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	Sintesi del progetto (10 righe)

	Lo sviluppo delle nuove tecnologie rappresenta un passaggio fondamentale per la modernizzazione del sistema della mobilità delle merci pericolose. Il progresso tecnologico nel campo delle telecomunicazioni offre oggi applicazioni al settore dei trasporti in grado di aumentare l'efficienza e la sicurezza riducendo l'impatto ambientale. In particolare l'incrocio tra le potenzialità delle nuove tecnologie e la politica per i trasporti può incidere in modo significativo su tre obiettivi centrali per il miglioramento del sistema della mobilità: una più efficiente ripartizione modale del traffico merci pericolose, lo sviluppo dell'intermodalità e della plurimodalità, il decongestionamento del traffico e la crescita della sicurezza. Lo scopo del progetto SIGEMMEP è costruire un prototipo informatico in grado di rendere disponibili informazioni aggiornate ed affidabili per ottimizzare la gestione della movimentazione delle merci pericolose in un’ottica di efficienza e sicurezza dei sistemi di trasporto.


	1. Proposta progettuale (Art. 5 del Bando)


	A. La visione, le strategie e gli obiettivi da perseguire (2 pagine)

	La sempre maggiore attenzione dell’Unione Europea verso una politica ambientale sostenibile ha portato ad inserire, per la prima volta, nel nuovo Regolamento EC 1172/98 del 25 maggio 1998 una raccolta di informazioni sulle categorie di merci pericolose trasportate dagli autotrasportatori, sulla base della classificazione internazionale ADR (Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road). Tale variabile è diventata obbligatoria per tutte le rilevazioni sul trasporto merci su strada svolte nei paesi dell’U.E. Inoltre, poiché la classificazione ADR è stata inserita anche nel Regolamento sulle statistiche del trasporto ferroviario, è evidente l’attenzione della Unione Europea dedicata alla costruzione di un quadro completo dei flussi di merce pericolosa sul suo territorio. Il codice ADR è composto da due numeri: il primo, a due o tre cifre, classifica la pericolosità della sostanza (infiammabile, tossica, corrosiva, ecc.) mentre il secondo, a quattro cifre, identifica univocamente la sostanza trasportata. Ogni veicolo addetto al trasporto di merci pericolose deve esporre detto codice con appositi cartelli. I Regolamenti Eurostat sulle statistiche del trasporto merci su strada e sul trasporto ferroviario richiedono di compilare solo la prima parte del codice (due o tre cifre). 

A fronte di tale orientamento a livello europeo, la situazione nazionale e regionale si presenta lacunosa e non ben  organizzata a recepire le direttive Europee. Infatti, se per il trasporto delle persone in città esiste un patrimonio consolidato di esperienze, di modelli, e strumenti di analisi, non si può dire altrettanto per il trasporto delle merci pericolose. Non sono numerosi, in effetti, gli studi di interventi nel comparto del traffico di tali merci.

E’ da notare altresì che con lo sviluppo dei sistemi di comunicazione e dell’informatica, abbiamo assistito ad un’accelerazione nella ricerca di condizioni economiche vantaggiose per la produzione, con un’intensificazione degli scambi commerciali fino ad arrivare alla fase attuale di globalizzazione dell’economia.

La globalizzazione dei mercati, infatti, ha prodotto come effetto diretto un conseguente aumento dei volumi di traffico a livello Europeo e Mondiale e, ovviamente, la Regione Puglia ha subito pesantemente questa tendenza, considerata anche la sua natura di territorio di confine e connessione tra il Mediterraneo ed il Nord Europa. Dopo l’accordo, siglato nel 1991 tra i paesi Europei, la regione Puglia è entrata a far parte del Corridoio di trasporto trans-europeo 8 (Trans-European Networks-T.E.N.). L’itinerario, delineato nel corso della Conferenza di Creta (1994), non ha subito modifiche nell’incontro di Helsinki (1997). Il Corridoio 8, fa parte di uno di quei dieci “corridoi transeuropei” progettati per facilitare lo scambio di merci, persone, petrolio ed altri approvvigionamenti energetici tra l’UE, gli stati balcanici che si affacciano sul Mar Nero e sul Caspio e gli stati dell’Asia Centrale. Il Corridoio 8, in altre parole, collega il Mar Adriatico con il Mar Nero. Il suo tragitto parte dai porti italiani di Bari e Brindisi, fa tappa al porto di Durazzo in Albania, per poi passare da Tirana, Skopje e Sofia, fino ad arrivare ai porti di Bourgas e Varna sul Mar Nero.

Secondo una ricerca condotta dall’Istat nel 2004 il traffico delle merci complessivo interno dell’Italia è stato pari a circa 2 miliardi di tonnellate, mostrando, un incremento del 6,8% rispetto al 2003 (Istat, 2004). I dati evidenziano l’assoluta prevalenza del trasporto su strada che assorbe quasi il 70% della merce trasportata. Nel 2004 la percentuale delle merci trasportate per vie d’acqua (navigazione marittima e interna) è del 17,8% e quella mediante impianti fissi, ferrovie e oleodotti, rispettivamente del 11,5% e 4,5%. Rispetto all’anno precedente, il trasporto ferroviario, pari a 85 milioni di tonnellate, fa registrare un aumento in termini assoluti. 

Per quanto riguarda la classificazione ADR delle merci pericolose, in termini di tonnellate, nel 2004 sono stati trasportati su gomma circa 74 milioni t di merci pericolose su un totale di circa 1.400 milioni di tonnellate. L’80% delle quantità era costituito da liquidi infiammabili, l’11,6% da gas compressi, liquefatti, disciolti sotto pressione, il 6,1% da materie corrosive. Le merci pericolose hanno rappresentato il 6,8% delle quantità di tutte le merci trasportate su gomma (Trasporti e Infrastrutture, 2004).

In Italia la maggior parte delle merci pericolose è costituita da prodotti petroliferi. Se si analizza in dettaglio la classificazione ADR risultano incluse come merci pericolose:

 petrolio greggio

· prodotti petroliferi

· prodotti carbochimici, catrami

· prodotti chimici esclusi carbochimici o catrami

Il trasporto su strada di petrolio greggio è praticamente trascurabile, poiché il traffico di tale prodotto avviene prevalentemente con modalità alternative (oleodotti o petroliere). Il trasporto su strada di prodotti petroliferi costituisce invece una quota consistente del trasporto merci su strada ed il loro trasporto rientra esclusivamente nel” trasporto merci pericolose”. 

I dati raccolti consentono di determinare che nel 2004 la quota di trasporto delle merci pericolose rispetto al totale delle merci trasportate in Italia sia pari al 10%, con punte, raggiunte agli inizi degli anni ’90 del secolo scorso del 13-14%.
Un dato significativo è rappresentato, dagli incidenti stradali con merci pericolose. Nel quinquennio 1995-2000 sono stati 227 nel 10% dei casi con danni rilevanti all’ambiente; mentre su ferro l'incidentalità per questa categoria di merci e' pressoché nulla. Se si considerano i quantitativi trasportati su ferrocisterna, il 30% e' rappresentato da liquidi infiammabili ed il 28% da gas con 370 km per carro medio (Trasporti e Infrastrutture, 2002).
Se si esaminano i dati relativi al traffico totale su strada di merci pericolose secondo la regione di origine, la Puglia nel 2004 ha trasportato 2,7 milioni di t di merci pericolose pari al 3,8 % del totale merci collocandosi al secondo posto come volume di traffico nel Mezzogiorno dopo la Campania (7,4%) (Ministero dei trasporti, 2004). Questi dati diventano più significativi se si tiene conto che nella regione Puglia 313 km sono di autostrade, 3.291 km sono strade statali, 8.220 km sono strade provinciali, (per un totale di 11.824 km) per cui le tonnellate di merce pericolosa per km di autostrade e strade statali percorse sono pari a 700. (Ente Nazionale Strade e Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2004).
Ovviamente questo indicatore non fornisce una valutazione corretta dell’impatto ambientale in quanto sarebbero necessarie informazioni più dettagliate sul traffico di veicoli (tipo di veicoli e punte di traffico orario o stagionale) e sulle caratteristiche della portata delle strade (numero di corsie, pendenza, curve, ecc.).




