addestrativi per il persona-
le navigante destinato all'impiego
su velivoli in grado di generare e
sostenere elevati fattori di carico
accelerativo; lo STANAG 7147
AMD - Aeromedical aspects of
night vision device (NVD) training
– delinea l’addestramento del per-
sonale aeronavigante per lo svol-
gimento in sicurezza dell’attività
operativa con NVD. 

Tutto il personale frequentato-
re deve possedere l’idoneità al
volo in corso di validità rilasciata
dall’Istituto Medico Legale com-
petente.

I l  Reparto di Medicina
Aeronautica e Spaziale organizza
diversi corsi di formazione, che
sono di seguito analizzati.  Il
corso basico ha lo scopo di forni-
re le conoscenze di base sugli
effetti fisiopatologici del volo
attraverso l’addestramento teori-
co e pratico alle condizioni tipiche
dell’attività aeronautica. In parti-
colare, il corso ha lo scopo di far
riconoscere gli effetti dell’ipossia
e dell’ipobarismo, il disorienta-
mento spaziale, le procedure di
eiezione e le condizioni visive

L’evoluzione tecnologica e
l’incremento delle prestazioni
dei velivoli espongono l’organi-
smo umano a intense sollecita-
zioni fisiche e mentali da sem-
pre oggetto di studio della medi-
cina aeronautica. 

Fin dagli anni ’40 le principali
aviazioni militari hanno posto la
loro attenzione su queste tema-
tiche, come ben rappresentato
dalla vignetta in apertura tratta
dal manuale pubblicato dalla
USAF in quel periodo. 

L’Aeronautica Militare, ben
conscia della problematica e
sempre attenta alla sicurezza del
volo, ha introdotto da circa dieci
anni l’addestramento aerofisiolo-

gico nell’ambito del percorso for-
mativo e di aggiornamento del
personale navigante.

L’aerofisiologia è la branca
della medicina aeronautica che
studia la fisiologia umana applica-
ta alle peculiari condizioni di
stress psicofisico indotte dall’atti-
vità di volo. Il Reparto Medicina
Aeronauti ca e Spaziale del Centro
Sperimentale Volo di Pratica di
Mare è stato individuato nel 2000
quale Ente istituzionalmente pre-
posto ad assolvere tale compito.
Per tale motivo forma il personale
attraverso l’addestramento che si
realizza con la partecipazione a
corsi aerofisiologici a carattere
generale (basico, periodico ed ini-
ziale) e a corsi monotematici (ipo-
barismo, disorientamento spaziale

e visione notturna) che trattano, in
modo diverso e in periodi differenti
della carriera, i principali argo-
menti di medicina aeronautica. I
corsi di aerofisiologia, mediante
lezioni teoriche e simulazioni prati-
che degli aspetti fisiologici del
volo, addestrano il personale navi-
gante a riconoscere i segni e sin-
tomi indotti dal volo, ad attribuire
loro un significato di normalità o di
pericolo per poter adottare le con-
tromisure atte a contrastarne gli
effetti potenzialmente rischiosi.
Tutto questo al fine di incrementa-
re le capacità operative e favorire
la sicurezza del volo. I primi corsi
sono cominciati nel 2001 e, a
tutto il 2010, ne sono stati effet-
tuati 373 con la partecipazione di
2523 allievi (tabelle 1 e 2).
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Basico Periodico Iniziale Ipobarismo
Disorientamento

