LA NOSTRA STORIA

IL CONTROLLO DEL TRAFFICO AEREO

Storia, conquiste ed evoluzioni

di Salvatore Chisari

La Storia di un grande progetto.

12 nel 1935 a New York viene istituito il 1° Centro
di controllo per il traffico strumentale; si percepi-
sce I'esigenza di creare delle regole all'interno di
ogni Stato, con i voli a piti lunga tratta, introducendo delle
Regole Internazionali. Nascono varie convenzioni: Parigi

(1919), Varsavia (1929), Ro-

negli acroporti e dello spazio acreo italiano, pur separando
con una serie di procedure le attivitd di volo relative ai com-
pit della Difesa Acrea. Le due tipologie di traffico, civile ¢
militare, tendono a separarsi sempre di pili anche per le esi-
genze di nuovi sistemi di difesa acrea. Infatti la necessita di
evitare interferenze tra il traffico operativo militare OAT
(Operational Air Traffic) ¢ traffico acreo generale GAT (Ge-
neral Air Traffic), ¢ determi-

ma (1933), Bruxelles (1938)
¢ quindi nel 1944 la Confe-
renza sull’Aviazione Civile
Internazionale, nota come
Convenzione di Chicago, da
cui ne scaturi 'ICAO (Inter-
national Civil Aviation Orga-
nitation), per 'adozione di
standard internazionali volti
a regolare la navigazione ae-
rea.

In Italia gid dagli anni 50 si
consolida un’organizzazione
per I'Assistenza al Volo, con
la costituzione di 9 Centri. Le

nante, per evitare problemi
che potrebbero inficiare la si-
curezza del volo. Cio fra l'al-
tro obbliga a ridisegnare 'or-
ganizzazione degli spazi aerei,
riservando alle attivith milita-
ri sia per I'addestramento che
per le varie altre necessita
operative, precise ¢ specifiche
procedure con rapidi flussi
informativi reciproci tra atti-
vita civili ¢ militari. Fino agli
anni 80 '’AMI procede in sin-
tonia con le esigenze italiane
ed europee nell’intera gestio-

esigenze del settore, dovute

alla crescita del traffico aereo,
richiedono una grande flessi-
bilita operativa, avvalendosi
di risorse umane ad alta pro-
fessionalitd costantemente
aggiornate. Si ¢ seguita nei
decenni successivi, una strate-
gia con investimenti e rinnovi
tecnologici, con attenzione
non solo alla situazione na-
zionale ma anche quella in-
ternazionale, caratterizzata da
una connotazione europeista,
improntata alla tenuta di ca-
pacitd e tecnologie tali da te-
nere fino ai giorni nostri ed
oltre. L’ Aeronautica Militare
[taliana, allora principale
componente dedicata all’As-
sistenza del Traffico Aereo,
affronta detta complessa or-
ganizzazione per la gestione

Roma Area Control Center - anni ‘80

del traffico militare e civile,
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ne ed organizzazione del traffico acreo in Italia. Nel 1981 la
gestione del Traffico Aereo civile passa ad una nuova orga-
nizzazione, civile, che oggi fa capo allENAV S.p.A.

L’Aeronautica Militare dal 1981, per quanto concerne i
servizi del traffico aereo civile, ha mantenuto quello degli

Suddivisione delle Aree di Controllo in Italia

prattutto regolamentate, dove la responsabilita della gestio-
ne del traffico & nelle mani del Controllore del traffico ae-
reo, con l'applicazione delle separazioni longitudinali, in
rotta, in tempo e distanza tra un acreo ¢ l'altro e con sepa-
razioni verticali, in quota. Successivamente le ADR (Advi-
sory Route) furono trasformate in acrovie, dando 'avvio agli
spazi acrei controllati e gestiti secondo gli standard ICAO,
supportati da una buona rete di impianti ed apparati a ter-
ra. Nei centri di controllo ACC (Area Control Center) fino
agli anni 60, il controllo veniva effettuato con sistema “pro-
cedurale” ovvero applicazione di regole prestabilite. Il con-
trollore quando opera con il sistema procedurale e non ve-
de il traffico, si basa sui messaggi di posizione comunicati
dai piloti in corrispondenza di determinati punti riportati
nelle carte di navigazione, rilevati tramite gli strumenti di
bordo, attraverso indicazioni fornite da apparati a terra
quali radiofari NDB, ¢ VOR (Non Diretional Beacon e
VHF Omni Radio Range). Dette posizioni, accuratamente
registrate consentono di calcolare quanto I'aereo impieghe-
ra per trovarsi al punto successivo. 1l controllore che ha le
posizioni e quote di tutti i velivoli che operano nella sua
area, dara ai piloti le istruzioni necessarie per assicurargli
una separazione dagli altri aerei se in rotta, mentre per gli
acrei in avvicinamento nei vari acroporti, stabilird un se-
quenziamento applicando una separazione verticale o in di-
stanza tra un aereo e |'altro.