	B. I fabbisogni da soddisfare (2 pagine)

	Secondo la normativa dell’Unione Europea ciascuno stato membro è obbligato ad effettuare controlli ed ispezioni su tutto il territorio utilizzando una lista di elementi comuni, applicabile a questi trasporti in tutta la Comunità. Le informazioni di cui disponiamo, però, hanno un basso livello di dettaglio per cui sono necessari dati reali in modo da ampliare le conoscenze attuali e consentire il miglioramento della gestione dei trasporti. Per questo motivo occorre ampliare, con un livello di precisione maggiore, le conoscenze sui flussi di merci pericolose per allentare la pressione sull'ambiente al fine di soddisfare tali fabbisogni. L’informazione, la conoscenza, e l’innovazione rivestono un’importanza strategica nel determinare una nuova coscienza ambientale in un’ottica di sviluppo sostenibile. Tale concetto indica una strategia per affrontare i temi dello sviluppo e dell'ambiente. Da questo consegue che è necessario un approccio globale e preventivo piuttosto che settoriale e curativo. Non basta una buona normativa, in cui comunque i singoli provvedimenti devono essere coerenti tra loro e rispecchiare un comune disegno strategico, ma occorre anche la volontà politica per perseguire un miglioramento della qualità della vita.

Il nuovo concetto della migliorabilità della qualità della vita risale al rapporto redatto dall'UNEP nel 1987, conosciuto come “Rapporto Brundtland" dal nome della sua coordinatrice (pubblicato in Italia con il titolo "Il futuro di noi tutti") dove si afferma che per sviluppo sostenibile dobbiamo intendere quello sviluppo capace di assicurare il soddisfacimento dei bisogni della generazione presente senza compromettere la possibilità delle future generazioni di soddisfare i propri bisogni. Il concetto di sviluppo sostenibile implica dei limiti,: non limiti assoluti, ma quelli imposti dal presente stato dell'organizzazione tecnologica e sociale nell'uso delle risorse ambientali e dalla capacità della biosfera di assorbire gli effetti delle attività umane. Deve essere svolta una valutazione preventiva della compatibilità delle attività produttive e di consumo rispetto agli usi futuri (e non solo attuali) delle risorse ambientali, per evitare fenomeni di degrado ambientale che potrebbero compromettere le opportunità future di sviluppo. Si riconosce una certa difficoltà a realizzare un piano adeguato alle esigenze dello sviluppo sostenibile. Le aree d'intervento sono, in realtà, i nodi critici da superare per concretizzare una strategia di sostenibilità in Italia (rispettare gli impegni internazionali, individuare strumenti per l'integrazione di ambiente e sviluppo, rafforzare il sistema di governo dell'ambiente, etc.). La diffusione di tali conoscenze potrebbe avvantaggiare sia le imprese operanti nel settore dei trasporti, che in questo modo diventerebbero più competitive (in quanto potrebbero ottimizzare i tempi di trasporto e ridurre i costi di gestione) e sia la Regione stessa, le ferrovie, le autorità portuali e le capitanerie di porto, che potrebbero maggiormente valorizzare le opportunità esistenti per attuare una politica di gestione preventiva in pieno rispetto della normativa vigente. Questo richiede lo sviluppo di un nuovo approccio al rilevamento in continuo degli spostamenti con identificazione dei punti di presenza dei vari carichi. Tutto questo si può realizzare utilizzando tecnologie informatiche moderne, peraltro in parte già attivate nei settori privati della distribuzione e realizzate da uno dei partner di questo Progetto. Questo Progetto intende costruire un servizio telematico innovativo tra tutti i diversi enti interessati allo sviluppo in sicurezza del trasporto di merci pericolose che consentirebbe il trasferimento in tempo reale di flussi di informazioni e il raggiungimento di una migliore efficacia dei servizi. Tale sistema informatico potrebbe migliorare la sicurezza di differenti fasce di utenza con un innalzamento degli standard di affidabilità e miglioramento della qualità della vita di tutti i soggetti interessati.


	C. Le soluzioni tecnologiche proposte (2 pagine)

	Al fine di impostare una razionale politica di gestione sostenibile nel campo dei trasporti delle merci pericolose, occorre un’articolata e complessa attività di indagine sulla distribuzione urbana ed extraurbana di tali merci nell’intero territorio della Puglia. L’obiettivo che si intende perseguire è quello di costruire uno strumento informatico idoneo alla gestione del traffico merci pericolose anche alla luce di quanto chiede la normativa Europea. Si farà ricorso alle nuove tecnologie dell’informazione per colmare le carenze di conoscenze in un settore strategico per l’economia della Puglia in modo da accrescere la sicurezza della circolazione, migliorare l’affidabilità della rete stradale per gli utenti e ridurre i tempi del trasporto merci. Tali informazioni potranno essere utilizzate per supportare decisioni importanti per orientare futuri investimenti.

Il progetto si svilupperà in diciotto mesi:

Nei primi nove mesi sarà prodotto un prototipo contenente una banca-dati di riferimento, organica ed ordinata, suscettibile di aggiornamenti automatici periodici, che fornirà le caratteristiche quantitative del trasporto delle merci pericolose. Un test delle funzionalità del database sarà effettuato utilizzando dati forniti periodicamente dalle Capitanerie di Porto della Regione e dalla Flam Gas srl, uno dei “stakeholder” coinvolti nel progetto. La banca dati si caratterizzerà come una struttura multidimensionale contenente gli input e gli output dei flussi di merce trasportata, che a regime potrà fornire una rappresentazione istantanea basata su dati reali e non su stime statistiche, delle differenti filiere merceologiche distribuite su tutto il territorio regionale e sulle caratteristiche di trasporto (dimensione dei veicoli, numero di consegne/giorno, ecc.). Il ruolo della banca dati sarà quello di agevolare l'interscambio di notizie operative e di servizi di utilità atti a favorire la mobilità delle merci pericolose. In tale ottica, la banca dati avrà lo scopo primario di agevolare l'incontro della domanda e dell'offerta di trasporto, favorendo, in particolare, la riduzione di percorsi a vuoto, l'aumento della produttività. Tale prototipo informatico individuerà gli impatti sul sistema dei trasporti in maniera da costruire una migliore configurazione del sistema logistico stradale. Esso consentirà di prevedere la localizzazione di carichi di sostanze pericolose che, in caso di eventi casuali, possano generare situazioni di elevato rischio o dare continuazione di effetti negativi.

Ciò si tradurrà, in concreto, nella realizzazione di un software che elaborerà in tempo reale le informazioni sia sulla tipologia dei mezzi di trasporto (assi di carico, peso totale, etc.) e sia sui flussi di traffico. Tali conoscenze risulteranno essenziali per una corretta gestione delle infrastrutture stradali (manutenzione, sicurezza nella circolazione) e per una riduzione significativa dei rischi. L’obiettivo primario, sarà quello di completare ed arricchire di informazioni il quadro conoscitivo in corso sul sistema dei trasporti nella regione, al fine di favorire la creazione e la diffusione di servizi telematici ad elevato valore aggiunto per una programmazione di settore realmente sostenibile. 

Nel secondo periodo di ricerca (9 mesi) sarà testato l’utilizzo di questo strumento informatico, attraverso la costruzione di un modello sperimentale di simulazione del traffico merci che contribuirà in maniera significativa alla gestione delle merci pericolose e alla mobilità delle persone. Tale supporto tecnico-telematico potrà contribuire al raggiungimento di uno sviluppo sostenibile della Regione, che aiuterà le varie strutture responsabili della sicurezza (treni, porti, etc.) a fornire servizi più efficienti ai cittadini come ad esempio le informazioni sulla viabilità delle strade, sostenendo in questo modo la qualità della vita, una riduzione dell’impatto ambientale e la crescita economica. In tale test saranno coinvolti principalmente soggetti individuati tra altri enti locali, come le Ferrovie, le Capitanerie di Porto, le Agenzie di trasporto per rafforzare anche l’approccio di multidisciplinarietà.