Spaziale

Visione

Notturna e

NVG

Numero

corsi

ala fissa ala rotante

2001 1 1

2002 19 6 25

2003 10 9 16 35

2004 21 2 3 9 20 55

2005 13 8 2 7 11 14 55

2006 10 5 1 3 10 5 8 42

2007 7 9 4 11 5 7 43

2008 11 9 1 14 1 11 47

2009 7 10 1 6 1 7 32

2010 8 10 8 2 10 38

Totale 87 53 3 9 59 62 100 373

Tabella 1: numero dei corsi di aerofisiologia negli anni 2001-2010

INTRODUZIONE

Corso

Anno

Basico Periodico Iniziale Ipobarismo
Disorientamento

Spaziale

Visione

Notturna e

NVG

Numero

frequentatori

ala fissa ala rotante

2001 3 3

2002 70 33 103

2003 83 45 131 259

2004 152 12 21 39 198 422

2005 98 49 7 54 41 140 389

2006 70 37 7 10 85 20 65 294

2007 46 50 22 73 17 44 252

2008 77 58 2 97 7 108 349

2009 51 53 2 35 2 74 217

2010 52 57 41 8 77 235

Totale 629 316 11 39 406 249 873 2523

Tabella 2: numero dei frequentatori dei corsi di aerofisiologia negli anni 2001-2010

Corso

Anno

RIFERIMENTI NORMATIVI TIPOLOGIA DEI CORSI DI
AEROFISIOLOGICA



che si può trovare esposto a
situazioni di ipobarismo; ha la
durata di due giorni.

Il corso sul disorientamento
spaziale in volo ha come obietti-
vo quello di fornire, mediante
nozioni teoriche ed esperienze
pratiche, le adeguate conoscen-
ze per prevenire, riconoscere e
recuperare le situazioni di diso-
rientamento spaziale in volo. Il
corso, che dura due giorni, pre-
vede una fase teorica sulle cause

fisiologiche del disorientamento
spaziale, sulle illusioni vestibolari
e visive e sugli effetti neuropsico-
logici del disorientamento stesso.
A questa fase segue l’esperienza
pratica sui principali quadri di
disorientamento al simulatore ed
alla sedia rotatoria. 

Il corso sulla visione nottur-
na e Night Vision Goggles ha lo
scopo di fornire informazioni sulla
fisiologia della visione e sulle
modificazioni della stessa in con-

dizioni di scarsa visibilità, istruen-
do il personale navigante all’uso
dei visori notturni e al riscontro
delle illusioni visive e spaziali
provocati dagli stessi. La fase
teorica prevede una panoramica
sugli aspetti fondamentali della
visione notturna ed il funziona-
mento dei “night vision goggles”
(NVG). La fase pratica prevede
l’esercitazione per il riconosci-
mento delle immagini a basso
contrasto e delle più comuni illu-
sioni notturne naturali o indotte
da NVG nonchè le dimostrazioni
al plastico e attraverso filmati di
alcuni dei più comuni problemi
che sorgono con la visione not-
turna e con l’uso di NVG. Anche
questo corso dura due giorni.

I corsi di addestramento aero-
fisiologico sono strutturati in fun-
zione sia del percorso istruziona-
le e operativo del navigante che
delle differenti tipologie di velivolo
sul quale viene impiegato (tabella
3). La direttiva SMA-PIANI-050,
attuale normativa di riferimento,
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durante il volo notturno e l’impie-
go degli NVG. 

Sono affrontati temi rilevanti
quali le problematiche neuropsi-
cologiche dell’attività di volo, l’ef-
ficienza fisica ed il mantenimento
dello stato di salute, elementi di
tossicologia in ambiente aero-
nautico, nozioni di sopravvivenza
in ambienti ostili e di primo soc-
corso. Le esercitazioni pratiche
fanno “provare” ai frequentatori
del corso gli effetti delle variazio-
ni di pressione e dell’ipossia, la
respirazione a pressione positiva,
la decompressione rapida, l’adat-
tamento alla visione notturna  e
vari scenari di disorientamento
spaziale. Per queste dimostrazio-
ni vengono utilizzati la camera
ipobarica, il simulatore di diso-
rientamento spaziale, il laborato-
rio di visione notturna con i suoi
Night Vision Googles, il seggioli-
no eiettabile. Il corso dura cinque
giorni ed è rivolto prioritariamente
agli al l ievi dell ’Accademia
Aeronautica.

Il corso iniziale ha la finalità
di fornire le conoscenze teorico-
pratiche di fisiologia applicate
alla particolare linea di volo sulla
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svolgere la propria attività ope-
rativa. E’ quindi destinato a tutto
il personale che si appresta ad
essere impiegato su velivoli ad
ala fissa linee aerotattiche ed
ala rotante o in qualità di istrutto-
re di volo. Il corso ha la durata di
tre giorni.