Per comprendere I'intensa attivita collegata al controllo del
traffico basti pensare all’Area di Roma ACC che si estende-

acroporti militari aperti al traffico ci-
vile (Trapani Birgi, Grosseto, Pisa) e di
alcune aree di avvicinamento che in-
cludono acroporti militari e civili. Tra
questi il controllo di avvicinamento di
Catania che gestisce una porzione di
spazio aereo che include gli acroporti
di Catania Fontanarossa, Sigonella,
Comiso e Reggio Calabria; come an-
che il controllo di avvicinamento di
Decimomannu che gestisce le attivita
specifiche degli acroporti di Decimo-
mannu e di Cagliari. Nell'anno 1949,
viene istituita la divisione ITAV
(Ispettorato Telecomunicazione ed Assi-
stenza al Volo), che per circa 40 anni ¢
stato il Reparto che ha portato avanti
la complessa organizzazione naziona-
le, strutturando l'assetto dello spazio

i

L

Rete delle Aerovie nell'Italia Centrale

acreo nazionale con 3 FIR (Flight In-

formation Region - Regioni Informazio-

ni Volo), Milano, Roma e Brindisi e 6 Regioni di Control-
lo, Linate, Venezia, Ciampino, Catania, Cagliari Elmas ¢
Brindisi. Da una iniziale assistenza informativa ai piloti, si
passa nel 1953 alla costituzione delle “rotte assistite” ma so-

va verso nord fino all'isola d’Elba, a sud includendo I'area
fino alla Sicilia, ad ovest la Sardegna mentre ad est include-
va la parte centrale della nostra Penisola fini all'appennino.
Furono istituiti vari settori di controllo quali il settore sud,
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sud est, partenze ed arrivi per gli acroporti di Fiumicino ¢
Ciampino, terminale nord e sud, settore nord est ¢ nord
ovest.

I Controllori addetti ai vari settori provvedono anche a dia-
logare con i vari Enti di avvicinamento che si curano della
gestione degli acrei in arrivo ed in partenza nei vari aero-
porti ricadenti nelle rispettive aree di competenza. Il traffi-
co viene gestito lungo una se-

le Organizzazioni evolvono, e nel 1960 viene istituito Eu-
rocontrol, con lo scopo di assicurare i servizi del traffico ae-
reo negli spazi acrei superiori, oltre il livello di volo 250
(25.000 Fz) e gestire gli impianti necessari. Aderiscono a ta-
le organizzazione diversi Stati Europei a cui I'ltalia parteci-
pa solo nel 1996. Negli anni 80, la Convenzione iniziale
tra gli Stati aderenti ad Eurocontrol viene modificata con

una serie di emendamenti

rie di aerovie, con I'assegna-
zione di quote di salita o di
crociera se in partenza o con
istradamenti e quote per la
discesa verso i vari acroporti.
Negli anni 60 con I'avvento
del radar di sorveglianza Mar-
coni, la filosofia della gestio-
ne del traffico aereo cambia.
Il servizio di CTA comincia
ad avvalersi del radar, defini-
to “primario”, che utilizza se-
gnali radio riflessi e presentati
al controllore del T.A. con
una “traccia radar” sullo
schermo, affiancato da un al-
tro segnale, “secondario” per
fornire ulteriori dati del volo
trasmessi nel “colloquio” tra
apparati di terra ricetrasmit-
tenti, interrogatori e rispon-
ditori di bordo.