Il progetto si articola in due fasi:

· Applicazione del sistema di gestione al monitoraggio della movimentazione regionale di merci e materiali pericolosi;

· Estensione dell’attività di monitoraggio a livello transnazionale e nazionale. 

Ai fini dello sviluppo e test del prototipo si utilizzerà la competenza di uno dei partner del progetto (FlamGas srl) per verificare l’efficacia dell’attività di monitoraggio. Ne consegue che l’attività di questa prima fase analizzerà il settore della distribuzione del gas, che costituisce il settore prevalente dell’azienda partner. L’azienda partner potrà associare gli altri operatori del settore consentendo l’individuazione del volume totale di tonnellate movimentate. 

Le applicazioni saranno esportate ad altri settori, come quello dei combustibili o dei prodotti chimici. L’obiettivo di tale monitoraggio evidenzierà le caratteristiche dei modelli di distribuzione e permetterà di definire le criticità del sistema. Un risultato concreto potrebbe essere quello di identificare dei percorsi predefiniti, individuando le aree sottoposte a maggior rischio, potenziando il sistema di controllo e migliorando il sistema di allerta delle strutture preposte alla sicurezza dei trasporti. 

Questa attività, comunque, non riesce a monitorare tutti i trasporti che hanno origine al di fuori della Regione. Infatti, mentre oggi è possibile monitorare gli automezzi in arrivo in uno dei porti della Regione, sfuggono al controllo gli automezzi semplicemente in transito sul territorio regionale. 

Per superare tale limite, il prototipo sarà sviluppato in vista dell’estensione dell’attività di monitoraggio a livello nazionale.

Tale aspetto avrà crescente importanza anche in relazione alla realizzazione dei vari corridoi per il miglioramento del sistema di trasporti internazionale e ad eventuali adempimenti previsti dalla normativa. 




	D. Valutazione di impatto riferita ai benefici attesi (2 pagine)

	Da una disamina preliminare del contesto logico funzionale in cui tali fasi sono articolate è facile rendersi conto di come il processo dei trasporti pericolosi sia molto complesso sia da un punto di vista tecnico sia organizzativo. L’efficienza del sistema dei trasporti, con particolare riguardo al trasporto merci pericolose, è condizione necessaria per assicurare lo sviluppo sociale ed economico della Regione Puglia. Le Regioni hanno acquisito un ruolo di rilievo nel programmare lo sviluppo del sistema dei trasporti; questo ruolo è ulteriormente esaltato dai nuovi meccanismi di allocazione delle risorse. Le attività di analisi e programmazione dello sviluppo del sistema dei trasporti costituiscono così per le regioni un punto fondamentale. Le nuove e più vaste competenze delle regioni nel settore dei trasporti, soprattutto nei trasporti pericolosi, richiedono che le regioni stesse si dotino delle strutture organizzative in grado di supportare l'attività di programmazione, realizzazione e gestione del sistema dei trasporti regionale; anche le innovazioni gestionali e tecnologiche richiedono idonee strutture di supporto. Per questo motivo i benefici che si raggiungeranno attraverso questo progetto saranno:

· la realizzazione di un’indagine sulle origini e sulle destinazioni (O/D) dei flussi delle merci pericolose;

· individuazione di una rete regionale attrezzata per il trasporto merci e di una sottorete per le merci pericolose;

· definizione degli interventi da realizzare per le reti viarie individuate.

L'approccio metodologico si articolerà nelle seguenti fasi: 

1. Esecuzione delle indagini di campo. In questa fase si procederà al complesso delle indagini di campo che ciascuna azione progettuale richiede; l'oggetto delle indagini sarà ovviamente diverso per le varie azioni progettuali, e riguarderà, a seconda dei casi, le dotazioni di infrastrutture e servizi, la domanda di mobilità di persone e di merci pericolose, etc. 

2. Elaborazione dei dati e generalizzazione dei risultati. Si procederà in questa fase alla elaborazione dei dati raccolti ed al confronto di quanto avviene nelle diverse realtà, evidenziando i punti di contatto o le differenze, ed individuandone le cause. 

3. Definizione delle politiche di intervento. In questa fase, per ciascuna delle azioni progettuali, verranno individuate le linee di azione più idonee. A tale scopo verranno costituiti “gruppi di contatto” con il compito di verificare lo stato, la coerenza e l'omogeneità di azione con la Regione.

4. Implementazione delle azioni progettuali e sperimentazione. In questa fase si darà concreta attuazione agli scopi del progetto. Gli “oggetti” che verranno prodotti in questa fase potranno essere materiali o immateriali; essi potranno infatti comprendere la operatività dei sistemi informativi regionali, la produzione di raccomandazioni e procedure operative, la sperimentazione di campo (ad esempio, di particolari servizi). 

5. Disseminazione dei risultati. In questa fase si curerà la diffusione dei risultati, secondo le modalità più opportune (siti internet, libri, convegni, etc.) 

6. Formazione del personale. Di fondamentale importanza è la fase di formazione di utenti o di personale che dovranno gestire i risultati prodotti e curarne l'aggiornamento per una migliore gestione dei sistemi di trasporto 

7. Stabilizzazione dei risultati. In questa fase, sulla base delle esperienze maturate, verranno individuate le azioni più opportune per assicurare la sopravvivenza del progetto (ad esempio attraverso l'individuazione degli uffici regionali responsabili di determinate azioni, la costituzione di tavoli di concertazione permanenti tra i soggetti coinvolti, uffici di piano, etc.). 

Le fasi operative indicate, per quanto possibile, verranno svolte simultaneamente per le diverse azioni progettuali, così da favorire il procedere uniforme delle attività e consentire un più semplice ed efficace coordinamento.




	E. Il ricorso all’impiego di conoscenze multidisciplinari (2 pagine)

	Il gruppo di lavoro costituito per tale idea progettuale ha nella multidisciplinarietà uno dei suoi punti di forza. Chimici, biologi ed ecologi, merceologici e informatici interagiranno con continuità per garantire quell'approccio multidisciplinare necessario per affrontare e sviluppare tematiche complesse come quella del trasporto di merci pericolose. Gli effetti di tale trasporto tra l'altro coinvolgono processi di tipo economico-produttivo, sociale e chimico-merceologico. E' infatti indispensabile, per l'acquisizione dei dati, studiare e monitorare questo fenomeno da varie angolazioni anche in considerazione del coinvolgimento di tutto il territorio pugliese, come già ampiamente rimarcato. I chimici e i merceologi caratterizzeranno le diverse merci pericolose per una corretta individuazione delle stesse, anche in ottemperanza a leggi e regolamenti, classificandole e compilando per le stesse schede di identificazione comprensive delle informazioni relative ai rischi connessi all’uso di tali merci. Successivamente gli stessi studiosi si occuperanno dell’analisi dei flussi di movimentazione delle merci, valutando gli impatti ambientali che da tale trasporto conseguono. I chimici e i biologi si occuperanno delle diverse tecnologie di intervento in caso di sversamento e studieranno i diversi fenomeni fornendo utili dati ed informazioni riguardo alle eventuali conseguenze sui sistemi biotici, animali o vegetali, oltrechè sulle acque di falda o di superficie. Gli informatici, infine, sulla base dei dati e degli studi effettuati si occuperanno della creazione del database e di tutto lo sviluppo del sistema informatico di rilevazione e monitoraggio dei flussi di trasporto da e verso il territorio pugliese. Per lo sviluppo del sistema, infatti, è necessario avere conoscenze di tipo informatico. In particolare il team di sviluppo deve essere in grado di poter progettare una base di dati e creare dei facili meccanismi di interrogazione alla stessa. Oltre alla progettazione della base di dati contenente le informazioni quali-quantitative relative al sistema è necessario sviluppare anche le applicazioni che interagiranno con la base di dati. Queste applicazioni si integrano a più livelli. 