Il corso periodico ha lo scopo
di aggiornare ed integrare le
nozioni di aerofisiologia in funzio-
ne dell’esperienza di volo e del
particolare velivolo sul quale il per-
sonale svolge abitualmente la pro-
pria attività operativa. In questo
corso, il cui approccio è voluta-
mente pratico, vengono sottoposti
all’attenzione dei frequentatori
argomenti e problematiche opera-
tive reali, osservate sempre attra-
verso le nozioni di fisiologia aero-
nautica e integrate dall’esperienza
diretta. Si svolge dopo cinque anni
dal corso basico ed ha la durata
due giorni.

I l  corso di ipobarismo
approfondisce gli aspetti aerofi-
siologici dell’ipobarismo e dell’i-
possia; attraverso le lezioni teori-
che e l’esercitazione pratica in
camera ipobarica viene insegna-
to a riconoscere i fenomeni deter-
minati da queste peculiari condi-
zioni e ad attuare le adeguate
contromisure. Il corso è diretto,
quindi, al personale navigante

Addestramento aerofisiologico del personale navigante: chi, cosa, come e quando☛

3fig.1 - Camera ipobarica - Reparto Medicina Aeronautica e Spaziale

3fig.2 - Simulatore di disorientamento spaziale - Reparto Medicina Aeronautica e Spaziale

3fig.3 - Laboratorio di visione notturna: plastico aeroportuale - Reparto Medicina

Aeronautica e Spaziale 

CORSO
(cosa)

FREQUENTATORI (chi) PERIODO (quando)

BASICO Accademia Aeronautica EFV, Incursori e Fucilieri dell’aria 
IV anno prima dell’invio alle scuole di volo 

Prima del corso di qualificazione operativa

INIZIALE 
linea aerotattica 

INIZIALE
ala rotante

Piloti e Navigatori 

Piloti 

Prima dell’impiego su linee aerotattiche

Prima dell’impiego su linee ad ala rotante

PERIODICO Piloti, Navigatori e EFV 
Ogni 5 anni dal corso basico 
Dopo interruzione dell’attività di volo per tre anni

IPOBARISMO
Personale esposto in modo continuativo alle condizioni
di alta quota

Su richiesta

DISORIENTAMENTO
SPAZIALE

Piloti e Navigatori 
Dopo 5 anni dal corso iniziale (linea aerotattica
e ala rotante)

VISIONE NOTTURNA E
NVD

Piloti, Navigatori e EFV 
Prima dell’impiego su aeromobili che 
prevedono operazioni di volo con NVG

Tabella 3: schematizzazione dei corsi e relativi frequentatori

CHI FA COSA...



corso basico o periodico. 
Il corso sul disorientamen-

to spaziale in volo deve essere
svolto dal personale del Ruolo
Naviganti che ha già frequentato
il corso iniziale (linee aerotatti-
che, ala rotante, istruttori di
volo) a distanza di 5 anni dal
corso iniziale.

Il corso di visione notturna e
NVD deve essere svolto da tutto
il personale aeronavigante prima
dell’impiego su aeromobili che
prevedono operazioni di volo con
l’utilizzo di NVD.

Il Comando Squadra Aerea
(CSA), come responsabile del
coordinamento dell’intera attività,
raccoglie annualmente le neces-
sità degli Alti Comandi e, definite
le esigenze, le comunica al
Centro Sperimentale Volo -
Reparto Medicina Aero nautica e
Spaziale (CSV-RMAS). Questi
organizza il calendario dei corsi e,
di concerto con il CSA, convoca il
personale navigante per la fre-
quenza del corso. q
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Ricordiamo subito che, in consi-
derazione dell’esperienza matu-
rata presso i Reparti d’impiego, la
SMA-PIANI-050 “non si applica al
personale del Ruolo Naviganti in
attività da almeno 10 (dieci) anni
dalla data di conseguimento del
Brevetto di Pilota/Navigatore
Militare e al personale E.F.V. in
attività operativa da almeno 5
(cinque) anni dalla data di conse-
guimento del livello addestrativo
di Pronto Impiego”.