Inizid cosi il primo servizio di
controllo radar d’area in rotta
seguito poco dopo dall’im-

prefiggendosi I'innovazione
tecnologica e una migliore
standardizzazione. Viene an-
che stabilito che le risorse
economiche saranno fornite
dalle tariffe di sorvolo o cano-
ni di rotta e, su richiesta, da
quelle delle Aree Terminali
degli stati membri. Gli obiet-
tivi della nuova Convenzio-
ne, sottoscritta prevedono:
espansione della capacita del-
lo spazio aereo, realizzazione
di un sistema globale di navi-
gazione, definizione di obiet-
tivi e di requisiti relativi al
supporto satellitare ed alla di-
sciplina della sicurezza. Tra i
programmi identificati il
principale ¢ EATMP (Euro-
pean Air Traffic Management
Program) per 'armonizzazio-
ne ed integrazione dei sistemi
ATM in Europa, in fase avan-

zata di realizzazione e divenu-

piego del radar di sorveglian-

to parte integrante del SES

za di lunga portata dell'Indu-

(Single European Sky) lanciato

stria Marconi a cui si aggiun-
se il radar ATCR 2 della Soc.
Selenia. Successivamente il
controllo radar venne allarga-
to nelle aree terminali per
I'avvicinamento, in prossimi-
ta di uno o pit acrodromi
mentre il radar “secondario”
da tipo analogico si trasforma
in uno pit preciso “alfa nu-
merico”. Il Controllore pud
quindi gestire il traffico osser-
vando I'evoluzione del volo
dei vari velivoli in contatto,
con la presentazione sullo

Centro di Controllo Radar

dalla Commissione Europea
ed affidato, per il suo svilup-
po, ad Eurocontrol. Negli an-
ni il traffico aereo continua
ad aumentare ed anche questi
sistemi gia notevolmente mi-
gliorati ed efficaci, comincia-
no a presentare alcuni limiti.
Negli anni 70/80 la possibili-
ta di controllare per ogni set-
tore non pitt di 6 tracce radar,
non consentiva, rispetto alle
esigenze di traffico, la gestio-
ne di molti aerei soprattutto
in alcune fasce orarie.

schermo in dotazione di trac-
ce radar; gli acromobili nella stessa rotta e direzione posso-
no occupare la stessa quota con una separazione molta pilt
ridotta che con il sistema procedurale. Nel frattempo anche
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i voli con un notevole rallentamento. In caso di caduta del
sistema radar, il controllo tornava necessariamente ad ap-
plicare il sistema procedurale, costringendo il controllore
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ad emettere immediate restrizioni in partenza e nelle se-
quenze di arrivo. Queste ultime limitazioni sono state risol-
te con I'introduzione di sistemi radar ridondanti che hanno
relegato tale probabilith a condizione remota. Per sostenere
’aumento del traffico aereo, ’Aeronautica Militare, di
fronte all’esigenza, d’incrementare la capacita dello spazio
aereo e di ridurre i carichi di lavoro, introduce 'automazio-
ne in particolare nel Centro di Controllo di Roma e via via
negli altri Centri, Milano e Brindisi. In realta era un pro-
getto a cui si lavorava dal 1964, ma solo negli anni 1967/70
le Ditte Selenia, IBM e CGE-FIAR avevano elaborato il si-
stema ATCAS (Air Traffic Control Automatic System - Siste-
ma Automatizzato di Controllo del Traffico Aereo).

Detto progetto consiste nell'uso piti razionale dello spazio
acreo e delle infrastrutture a terra, con una pit efficiente or-
ganizzazione della raccolta e distribuzione delle informazio-
ni ed una pit rapida ela-

goli voli e la presentazione sullo schermo PPI (Plan Position
Indicator) di tracce sintetiche, corredate di opportuni sim-
boli e di “labels” (codice e guota, ecc) che forniscono ulterio-
ri dati utili alla sua gestione. Nella seconda fase, significati-
va ¢ la funzione di analisi o risoluzione automatica dei con-
flitti di traffico. Con la terza fase negli anni 80, si ha la con-
tinuita di funzionamento in caso di avarie tecniche. Le
nuove tecnologie consentono fra I'altro il miglioramento di
presentazione radar con tubi a raggi catodici con fosfori a
bassa persistenza ed elevata luminosita, che consentono mi-
gliori condizioni ambientali per gli operatori, non pit co-
stretti ad operare nella necessaria completa oscurita delle sa-
le di controllo.

Dopo gli anni 80 andando verso il 2000 'TENAV concretiz-
za quanto gid programmato dall’Aeronautica Militare.
Continua il processo di automazione che si preoccupa di
rendere rispondente alle

borazione delle stesse,
mantenendo una rigoro-
sa aderenza alle procedu-
re in uso nel rispetto del-
le raccomandazioni
ICAO.