Nei mezzi di trasporto di sostanze pericolose deve essere installato un adeguato dispositivo dotato di software che consenta al mezzo specifico di dialogare con il sistema; 

Nel Centro Elaborazione Dati sarà installato il software che dialogherà con l’insieme di mezzi di trasporto che si muovono sul territorio, lo stesso software dovrà visualizzare, dopo opportuna richiesta da parte dell’operatore, i dati di cui questo operatore ha bisogno;

Eventuali software di terze parti, con l’adeguata autorizzazione, devono poter dialogare con il sistema per scambiare informazioni.

Le conoscenze per realizzare questi punti sono di differente tipo, ovvero:

Il software residente nel mezzo deve interagire con il Centro Elaborazione Dati per cui sono richieste competenze specifiche su sistemi di comunicazione;

Il software residente nel mezzo deve interagire con l’autista, per cui sono richieste competenze di interazione uomo-macchina e di sviluppo di sistemi usabili;

Il software, nel Centro Elaborazione Dati deve interagire con l’operatore, per cui sono necessarie competenze di interazione uomo-macchina e di sviluppo di sistemi usabili, nonché competenze relative alla gestione di basi di dati;

Il software, nel Centro Elaborazione Dati deve poter interagire con applicazioni di terze parti, la tecnologia attuale utilizza i servizi web per consentire una facile integrazione tra sistemi diversi, le competenze in questo caso sono relative all’integrazione di sistemi basati su Web. Per il raggiungimento di questi sistemi sarà sicuramente importante l’interazione con uno dei partner del progetto, la società NeXTWare snc, operante nel settore informatico.

Il gruppo di lavoro multidisciplinare lavorerà, infatti, a stretto contatto con gli operatori del settore partecipanti all'idea progettuale che sicuramente offriranno il giusto apporto in diverse fasi del progetto. La Flam Gas srl, ad esempio, come azienda di trasporto combustibili, sarà fondamentale sia perché potrà dare indicazioni utili per la progettazione del sistema, sia per testarlo a progetto ultimato.

Indispensabile sarà anche l’apporto che potrà fornire gli enti pubblici che saranno coinvolti nel progetto, quali le Capitanerie di Porto pugliesi, nelle fasi di gestione e rilevazione dei dati riguardanti le merci pericolose trasportate via mare, in arrivo e in partenza dal territorio pugliese.




	F. Capacità del progetto di generare o potenziare centri di competenze e di formazione regionali (2 pagine)

	Il progetto SIGEMMEP prevede l’interazione tra figure differenti tra loro le cui competenze in molti casi si sovrappongono, facendo emergere l’esigenza di trasferire ad una figura alcune competenze dell’altra. Come già sottolineato, l’idea di creare una piattaforma informatica, che consenta la gestione del traffico merci pericolose avrà la funzione di agevolare l'interscambio di notizie operative tra i diversi partner aderenti al progetto. Tale adeguamento dei sistemi informativi potrà permettere, da una parte, di produrre relazioni sulla situazione attuale del traffico merci pericolose nella Regione più soddisfacenti di quelle che è stato possibile predisporre all’inizio del ciclo di programmazione e, dall’altra, di procedere alla stesura di una nuova e più completa valutazione integrata con gli indicatori pertinenti, da utilizzare come base per l'esercizio di valutazione intermedia. Tali funzioni saranno efficaci nella creazione di centri di competenze e formazione in quanto sapranno coniugare sia la componente scientifica che industriale e tecnologica, catalizzando le conoscenze in un network che consenta di costruire una migliore configurazione del sistema logistico stradale. Obiettivo primario del progetto sarà anche quello di realizzare workshop di approfondimento su tematiche specifiche e seminari, per sviluppare nuove soluzioni e per condividere best-practices.

Le modalità di attuazione di queste funzioni potranno non solo valorizzare i risultati del progetto, ma creeranno un centro di competenza ed eccellenza unico nel suo genere in Puglia. Sia la creazione di una banca-dati contenente le informazioni sulle differenti filiere merceologiche trasportate, che la realizzazione di un software che elabori tali informazioni andranno a formare il più completo sistema informativo sulla mobilità, ben al di là dei problemi della sicurezza stradale.

Tutto ciò farà della Regione Puglia un luogo di addensamento della conoscenza sul sistema della mobilità delle merci pericolose e della sua sicurezza. Sorge dunque spontanea l’idea di ampliare le sue funzioni basilari, del monitoraggio e della valutazione, associandovi funzioni di diffusione della conoscenza, di formazione di nuove competenze e di disseminazione di buone pratiche.

Ciò espanderà e potenzierà il ruolo della regione Puglia al di là della sua funzione specifica, per fargli assumere un ruolo a cavallo tra il monitoraggio e l’organizzazione di corsi per la creazione di figure professionali ad hoc. Tale progetto consentirà, pertanto, di colmare la frammentazione di competenze attribuite a vari enti, sia in senso verticale che in senso orizzontale. L’uso di tecnologie allo stato dell’arte, inoltre, può favorire corsi di aggiornamento che consentano agli utenti di migliorare il proprio lavoro. Peraltro, questa visione sistemica contribuirà a fare della Regione Puglia un centro di riferimento anche per tutti gli altri enti e soggetti, pubblici e privati, che siano a vario titolo interessati al problema della mobilità stradale. La sua entrata in funzione non potrà non costituire motivo di ripensamento delle funzioni e delle pratiche fino ad oggi espletate dai vari enti e di una loro ricalibratura ai fini di accrescere complementarietà, coerenza, cooperazione e sinergia di sistema. L’idea innovativa consiste nel creare non solo una rete di flussi informativi, ma anche una rete di partenariati come pratica manifestazione della volontà di istituire una stretta cooperazione.




	G. Il piano economico e finanziario (2 pagine)

	Il piano economico e finanziario del progetto SIGEMMEP prevede un costo complessivo di 500,00 k€ ripartito in base alle esigenze delle 11 attività nelle quali si articola la proposta progettuale. Da tale ripartizione si desume che le attività che richiedono un impegno maggiore sono quelle di costruzione del database (attività n.ro 5) e quelle di verifica e di test del prototipo (attività da 8 a 10). In queste attività sono, infatti, coinvolti tutti i soggetti del gruppo leader e i partner pubblici e privati.

La partecipazione dei diversi enti vede un impegno rilevante del soggetto proponente, il Centro Interdipartimentale METEA con sede a Bari e Taranto, pari a circa il 53% del costo totale. Significativo è anche l’impegno del Consorzio universitario CIRCC che ha sede a Bari. Un importante partner operativo è la FlamGas srl che consentirà il test del prototipo e sarà ponte verso altre società del settore. In aggiunta ha assunto impegni la società NeXTWare snc. Tutti i partecipanti hanno dichiarato di assumere l’impegno a costituire l’Associazione Temporanea di Scopo con gli impegni, anche economici e finanziari, che ne derivano. Si ricorda che hanno manifestato la loro disponibilità anche le Capitanerie di Porto pugliesi.

La voce di costo più rilevante dell’intero progetto è costituita dalla spesa per il personale non dipendente che sarà utilizzato, con forme di collaborazione non occasionale, per la realizzazione delle varie fasi previste. La spesa per il personale necessario è pari ad oltre il 76% (381,00 k€) del costo totale e di questa 100,00 k€ rappresentano il personale interno delle varie strutture che sarà direttamente impegnato nelle attività del progetto. Il calcolo di tale impegno è stato fatto in base al costo effettivo annuo lordo. Il coinvolgimento del personale interno ed esterno sarà maggiore nelle attività più impegnative (attività n.ro 5 e da n.ro 8 a n.ro 10). Il soggetto che utilizzerà più personale (interno ed esterno) è il Centro Interdipartimentale METEA (203,86 k€) seguito dal Consorzio CIRCC (120,00 k€) e dall’azienda NeXTWare snc (57,14 k€).