I frequentatori del corso basi-
co sono gli allievi, piloti e naviga-
tori, dei Corsi Regolari
dell 'Accademia Aeronautica
durante lo svolgimento dell’ultimo
anno accademico e gli A.U.P.C.,
prima dell ’ invio presso il 61°
Stormo di Lecce o Scuole di Volo
estere. 

Devono frequentare questo
corso anche gli E.F.V., gl i
Incursori A.M. e la componente
paracadutista dei Fucilieri dell’a-
ria prima dell'inizio del corso di

qualificazione operativa. 
Ad oggi, un certo numero di

personale non ha frequentato
corsi aerofisiologici e non ha
altresì matura-
to i dieci anni
(cinque per gli
EFV) di attività
o p e r a t i v a .
Essendo i
corsi basici
iniziati nel
2003, dal
2013 tutto i l
p e r s o n a l e
sarà posto in
regola poiché
avrà effettuato
il corso basico o avrà comunque
maturato i dieci anni di attività
operativa che lo esonerano dalla
frequenza del corso.

Oggi il problema riguarda il
personale inserito in servizio dal
2000 al 2002: potrà frequentare il
corso basico se non ha parteci-
pato a nessun corso di addestra-
mento aerofisiologico o il corso

periodico se ha invece frequenta-
to altre tipologie di corsi (iniziale,
ipobarico, disorientamento spa-
ziale, NVD).

Il corso iniziale deve essere
svolto da tutto il personale (piloti
e navigatori) che si appresta ad
essere impiegato su di una parti-
colare tipologia di velivolo (ala
fissa linea aerotattica e ala rotan-
te) o in qualità di istruttore di
volo. 

Il corso iniziale linea aerotatti-
ca prevede la prova in centrifuga
umana che sarà effettuata presso
centri di addestramento aerofisio-
logico esteri. Il corso iniziale ala
rotante viene svolto dopo la
prova in piscina per l’abbandono
rapido dell’elicottero, a cura del
Centro Addestramento della
Marina Militare di Luni Sarzana.
Le modalità di organizzazione
delle suddette prove verranno
stabilite dall’Alto Comando di
appartenenza.

Il corso periodico viene fre-
quentato dal per-
sonale navigante
ed E.F.V. dopo
cinque anni dal-
l’ultimo corso
basico o periodi-
co precedente-
mente effettuato
o quando l’atti-
vità effettiva di
volo venga inter-
rotta per un
periodo superio-
re a tre anni. E’

previsto lo svolgimento di tre corsi
periodici dopo il corso basico.

Il corso di ipobarismo deve
essere svolto da tutto il persona-
le che si appresta ad essere
impiegato in attività continuativa
quale paracadutista o che
comunque venga esposto alle
condizioni di alta quota e che
non abbia già frequentato i l

Addestramento aerofisiologico del personale navigante: chi, cosa, come e quando☛
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• STANAG 3114
- Aeromedical training of flight personnel – NATO 
STANDARDIZATION AGENCY (NSA) - 7^ Edizione 2003

• STANAG 3827
- Recommended requirements for training of air-crew in high sustained
"G" environment - 4^ Edizione 2010

• STANAG 7147 AMD 
- Aeromedical aspects of night vision device (NVD) training - NATO
STANDARDIZATION AGENCY (NSA) - 1^ Edizione 2007

• SMA-PIANI-050
- ADDESTRAMENTO AEROFISIOLOGICO DEL PERSONALE NAVI-
GANTE E DEGLI EQUIPAGGI FISSI DI VOLO – Stato Maggiore
Aeronautica - Edizione 2009

• SMA-324-01-00 - Stato Maggiore Aeronautica - Edizione 2000

• Il Reparto Medicina Aeronautica e Spaziale: dalle origini ad oggi.
Giornale di Medicina Militare – Anno 157- Fasc. 3-4/2007: 611-616;
luglio/dicembre 2007. Col. CSA G. Ciniglio Appiani; Ten.Col. A.G.
Guadagno.