Il sistema ATCAS si basa
sull’acquisizione dei dati
radar, loro presentazione
ed elaborazione ed im-
piego delle telecomuni-
cazioni. Il sistema AT-
CAS pud avvalersi di pit
radar, normalmente 5,

esigenze, le aree di avvi-
cinamento con acroporti
ad intenso traffico. Un
ulteriore passo avanti
viene realizzato con il si-
stema M.R.T. (Multi
Radar Tracking), il con-
nubio radar- elaboratore
che permette la comple-
ta integrazione delle im-
magini di testate radar
diverse, presenti nell'u-
nita centrale operativa
del sistema automatizza-

o
ma ne puo utilizzare fino

to, che agevola una visio-

ad un massimo di 8.

ne di movimenti della

Nella filosofia del siste-
ma ATCAS per ogni ra-
dar primario ¢ previsto
un radar secondario. Il
sistema aveva alcune
funzioni di automazione
per Enti remoti, per gli
acroporti di Fiumicino,
Ciampino e Napoli.

Nella prima fase fu an-
che introdotto il con-
trollo di flusso in funzio-
ne dei piani di volo im-
messi nel sistema, in mo-
do da adottare misure di
ridistribuzione e di con-
tenimento del traffico.
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Schermata radar corredata di “labels” per ogni “traccia”

intera rete di gestione,
consentendo inoltre ai
Controllori di regione
(di Area) di ampliare la
visione del traffico oltre i
) / ' limiti del settore di com-
petenza, con una perce-
zione anticipata per il
Controllore dei possibili
movimenti del Traffico
che si trovera a gestire
nei tempi immediata-
mente successivi: ¢ cosi
iniziata la cosiddetta
“Fase 3”. Le tracce dei
velivoli sotto controllo
hanno una colorazione
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Altra misura significativa
¢ la funzione d’inseguimento delle tracce radar, basata sulla
claborazione dei dati dei segnali dei radar secondari che
consente I'aggiornamento continuo della traiettoria dei sin-

diversa da quelli che so-
no ai confini o in sorvolo rispetto all’area controllata. Le
strisce “progresso volo” che contengono dal punto di vista
operativo i dati significativi di un volo e che una volta veni-
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vano compilate a mano, hanno una presentazione elettro-
nica e l'identificazione del velivolo da prendere sotto con-
trollo e pressoché immediata riducendo in maniera signifi-
cativa i contatti telefonici per il coordinamento con vari en-
ti interni ed esterni.

La Fase 3 di alcune zone di controllo di Avvicinamento, si
completa sul finire del 2004 con il controllo di avvicina-
mento dell’aeroporto “Marco Polo” di Venezia dopo Na-
poli Capodichino e Palermo Punta Raisi.

Presente e futuro

Ulteriori conquiste sono state raggiunte con la presa in esa-
me nel corso dei programmi di “conquista dello spazio” at-
traverso ['utilizzo di satelliti, geostazionari.

In attesa che I'Ttalia si dotasse di un sistema autonomo, si ¢
mantenuto il programma NAVSTAR/GPS, (NAVigation
Satellite Timing And Ranging / Global Positioning System)
gia testato negli USA in funzione “difesa acrea”, e concepi-
to per esigenze militari nell’ambito delle cosiddette guerre
stellari, il cui sistema prevedeva nella fase iniziale un com-
plesso di 21 satelliti arti-

Si viene cosi a disporre delle condizioni necessarie per
VADS (Automatic Dependence Surveillance).

I1 Continuo flusso dei dati acquisiti dai satelliti artificiali di
telecomunicazione ed elaborati dagli apparati di bordo, le
informazioni di posizione, quota e velocita di ogni acromo-
bile elaborati dai sistemi automatici di navigazione, con-
fluiscono, sempre tramite i satelliti, ai Centri automatizzati
di controllo in superficie, consentendo una navigazione au-
tomatica di alta precisione.