La specificità del prototipo che si intende sviluppare richiede anche il ricorso a consulenze specialistiche per l’affidamento ad esperti per le tematiche inerenti sia le conoscenze informatiche che il trasporto di merci particolari, come quelle pericolose. La spese individuata per le consulenze specialistiche è pari a circa 38,23 k€.

Le acquisizione di beni e servizi necessari alla realizzazione del progetto rappresentano, nel complesso, circa il 10% dei costi (48,00 k€). La voce maggiore sarà rappresentata dal noleggio di strumenti hardware come workstation, notebook e palmari, da servizi come l’acquisizione di schede UMTS (35,14 k€). Non è, invece, prevista alcun acquisto di brevetti.

Lo sviluppo del sistema informatico richiederà l’acquisizione di licenze software per un ammontare di 14,57 k€ e l’utilizzo di infrastrutture tecnologiche, quali reti di telecomunicazione, cablate, intranet ed extranet e servizi di telecontrollo, per un totale di 8,60 k€.

Le spese generali per il funzionamento, relative soprattutto a materiali di consumo (carta, inchiostri, toner e così via), viaggi e trasferte del personale utilizzato per la realizzazione del progetto, saranno gestite, in qualità proponente, dal CIRCC e dal Centro Interdipartimentale METEA che, essendo localizzato anche a Taranto dove si svolgeranno numerose fasi delle attività, contribuirà a rendere più efficiente il coordinamento e il controllo di tale voce di costo. Le spese generali sono pari a 22,46 k€ e sono ripartite più o meno equamente tra le varie attività.




	H. Il piano di valorizzazione della soluzione progettuale e regime (2 pagine)

	Per la valorizzazione del prototipo da realizzare si renderanno necessarie attività che permettano di far conoscere ai potenziali stakeholders le funzionalità e i vantaggi del sistema, in queste possiamo elencare:

· dissemination di risultati scientifici in convegni e riviste scientifiche;

· adeguata pubblicizzazione del sistema nelle aziende operanti nel settore;

· istituzione di un sito Web di riferimento con tutte le informazioni utili.

Le tecnologie che si utilizzeranno sono tecnologie avanzate di ultima generazione, quali: 

· XML, un linguaggio standard che permette il trasferimento di dati e informazioni attraverso sistemi differenti; 

· Java, un linguaggio standard che permette la realizzazione di applicazioni multipiattaforma; 

· HttpServlet, applicazioni installate su un server che consentono una facile interoperabilità su Web; 

· Global Positioning System, il sistema di posizionamento globale, consente di individuare esattamente la posizione di un dispositivo sul globo terrestre, grazie alla tecnologia satellitare; 

· Protocollo NMEA 0183, lo standard che definisce i requisiti di segnali elettrici, il protocollo di trasmissione, la temporizzazione e i dialoghi che sistemi connessi fisicamente (o tramite wireless) possono utilizzare ad una velocità di 4800 baud, in genere questo si riferisce alla porta RS232, nelle comunicazioni con palmari questa porta è simulata;

· GSM/GPRS/UMTS, gli standard di connessione wireless alla rete Internet;

· Bluetooth, standard di comunicazione wireless a corto raggio tra dispositivi differenti; 

· Servizi Web per la condivisione di dati e informazioni tra sistemi eterogenei.
Queste tecnologie sono standard allo stato dell’arte, permettono una facile interoperabilità tra sistemi ed applicazioni e quindi una estendibilità e manutenibilità elevata del sistema. 

La gestione del sistema sarà con costi contenuti, considerandone i benefici. 

Tra i costi devono essere presi in considerazione quelli relativi alla connessione da parte dei dispositivi mobili installati sugli automezzi, e, quindi l’utilizzo di Internet, nonché i costi di acquisto dei dispositivi di comunicazione. 

Si deve tener presente che gli automezzi adibiti al trasporto di merci ad alto rischio, in genere, sono già dotati di sistemi di comunicazione dati e di sistemi di rilevamento della posizione sul territorio, questo consentirebbe una riduzione di costi per le aziende e le incentiverebbe ad una partecipazione volontaria al progetto SIGEMMEP, anche nella sua fase di sviluppo e realizzazione. Si potrebbe prevedere,inoltre, una forma di incentivazione nell’adozione del sistema da parte delle aziende dando dei servizi specifici per il miglioramento dei processi aziendali corretti mediante l’uso della tecnologia.

Dalla parte del gestore del sistema (la Regione) i costi sono relativi al personale addetto, all’infrastruttura di comunicazione (affitto e uso di linee telefoniche dedicate e non, utilizzo di reti di telefonia per la connessione ad Internet, ecc.) nonché all’hardware destinato per il sistema.




	I. Identificazione delle questioni aperte e definizione delle variabili da testare nel corso del progetto pilota (2 pagine)

	La logistica del trasporto di merci pericolose costituisce un elemento di forte criticità, sorgente potenziale di pericoli per la popolazione e l’ambiente ma, al contempo essenziale per molti settori economici. Per questo motivo sta crescendo in tutti gli utenti direttamente coinvolti (aziende, gestori e proprietari delle infrastrutture, autorità, ricercatori e semplici cittadini utenti) l’interesse ad approfondire questa tematica. La conoscenza del fenomeno è, infatti, il primo passo per poter gestire il trasporto delle merci pericolose, anche se il vero obiettivo è pianificare il sistema dei trasporti ed il territorio in modo che la “gestione” del problema diventi un’attività sempre meno necessaria. I bisogni di informazione sulle statistiche dei trasporti delle merci pericolose sono vasti e articolati e non facili da soddisfare se si tiene conto della complessa dimensione di tale fenomeno. La liberalizzazione e la frammentazione del mercato di tali trasporti e la decentralizzazione dei sistemi statistici dei paesi, aumentano la difficoltà della raccolta e dell’elaborazione dei dati. I bisogni degli utenti cambiano frequentemente utilizzando meno i dati tradizionalmente elaborati per ricercarne dei nuovi, spesso difficili da mettere in opera. Le tradizionali statistiche elaborate in base a metodologie armonizzate non sono ormai sufficienti. Le conoscenze sui flussi di trasporto merci pericolose, ossia le modalità di trasporto dal punto di origine di spedizione a quello di destinazione, sono ancora frammentarie. Da ciò consegue che le informazioni sono scarse per postulare interventi regolatori sul tema delle merci pericolose e che occorre superare alcuni ostacoli.

Un primo problema è rappresentato dalle carenze delle strutture logistiche presenti sul territorio regionale (caratteristiche sia fisiche che di livelli di traffico). L’aggregazione, infatti, delle diverse categorie merceologiche in flussi di trasporto è stata effettuata con l’obiettivo di ricostruire segmenti omogenei per la scelta delle diverse alternative modali. Il trasporto delle merci, comprese quelle pericolose, si caratterizza per un uso eccessivo del trasporto su gomma, mentre risultano scarsamente utilizzate altre modalità (ferro, nave), che pure risultano preferibili sotto il profilo ambientale e della sicurezza. La conversione modale dalla strada alla ferrovia o al trasporto marittimo non è sempre attuabile a causa di diversi elementi di criticità. Ad esempio il basso grado di integrazione tra le diverse modalità di trasporto, anche per la carenza delle strutture logistiche; il basso livello di affidabilità del sistema dei trasporti in generale. 

Altro problema è la mancanza di dati sulle tipologie di merci movimentate per classi ADR. Anche se tra gli adempimenti previsti, tra cui l’introduzione del consulente per la sicurezza dei trasporti delle merci pericolose (Decreto Legislativo 4 febbraio 2000, n. 40), è essenziale ricordare quello della redazione di una relazione annua generale sulle categorie merceologiche e sull’attività di trasporto, queste relazioni sono principalmente documenti ad uso interno e privato.