• Argomenti di Medicina Aeronautica – Reparto Medicina Aeronautica e
Spaziale - Edizioni Rivista Aeronautica - maggio 2010.

Bibliografia

Essendo i corsi
basici iniziati nel 2003,

dal 2013 tutto il 
personale sarà posto

in regola poiché 
avrà effettuato 
il corso basico

Foto Copyright Alessandro Barteletti 

3fig. - Ejection Seat Trainer -  Reparto 

Medicina Aeronautica e Spaziale 
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Cap.
Jacopo Maria Grassi

STreSS:STreSS:
il caldo e le operazioni di voloil caldo e le operazioni di volo

L’esperienza dell’ufficiale S.V. della Task Force AirL’esperienza dell’ufficiale S.V. della Task Force Air



Per riuscire a capire se si

stava avanzando nella direzione

giusta, in un periodo esame di

alcune settimane, sono state

infatti effettuate alcune campagne

preventive allo “stress da calore”

presentate in coordinamento alla

locale unità di Evacuazione

Aeromedica (ASU) e alla sicurez-

za volo Emiratina - collaborazione

preziosa, grazie agli interventi

fatti durante la spiegazione dello

svolgimento in sicurezza delle

operazioni in climi estremi. In

questa attività veniva ricordato

come  adottare le varie e adegua-

te misure di protezione, le restri-

zioni e gli intervalli di tolleranza

durante lo svolgimento delle ope-

razioni a terra per un adeguato

recupero, la cancellazione di voli

in condizioni di temperatura/umi-

dità gravi e una corretta assunzio-

ne di liquidi, possano essere gli

elementi fondamentali alla pre-

venzione.

Il nostro fine ultimo comunque
è sempre stato quello di riuscire a
dotarci di uno strumento che ci
consentisse di minimizzare le
dimenticanze e di concepire la
missione come un qualcosa che
deve essere affrontata cosciente-
mente(2).

Nella nostra matrice di rischio,
pertanto, La routine è stata infatti
intesa come “l'abitudine di opera-
re per un lungo periodo di tempo
con lo stesso gruppo di persone”:
il proprio equipaggio, appunto.

L’impiego in teatro operativo

del personale navigante, in consi-

derazione della ciclicità dell’impie-

go determina spesso e volentieri

un abbassamento del livello di

guardia generale in previsione del

termine dell'impiego con un con-

seguente rischio di complacency

che rappresenta un fattore di

rischio insito nelle attività quoti-

diane(termine di derivazione

anglosassone: indica l’abitudine a

operare quotidianamente per un

lungo periodo di tempo con le

stesse persone volando in fin dei

conti, sempre le stesse tratte).

Sono stati identificati alcuni

parametri di riferimento -giudizi e

valori numerici- grazie ai quali è

stato possibile analizzare e

apprezzare al meglio la matrice.

La serie di approfondimenti, di

incontri svolti a tutti i livelli assie-

me al personale navigante, le

operazioni ed il Comando atti ad

analizzare in maniera più

approfondita gli aspetti salienti

dell'attività operativa, hanno fatto

si che la matrice prendesse vita

evidenziando le peculiarità, identi-

ficando così le aree definiamole

“sensibili”:

- ritmi circadiani (giusto ciclo

sonno-veglia che si compie nel-

l'arco delle ventiquattro ore)

Il calore può far degradare
notevolmente le prestazioni gene-
rali di un essere umano - così

come per un aeromobile- e può
essere una seria minaccia per
l'organismo. Il caldo è di per sé
una condizione di stress, né più
né meno del freddo; esso impone
all’organismo una serie di risorse
aggiuntive per mantenere stabile
la temperatura corporea tramite la
sudorazione e il metabolismo. 

Un fattore contributivo dello
stress da calore è la disidratazio-
ne: in altri termini è la perdita
d’acqua del corpo non corretta-
mente bilanciata da un’adeguata
introduzione di liquidi. Uno dei
primi segnali è la comune sensa-
zione di sete, ma gli effetti posso-
no manifestarsi ancor prima con
la disidratazione muscolare che si
concretizza, specialmente nel
caso di att ività volativa, che
richiede un alto livello d’attenzio-
ne, in una riduzione delle perfor-
mances in termini di riflessi e resi-
stenza alla fatica.