Sono ingredienti per impegnare lo spazio aereo in maniera
economica, in condizioni di sicurezza e senza rischiare la sa-
turazione dello spazio aereo in conseguenza dell’aumento
del traffico. I vantaggi operativi sono molti, negli spazi ac-
rei privi di controllo radar (Transoceanici), offrono la possi-
bilita di ridurre le separazioni laterali da 60 a 30 miglia
nautiche e anche le separazioni longitudinali. Con la dispo-
nibilita di ricevitori di bordo GNSS (Global Navigation Sa-
tellite System) compatibili con il GPS americano ed il GLO-
NASS (GLobal Orbiting NAvigation Satellite System) russo
si pud determinare in tutti gli spazi acrei controllati la ridu-
zione di separazioni verticali da 2000 a 1000 piedi, quelle
laterali a 15 miglia. Si ¢

ficiali su 5 orbite diverse
circolari a 20.190 Km di
altezza. Negli ultimi si-
stemi all’inizio degli an-
ni 2000, le prestazioni
ad uso civile sono state
potenziate giungendo si-
no a fornire dati di posi-
zione con una precisione
dell’ordine di pochi me-
tri. Nel frattempo, a
bordo degli aerei, sono
stati installati sistemi in-
tegrati tra il EMS (Flight
Mangement System) ed il
Navigation Automatic
System, facilitando per

EGNOS ARCHITECTURE

EGNOS GROUND

MISSION SEGMENT

Sistema satellitare enropeo

in grado di determinare
il raddoppio della capa-
citd degli spazi aerei con-
trollati, fluidita di scorri-
mento del traffico, pun-
tualitd dei voli. Con
questi sistemi sembra
tramontare il modello
classico di navigazione
aerea canalizzata che ab-
biamo conosciuto ed ap-
prezzato negli ultimi 60
anni. Come altre appli-
cazioni di detti sistemi
’ENAV in cooperazione
con il consorzio europeo

ESSP (European Satellite

il personale di condotta,
I'elaborazione dei dati per la navigazione, forniti dai satel-
liti, che vengono trasmessi automaticamente al Controllo
del T.A.

Pur essendo il sistema asservito a numerosi satelliti, alcuni
non assicurano una completa copertura anche se per limita-
ti periodi ma considerata incompatibile con le esigenze di
sicurezza del trasporto aereo.

Vengono quindi inviati in orbita altri satelliti geostazionari
in sostituzione dei precedenti senza incorrere in nessun li-
vello di degrado. Uno di questi sistemi ¢ il MEDSAT che
assicura l'intera copertura dell'intero mare Mediterraneo,
Europa meridionale, Medio Oriente ed Africa Settentrio-
nale, sviluppato dalla societ italiana Telespazio in collabo-
razione con I'Ente italiano del controllo del traffico aereo.
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Service Provider), parte-
cipa ad un progetto di cui fanno parte 'ESA (European
Space Agency - Agenzia Spazz'a/e Europm), la Commissione
Europea ed Eurocontrol, che introduce una tecnologia per
la navigazione con il sistema EGNOS (European Geostatio-
nary Navigation Overlay Service) che oggi ¢ in linea da pit
di 10 anni, in grado di migliorare le prestazioni del GPS
americano e GLONASS russo e che si avvale di 3 satelliti
geostazionari ed una rete di stazioni a terra RIMS (Ranging
Integrity Monitoring Stations) che forniscono informazioni
di attendibilita ed accuratezza del segnale di posizionamen-
to. Due MCC (Master Control Center) con relative sale
operative ubicate a Ciampino ed a Torrejon (Madrid) vigi-
lano costantemente sul sistema, che gia consente in parec-
chi aeroporti civili Italiani ed europei avvicinamenti di pre-
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cisione in 1° categoria ovvero avvicinamenti condotti con
visibilita non inferiore agli 800 mt, anche in alternativa
all'uso dellILS (Instrumental Landing System), che utilizza
apparati installati a terra e rilevati da bordo, ancora in linea
operativa. In via di completamento ¢’¢ il progetto satellitare
Galileo, programma comunitario dotato di 30 satelliti ¢ 14
stazioni al suolo. Si va verso uno scenario completamente
diverso da quello di pochi anni fa, che consentira di far vo-
lare molti piti aerei che vuol dire ulteriori milioni di passeg-
geri. Le strategie adottate sono pitt di una: Uniformita di si-
stemi e procedure a livello continentale centralizzati e con-
cretizzati attraverso la definizione di “cieli unici” (single
sky), gestione ATM (Air Traffic Management) che consiste