Ulteriore ostacolo è la mancanza di impianti per l’interscambio strada/rotaia delle merci, i cosiddetti terminal intermodali, infrastrutture che, a causa dei costi di gestione e delle tariffe in essi praticate, non risultano in grado di garantire ritorni economici per chi investa nella loro costruzione.

Per approfondire il Supply chain management (SCM) delle movimentazioni delle merci pericolose è necessario costruire uno strumento di analisi innovativo che tenga conto della forte trasformazione in atto nel settore, sempre più aperto a meccanismi di mercato dove il controllo dell’informazione diviene elemento strategico di vantaggio competitivo. Per questo motivo la messa a punto di nuove tecnologie permetterebbe di raccogliere, elaborare e diffondere dati utili all’utente in maniera più efficiente e meno costosa delle indagini tradizionali. Il settore dei trasporti merci pericolose, infatti, è caratterizzato da rilevanti esternalità negative (ambiente, congestione traffico, ecc.) che non si prestano facilmente alla realizzazione di un modello matematico standard. Per cui si rende necessario individuare i punti critici interni alle reti infrastrutturali per promuovere la sicurezza stradale con riduzione dei livelli di incidentalità. Colmando, quindi, queste lacune di informazioni si potrebbero definire provvedimenti più idonei a garantire l’esecuzione della mobilità delle merci pericolose in maniera razionale e ridurre gli impatti nelle aree di particolare densità abitativa o di valenza ambientale. 




	J. Identificazione delle condizioni di successo del progetto pilota e di diffusione/replicabilità (2 pagine)

	L’ambito operativo legato al trasporto merci pericolose è quanto mai complesso ed articolato. Per far fronte alle esigenze di sicurezza e sostenibilità legate a tale tipo di trasporto, risulta oramai consolidata la necessità di effettuare un monitoraggio del trasporto mediante un continuo tracciamento sia dei veicoli sia dei carichi movimentati. Tale necessità è assolutamente peculiare per trasporti pericolosi. L’impossibilità di soddisfare le esigenze di mobilità solamente attraverso interventi strutturali impone di ricercare approcci alternativi e soluzioni innovative: una risposta efficace può avvenire attraverso soluzioni rese possibili dallo sviluppo tecnologico. L’innovazione tecnologica, e in particolare quella informatica, infatti, può offrire interessanti opportunità e concrete possibilità per promuovere l’integrazione modale, incrementare il livello di sicurezza della circolazione, avvicinarsi ad una reale sostenibilità ambientale nell’ambito del processo di crescita del sistema trasporti delle merci pericolose. L’aspetto tecnologico potrebbe avere benefici sull’architettura del sistema di gestione del trasporto delle merci pericolose e si esplicherebbe in termini di abbattimento dei costi. Nel Supply chain management delle merci pericolose, poiché è importante un livello di sicurezza maggiore, è necessaria l’integrazione con sistemi innovativi che abbiano la capacità di integrarsi con le strutture di comunicazione già disseminate nel territorio. Lo sviluppo e la sperimentazione di uno strumento aperto e distribuito per il supporto alla gestione dei trasporti pericolosi, basato primariamente su un sistema informatico evoluto rappresenta una condizione di successo essenziale. 

Il successo del Progetto dal punto di vista tecnico sta nella produzione di un software di immediata utilizzabilità, completo per gli aspetti tecnici e per le opzioni che consente di realizzare. Dal punto di vista tecnico la qualità che garantisce il successo del Progetto è costituita dall’elevata competenza dei partners e dalla loro conoscenza reciproca. In sintesi si possono identificare i seguenti indicatori di successo.

1) Qualità del Progetto: Tecnologie avanzate; Durate compatibili con la vita degli strumenti impiegati; Realizzazione di un prodotto facile da utilizzare; Rimodulazione semplice; Aggiornamento semplificato. 

2) Coinvolgimento di altri partners su base volontaria. 

3) Sicurezza di applicazione: Adozione delle più avanzati standard di sicurezza dei dati. 

4) Rispetto delle norme esistenti: Garanzia dei diritti degli utenti; Corretta applicazione delle tecnologie informatiche; Garanzie di uso corretto delle tecnologie. 

5) Confidenza degli utenti nel prodotto: Concordare gli obiettivi; Sperimentazione nel corso del progetto con SME (PMI);Verifica dei contenuti del Progetto; Verifica dell’applicazione del Prodotto.

6) Interfacciamento con Autorità locali:Accordi politici con le Autorità sulla applicazione; Definizione concordata dei contenuti tecnici.

7) Modulabilità del Prodotto: Prodotto adattabile alle nuove tecnologie; Prodotto modulabile anche per utilizzazione da parte di diversamente abili; Estensibilità ad ambiti geografici diversi da quello regionale.

8) Tecnologie utili e trasferibili ad altre realtà: Prodotto utile a porre in posizione di avanguardia la Regione Puglia nel panorama nazionale; Posizione leader nel mezzogiorno; Sperimentazione interregionale; Trasferimento tecnologico ad altre Regioni.

9) Elevata competenza dei Partners: Specificità di competenze; Posizione leader a livello nazionale; Riconoscimento a livello internazionale; Capacità di innovazione; Garanzia di continua interazione con l’Ente Regione.

10) Integrazione delle competenze: Grande capacità di lavorare in team; Competenze specifiche elevate e capacità di integrazione; Attitudine alla innovazione dimostrata da esperienze internazionali; Capacità di investigare le aree di confine.

Un sistema informativo di gestione potrà essere adoperato nella programmazione di obiettivi a medio e lungo termine. Tale sistema deve essere predisposto in modo tale da fornire, dopo avere ricevuto i diversi tipi di input, differenti tipi di rapporti, frutto di aggregazioni di dati provenienti da tutti i settori della gestione.

L’implementazione di informazioni aggregate aumenterà significativamente lo sfruttamento delle risorse e, successivamente, aumenterà il livello di servizio offerto riducendo l’impiego di capitali e i costi relativi.

Uno dei motivi principali per l’implementazione di un sistema informativo è non solo la gestione in tempo reale delle diverse operazioni, ma soprattutto nella possibilità di aggiornamento di tutte le informazioni per l’utilizzo successivo in particolare finalizzate all’attivazione di tutte le fasi operative richieste in tema di sicurezza dei trasporti.

Un beneficio ulteriore legato all’informatizzazione è rappresentato dal fatto che la tempestività nella circolazione delle informazioni, rendendo più facile ed efficiente la predisposizione dei vettori di trasporto, può costituire un efficace incentivo al loro uso, contribuendo in tal modo a ridistribuire il traffico, con un conseguente impatto positivo in termini di circolazione ed inquinamento atmosferico e, come già ricordato di sicurezza.

La soluzione informatica che si intende proporre sarà in grado di suggerire risposte a tutti i requisiti essenziali per la gestione delle flotte di automezzi per il trasporto di merci pericolose, in quanto garantirà: 

· tracking and tracing dei mezzi;

· semplicità di installazione dei terminali di bordo;

· configurabilità dei parametri del terminale dal Centro di Controllo; 

· capacità di comunicazione bidirezionale a copertura globale per dati e posizionamento tra unità mobili e Centro di Controllo;

· nei dispositivi possono essere installati anche altri software che possono consentire una migliore gestione degli attuali processi aziendali.

Le informazioni relative ai dati di posizione potranno essere elaborati per essere inseriti su supporto cartografico direttamente dal gestore della flotta.
Dalla identificazione della destinazione finale della merce che è stata opportunamente smistata prima della formazione delle unità di carico, il sistema informatico provvederà ad identificare le tipologie di vettore idoneo al trasporto e a stabilire il miglior momento di invio tenendo conto del carico ottimale dei mezzi di trasporto via terra, dei percorsi e delle altre merci in arrivo destinate allo stesso utente finale o ad utenti ubicati lungo lo stesso percorso.