Le condizioni meteorologiche
presso l’aeroporto dove opera la

Task Force Air la cui posizione
geografica è prossima al tropico
del Cancro, richiedono una parti-
colare attenzione. Per far fronte al
problema calore, specialmente
d’estate, sono state necessarie
alcune misure preventive allo svol-
gimento dell’attività operativa: a tal
riguardo, parti-
colare riferimen-
to è stato posto
alle massime
ore d’impiego
degli equipaggi,
della squadra
manutentiva e a
tutto il persona-
le in transito. Il
Reparto, al fine
di valutare il
rischio connatu-
rato all’apposita
missione ha, di conseguenza, ela-
borato una matrice ad hoc da sot-
toporre al personale navigante
nella fase preparatoria del volo.

Il leitmotiv della realizzazione
della matrice di rischio è stato
quello di porsi la seguente
domanda: “cosa potrebbe influire

maggiormente sulla buona riusci-
ta di una missione?”

Sicuramente il caldo è un ele-
mento da tenere nella massima
considerazione.

Infatti i l Fighter Index of

Thermal Stress -altrimenti cono-

sciuto come lo stress da calore per

equipaggi- (vedasi poster allegato

alla presente Rivista SV) in questo

particolare caso è stato gestito uti-

lizzando tutti i

dati provenienti

dalle varie stru-

mentazioni di

volo assieme ai

più recenti indi-

catori di riscal-

damento solare

e quelli relativi

agli ambienti

pozzet to(Wet

Bulb Globe

Temperature –

WBGT).

Il risultato ottenuto? Un connu-

bio tra i due parametri particolar-

mente efficace, in previsione dei

periodi particolarmente più caldi e

torridi.

Già il fatto di “pensare” nel
modo indicato è un primo passo
verso la prevenzione degli inci-
denti che, però deve essere inte-
grato con una vera e propria
metodica, finalizzata a ridurre la
possibilità di mancata percezione
di qualche fattore da prendere in
considerazione insito nel tipo di
missione condotta dal reparto. In
ogni attività umana è insito un
certo livello di rischio e ciò è tanto
più vero per le attività complesse,
impegnative, come il volo. 

È stata quindi svolta, in base
all ’esperienza maturata dagli
equipaggi di volo, una valutazione
ad ampio spettro degli elementi di
una missione di volo (connubio
uomo-macchina correlato all’am-
biente) per determinare i rischi
presenti e intraprendere le oppor-
tune azioni correttive per portarli
a valori sostenibili.
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Stress: il caldo e le operazioni di volo☛

Il Reparto, al fine di
valutare il rischio

connaturato all’apposita mis-
sione ha, di conseguenza, 

elaborato una matrice ad hoc

da sottoporre al personale

navigante nella fase 
preparatoria del volo

3fig.2 - Velivolo C-130J in rullaggio 

3fig.1 - Torre di controllo 

(2) tenendo sempre a mente il fattore “Stress da calore” 



zione del F.O.D. –Foreign Object

Debris- (che potrebbe creare del

Foreign Object Damage): dopo

alcuni incontri con le autorità emi-

ratine, nonostante i velivoli impie-

gati non siano di quelli “FOD

Sensit ive” si è  deciso sia di

implementare il numero di conte-

nitori presenti sull’area di mano-

vra che migliorato il loro usufrutto

da ambo le parti.

Ciò non toglie che ci si è valsi

–vista la necessità del caso- di

continui indottrinamenti al perso-

nale sia a quello permanente che

quello in transito (passeggeri) sul

comportamento da mantenere

durante tutte le fasi del volo nella

fattispecie in quelle di emergenza

e i comportamenti civili da assu-

mere una volta al suolo viste le

particolarità e differenze della cul-

tura araba rispetto a quella occi-

dentale. Questo è stato reso pos-
sibile anche grazie ad una conti-
nua e capillare diffusione della “just
culture” S.V.,
per minimizzare
il rischio di com-
portamenti poco
professionali da
parte di tutto il
personale inte-
ressato: si è evi-
denziato come il
rispetto delle
procedure, la
disciplina e l’eti-
ca militare rima -
ngano sempre i
principi cardine di ogni elemento
del personale contigentato. 