nel coordinamento tra le funzioni di bordo e quelle dei Ser-

Panoramica dalla Torre di Controllo di Malpensa

vizi e dei flussi del traffico aereo. Allo studio gia da anni un
programma con un processo di revisione degli spazi aerei e
riduzione del numero dei Centri di Controllo d’Area del-
I'intera Europa, con 'introduzione di nuove tecnologie co-
me la navigazione satellitare, data-link terra bordo terra,
sorveglianza automatica dipendente-ADS ecc. e con la pit
generale suddivisione dell’intera Regione europea in non

piu di 5 Aree omogenee: Atlantic, Scandinavian, Core area,

Mediteranean Eastern e Balcan, inseribili nel nuovo conte-

sto dello “Spazio Aereo Unico”. Attenzione a tutte le fasi di

volo il cui insieme & definito “Gate to Gate” e riassunta nel-

I'acronimo CNS ovvero Comunicazione (C), Navigazione

(N), Sorveglianza (S) e di gestione del traffico (ATM). Tut-

te le componenti del trasporto aereo saranno in contatto

costante:

— 1 Centri di controllo tra loro con le banche dati meteoro-
logiche e con le sale operative delle compagnie aeree;

— 1 Gestori acroportuali con i fornitori di servizi ATM;

— icomputer di terra con i computer di bordo ed una cabi-
na di regia con i flussi di traffico. Quindi un complesso
di flussi informativi che consentira di proteggere ogni
acromobile dalla partenza all’arrivo. Una gestione del
volo in modo flessibile, omogeneo e piti preciso ¢ non
pit1 gestioni frammentate e segmentate;

— fattori economici, garantendo la sicurezza;

— compatibilita ambientale;

— free routing a partire dagli spazi aerei superiori (da
9.000m), livello di volo 270/290, (27.000/29.000 ﬁ ﬁ—
no a 41.000 ft).

Volare con rotta libera significherd muoversi con la capaci-
ta di percorrere istradamenti di gradimento del pilota, sen-
za specifiche autorizzazioni di rotta, velocita e quota e sotto
separazione autonoma. Il mezzo acreo da anni ha acquisito
una rilevante autonomia. Sistemi avanzati permettono di
fruire di uno spazio di movimento privo di intrusi. Le tec-
nologie in uso gia da qualche anno gli permettono di creare
attorno all’acromobile in volo un’area di protezione. Infine
da evidenziare che va avanti il programma europeo “Medi-
terranean Free Flight” lanciato e coordinato da ENAV. Lo
spazio acreo del Mediterraneo si trova in una posizione di
confine tra la “Core Area” Europea, gli Stati del Nord Afri-
ca e del vicino Oriente. Cid ha consentito di definire delle
procedure operative, in quanto queste aree si prestano alle
prime applicazioni dei sistemi SATNAV (Navigatore Satel-
litare) del Free Flight.

Magg. (r) Chisari Dott. Salvatore

In Aeronautica Militare dal 1967 svolge attivita di Controllore del traffico aereo, nei Centri di Linate, con-
trollo d’Area di Roma-Ciampino e Controllo di Avvicinamento aeroporto di Sigonella-41° Stormo. Nel
1980 transita in ENAV e svolge attivita fino al 2007. Gestisce inizialmente i Servizi del Traffico Aereo de-
gli aeroporti di Catania, Palermo ed isole minori. Successivamente nel ruolo di Direttore Centrale ENAV,
coordina i sistemi aeroportuali di assistenza al volo degli aeroporti civili della Calabria, Campania, Trive-
neto, Marche, Emilia Romagna e parte della Lombardia.

Pilota cwzle dz aemplano dal 1973, consegue varie abilitazioni. Dal 1998 presiede 'Aeroclub di Catania fino al 2009 assumen-
do anche la carica di Accountable Manager della scuola di volo professionale. Nello stesso periodo assume anche la carica di Con-
sigliere provinciale e regionale del CONI per [’Aero Club d’Italia. Laureato in Sociologia nel 1979 presso 'Universiti “La Sa-
pienza” di Roma con una tesi sui profili professionali dei controllori del traffico aereo in Italia. Dal 2017 al 2021 & stato consu-
lente della IV Commissione Territorio, Ambiente e Mobiliti in seno all’Assemblea Regionale Siciliana per lo studio di disegni
di legge inerenti il trasporto aereo. Presidente della Sezione ANUA di Catania dal 2019 e consigliere nazionale ANUA dal 2022.
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