Inoltre alcune informazioni potranno essere disponibili attraverso internet ai mittenti e destinatari delle merci pericolose trasportate i quali potranno monitorare la posizione lungo l’itinerario stabilito e la più probabile data di consegna.

Come già anticipato, lo strumento informatico sviluppato potrà essere allargato ad una utenza trans-nazionale e nazionale, monitorando, quindi, tutto il traffico di merci pericolose che si origina in qualsiasi punto e arrivi in Puglia per via mare (essenzialmente i porti di accesso di Taranto, Brindisi e Bari) o per via ferrovia o per via terra (confine) e che poi è movimentato su strada sul territorio regionale.


	K. Modalità di diffusione dei risultati (2 pagine)

	I risultati ottenuti dal seguente studio potranno essere diffusi con differenti modalità.

In primo luogo al termine della prima fase del progetto sarà organizzato un incontro con la Regione ed ARPA per presentare il prototipo ed avere eventuali suggerimenti di miglioramento. 

Quindi a termine progetto sarà organizzato un workshop indirizzato: agli Enti locali e agli addetti al settore trasporti, alle società di trasporto e ai Consulenti per la sicurezza dei trasporti delle merci pericolose, nonché a tutti i soggetti interessati. Lo scopo di questo incontro sarà quello di presentare i nuovi strumenti informatici - banca dati e software - disponibili per il monitoraggio, l’organizzazione e la gestione del trasporto merci pericolose. Inoltre saranno presentati i possibili impieghi dei dati e delle informazioni ottenibili dagli strumenti in oggetto. In questa sede saranno sottolineate le varie fasi del progetto gli studi effettuati e gli strumenti utilizzati ad esempio per la redazione delle schede delle varie merci pericolose trasportabili. In modo da fornire un quadro completo circa la ”usabilità” e l’aggiornabilità del progetto presentato.

Verranno, infatti, effettuate delle simulazioni circa la scelta del vettore e/o del percorso ottimale in funzione della tipologia delle merci da trasportare e del relativo luogo di origine e di destinazione. Questo potrà permette la scelta del migliore sistema di trasporto possibile, permetterà una più realistica valutazione dell’impatto ambientale causato dal transito di merci classificate pericolose ed infine, permetterà la dislocazione ottimale sul territorio di idonei sistemi di primo intervento in caso di incidente. 

A questa prima ampia presentazione dei risultati finali del progetto seguiranno l’immissione in rete dei dati costantemente aggiornati, prevedendo la creazione di uno specifico sito web ovviamente presente nei links dei siti degli Enti locali preposti alla gestione del trasporto merci conto terzi (Regioni, Province, Comuni). In merito a questo aspetto l’accesso alla rete da parte dei soggetti interessati potrebbe essere vincolato al possesso di una password il cui rilascio si subordinerebbe alla sottoscrizione di una sorta di abbonamento. I proventi sarebbero da destinare alla formazione prima e alla collaborazione poi di personale addetto al rilevamento e all’aggiornamento degli stessi dati anche in funzione dei possibili cambiamenti a livello legislativo. In questo senso il presente progetto assolve il ruolo di promotore di nuove figure professionali mirate alla gestione dei nuovi strumenti - banca dati e software – proposti.

La letteratura specifica di settore rappresenta un altro canale di divulgazione dei risultati ottenuti dal seguente progetto. Infatti i dati potranno rappresentare la base reale di statistiche utilizzabili per la pianificazione di interventi infrastrutturali volti al miglioramento delle diverse vie di transito nonché in altri settori direttamente collegati quali ad esempio quello legale assicurativo.

La partecipazione a convegni e seminari anche a livello internazionale potrà costituire un canale di interscambio di informazioni molto utili per migliorare e “affinare” quanto messo a punto dal seguente progetto. 

Altra possibilità di diffusione dei risultati ottenuti è rappresentata dai corsi per “Consulenti per la sicurezza dei trasporti delle merci pericolose” i quali devono avere, per legge (art. 5 Dlgs 40/2000), una conoscenza sufficiente dei rischi inerenti il trasporto e le operazioni di carico e scarico di merci pericolose. Schede merceologiche, software e banca dati rappresentano strumenti di valutazione preventiva circa tutti i rischi che la figura professionale in questione deve conoscere, valutare e affrontare. Dotare i Consulenti ora citati di uno strumento di valutazione versatile come quello proposto vuol dire fornire queste figure professionali di una marcia in più verso il giusto livello di sicurezza richiesto dal trasporto di merci pericolose.


	2. Proponente (Art. 5 del Bando)


	L. Il team di ricerca ed i processi organizzativi previsti (2 pagine, inclusa la tabella) 

	Tabella team di ricerca

Partner

Tipologia attività

Ruolo

1. Centro Interdipartimentale METEA

Raccolta informazioni quantitative sulla circolazione delle merci pericolose in Puglia.

Implementazione del database e costruzione del sistema informatico.

Gruppo leader

2. CIRCC

Elaborazione schede relative alle caratteristiche di pericolosità delle merci trasportate in Puglia.

Identificazione tecnologie di intervento per bonifica e previsione rischi ambientali in caso di sversamenti.

Gruppo leader

3. NeXTWare snc

Realizzazione sistema georeferenziazione

Partner

4. Flam Gas Srl

Partecipazione al test del sistema

Partner

Descrivere i processi organizzativi previsti

METEA: costruzione database della circolazione delle merci pericolose in Puglia anche attraverso i contatti con le Capitanerie di Porto.

CIRCC: individuazione e caratterizzazione della pericolosità delle merci trasportate in Puglia; identificazione dei rischi ambientali associati al trasporto di merci pericolose e dei danni ambientali legati a sversamenti.

NeXTWare snc: Realizzazione software di georeferenziazione delle merci pericolose presenti sul territorio pugliese.

Flam Gas Srl: partecipazione all’attività di test del sistema di georeferenziazione delle merci pericolose.

Si vedano le dichiarazioni d’intenti dei vari partners del team di ricerca riportate in allegato.




	M. Il gruppo leader che garantisca l’eccellenza scientifica (2 pagine, inclusa la tabella seguente) 

	Tabella gruppo leader

Partner

Tipologia attività

Ruolo

1. Centro Interdipartimentale METEA

Raccolta informazioni quantitative sulla circolazione delle merci pericolose in Puglia.

Implementazione del database e costruzione del sistema informatico.

Gruppo leader

2. CIRCC

Elaborazione schede relative alle caratteristiche di pericolosità delle merci trasportate in Puglia.

Identificazione tecnologie di intervento per bonifica e previsione rischi ambientali in caso di sversamenti.

Gruppo leader




	N. Esistenza di comprovate competenze di management di progetti di ricerca complessi  (2 pagine)

	Il Centro Interdipartimentale METEA dell’Università di Bari, con sede a Bari e Taranto, è attivo nel settore dello sviluppo di Tecnologie Ambientali Sostenibili da oltre un decennio. Questa attività è stata sviluppata sia a livello regionale che nazionale che europeo. In particolare il Centro METEA (www.metea.uniba.it) è stato coordinatore e contraente dei seguenti Progetti:

· Progetto europeo IWARU-Industrial Waste Abatement Recovery and Utilization, con cinque partners europei e della durata di 36 mesi;

· Progetto Europeo ESCASU-Environmental Sciences at Slovak Universities), con 12 partners nazionali ed europei e  della durata di 36 mesi;

· Progetto ECEAPU-Environmental Chemistry at Polish Universities, con 12 partners nazionali ed europei e della durata di 36 mesi;

· Progetto TEMPUS CEEDES-Continuing Education in European Directives and Environmental Standards, della durata di 24 mesi;

· Progetto BRITE-EURAM RUCADI-Recovery and Utilization of Carbon Dioxide, con 37 Partners europei e nazionali e della durata di 36 mesi;