Per tutto il personale navigan-
te, invece, si è cercato di imple-

mentare l’uso del CRM (Crew
Resource Management) –principi
ampiamente utilizzati nella madre
patria- al fine di ottenere una

gestione effica-
ce di tutte le
risorse di bordo
correlato al
successivo uti-
lizzo dei princi-
pi dell ’ORM
(Ope ra t i ona l
Risk Manage -
ment) per un’a-
nalisi del
rischio operati-
vo in ba se alla
tipologia del

volo cercando di valutare con
estrema attenzione l’applicazione
delle tattiche operative assieme
alla gestione del rischio q.

dando un valore maggiore nel

caso in cui vengano aggiunte 2

o più tratte all'ordine di missione

iniziale; tale ritmo può subire

alterazione se in presenza di

tensioni eccessive.

- carico materiale e passeggeri
con valore maggiore nel caso in
cui si sia vicini al peso massimo
al decollo (con evidenti restri-
zioni in caso di emergenza);

- abbinando alle condizioni
meteorologiche in atto sugli
aeroporti interessati, un valore
maggiore: le alte temperature
costituiscono un fattore condi-
zionante;

- l’attivazione dell’equipaggio di
riserva considerandone la reat-
tività, il riposo interrotto, l’attiva-
zione del personale coinvolto;

- gli eventi aggiunti in seguito,
fattibili certo ma non sempre

previsti – per eventi, si intendo-
no le tratte in più di quelle del-
l’ordine di missione iniziale.
Queste sono solo alcune delle

variabili da considerare in fase di
pianificazione ma, alla fine, una
particolare attenzione è stata
posta alle considerazioni d’impie-
go operativo nel teatro del vetto-
re, che oltre la valutazione intelli-
gence quotidiana del rischio, ana-
lizzando accuratamente le infor-
mazioni così ottenute, determina
un assessment dal punto di vista
della S.V.

Inoltre, abbiamo posto partico-
lare attenzione ai rischi connessi
con le operazioni di “routine”.

Quindi per avere una mitiga-

zione degli effetti della “routine” è

stata svolta un’azione costante e

continua nei confronti del perso-

nale basata su aggiornamenti,

briefing, ma specialmente un

breve indottrinamento effettuato

nell'arco di una settimana con

alcune informazioni generali sulla

particolare natura dell’aeroporto

civile-militare di Al Bateen, illu-

strate ed esposte dal personale

addetto, dove si evidenzia la par-

ticolare attenzione da porre sem-

pre alla presenza di movimenti di

uomini e mezzi d’ogni tipo sia

sulle aree di manovra che su

quelle di movimento.

Mantenendo stretti i rapporti

con i responsabili dei servizi sul

sedime aeroportuale (nucleo

antincendi, squadra primo soccor-

so, operatori cargo ecc…) si è riu-

scito a organizzare delle esercita-

zioni congiunte al fine di familia-

rizzare con le procedure locali.

Oltretutto, una particolare anten-

na è stata rivolta anche alla ridu-
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Stress: il caldo e le operazioni di volo☛

3fig.3 - Elicottero HH-3F in operazione addestrativa 

3fig.4 - C-130J nel parcheggio aeromobili

Il Reparto, al fine di
valutare il rischio

connaturato all’apposita mis-
sione ha, di conseguenza, 

elaborato una matrice ad hoc

da sottoporre al personale

navigante nella fase 
preparatoria del volo
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dalla

www.aeronautica.difesa.it/editoria/rivistasv

rivistasv@aeronautica.difesa.it

ULTIMISSIME:

La Redazione della Rivista SV è lieta

di annunciare che ha provveduto ad aggior-

nare il proprio sito Internet e da oggi sarà

possibile consultare via web gli ultimi nume-

ri della Rivista SV che, ricordiamo, potrà

essere interamente scaricata in ver-

sione pdf.
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