· Progetto POP-Regione Puglia 94/99-Sottoprogramma ambiente-Misura 7.3.1-Banca dati tossicologica del suolo e prodotti derivati, con 3 partners nazionali e della durata di 24 mesi;

· Progetto POP-Regione Puglia 94/99-Sottomisura 7.3.7 - Fase I –“Monitoraggio della qualità dell'aria”, con 2 Partners nazionali e  della durata di 24 mesi;

· Progetto POP-Regione Puglia 94/99-Sottomisura 7.3.7-Fase II –“Monitoraggio della qualità dell'aria”, con 2 Partners nazionali e della durata di 24 mesi;

· Progetto L. 488/92 - Piano di potenziamento rete scientifica e tecnologica- “Bonifica di suoli contaminati mediante utilizzo di tecnologie in-situ ed ex-situ. Soil remediation”, con 3 partners nazionali e della durata di 30 mesi;

· Progetto L. 488/92 - Piano di potenziamento rete scientifica e tecnologica- “Valorizzazione di acque reflue industriali”,  con 3 partners nazionali e della durata di 30 mesi;

· POR 2000-2006 Misura 7.1–Convenzione per l’Assistenza Tecnico Scientifica alla Autorità Ambientale-Task force Regione Puglia “Qualità dell’aria, dell’acqua,del suolo e gestione dei rifiuti”, con 5 partners nazionali e della durata di 24 mesi;

· Convenzione con la  Regione Puglia-Assessorato Ambiente per l’attuazione del Programma Triennale per la tutela dell’Ambiente della Regione Puglia al fine dell’adeguamento della Rete Regionale di monitoraggio della Qualità dell’Aria e della realizzazione del Piano regionale della qualità dell’Aria, con 4 partners nazionali e della durata di 24 mesi;

· Progetto Europeo Leonardo TRASP Sulla bonifica dei suoli, con 19 partners internazionali e della durata di 36 mesi.

Il CIRCC è un consorzio interuniversitario riconosciuto dal MIUR nel 2002 quale ente pubblico che svolge azioni utili a fini sociali (vedi allegato). Il CIRCC unisce molteplici competenze (www.circc.uniba.it) ed è contraente dei seguenti Progetti europei:
· Progetto IP - VI Programma Quadro, “Towards optimized chemical processes and new materials by combinatorial science” (TOPCOMBI), con 21 partners nazionali ed internazionali e della durata di 60 mesi.

· Progetto ERA-net – VI Programma Quadro, “Applied Catalysis ERA-net.”, con 10 partners internazionali e della durata di 48 mesi. 

· Progetto Europeo Leonardo TRASP Sulla bonifica dei suoli, con 19 partners internazionali e della durata di 36 mesi.




	O. Preesistenza di logistica ambientale e attrezzature scientifiche (2 pagine)

	Lo svolgimento delle attività previste potrà essere supportato da strumenti preesistenti già a disposizione dei Partners di questo Progetto. 

A tal proposito il CIRCC potrà usufruire delle competenze sviluppate in materia di LCA e del software “COMPUBIO” messo a punto in precedenza che consente di effettuare la valutazione del ciclo di vita (Life Cycle Assessment) delle merci pericolose prese in esame e di analizzare l’impatto ambientale associato alle varie modalità di trasporto. La multidisciplinarietà del progetto, come già ricordato, prevede la caratterizzazione e la classificazione delle merci pericolose che transitano sul territorio regionale. Il software “COMPUBIO” sarà un valido preesistente strumento di valutazione di LCA i cui dati potranno, a loro volta essere di supporto sia per la redazione delle schede di pericolosità che per il nuovo software di gestione trasporto merci pericolose. Inoltre il CIRCC metterà a disposizione le schede di sicurezza di prodotti e reagenti tossici in suo possesso i cui dati potranno essere utilizzati per la classificazione degli stessi e per l’implementazione del database. L’utilità dei dati già in possesso dal CIRCC unitamente a quelli nuovi elaborati sarà quella di fornire al gruppo la possibilità di effettuare simulazioni e test del software da mettere a punto fin dalle prime fasi del progetto stesso evidenziandone i punti di criticità fornendo la possibilità di correzioni in corso d’opera.

Inoltre, le competenze acquisite nell’ambito della caratterizzazione di sostanze chimiche tossiche e pericolose, che prevedono l’uso di attrezzature scientifiche sofisticate in dotazione del METEA e del CIRCC, potranno essere utili alla identificazione di tecnologie di intervento sia dal punto di vista chimico che biologico. Questo know-how risulterà molto utile soprattutto per la pianificazione dell’ubicazione dei centri di primo intervento in caso di incidente la cui dislocazione sul territorio è funzione del territorio stesso e della tipologia delle merci in transito.
Il METEA possiede una pluriennale esperienza nel settore informatico. In particolare nella costruzione di sistemi basati su web che tengono conto dei principi di usabilità e di strumenti di visualizzazione che consentono un’agevole analisi di grandi quantità di dati. Tra gli ultimi lavori c’è la costruzione di un sistema che consente di raccogliere in modo agevole dati relativi alle emissioni in aria di impianti installati sul territorio regionale. Il sistema è denominato CET (Catasto Emissioni Territoriali) e consente la memorizzazione delle informazioni relative agli impianti e al loro utilizzo, molto utili per lo sviluppo di un piano regionale per le emissioni in aria. Il gruppo di informatici del METEA possiede competenze in: sviluppo di applicazioni su dispositivi mobili, visualizzazione delle informazioni, visual data mining, end-user development, progettazione di sistemi centrata sugli utenti.  




	P. Esperienza maturata nei singoli contesti tecnico scientifici di riferimento del progetto pilota valutati ed approvati negli ultimi tre anni (2 pagine)

	METEA da lungo tempo è un Centro di Ricerca che collabora attivamente con l’Ente Regione. 

Come già accennato il Centro METEA è stato consulente della Regione nel Team di supporto Tecnico-scientifico alla Autorità Ambientale-Task force Regione Puglia interessandosi dei problemi della Qualità dell’aria (Gruppo leader), della Qualità del Suolo (Partner) e del Trattamento e della gestione dei Rifiuti (Partner).

Questa esperienza qualifica il Centro METEA come Centro di Ricerca che ha conoscenze delle problematiche Regionali ed ha attitudine a collaborare con l’Ente Regione. Questo garantisce che il Progetto sarà sviluppato per risolvere problemi regionali in pieno dialogo e consenso con le forze politiche, poiché il Progetto deve essere realizzato e non può restare uno strumento non utilizzato. 
METEA ha anche collaborato alla stesura delle linee guida per l’applicazione di biotecnologie a livello regionale.

Tra i componenti del METEA ci sono competenze in materia di basi di dati, sistemi interattivi distribuiti, sistemi basati su Web, analisi di dati. Tra i progetti in cui membri del METEA hanno partecipato si menziona: FairsNet: On-line Solutions for Trade Fairs (FairsNet IST-2001-34290), un progetto finanziato dalla UE, il cui scopo  è quello di offrire dei servizi innovativi per supportare l’organizzazione di fiere in modo da migliorare i contatti commerciali delle aziende che vi partecipano. L'unita' di Bari ha lavorato al progetto e all'implementazione dell'ambiente di interazione adattivo, per il quale si creano e gestiscono modelli degli utenti, alla valutazione di usabilità del sistema e alla realizzazione di moduli per l’analisi di dati presenti nel database.

Il CIRCC ha una esperienza internazionale consolidata dimostrata dai Progetti europei nei quali è partner e dai Progetti nazionali coordinati dai Partner del CIRCC. Il CIRCC metterà le sue elevate competenze al servizio del Progetto, definendo compiutamente la pericolosità delle sostanze e le tecnologie di intervento. Le competenze in materia provengono anche da un Progetto europeo sulla Bonifica dei Suoli (TRASP) in cui METEA e CIRCC sono partner.

L’esperienza maturata dal punto di vista operativo e amministrativo nella gestione di Progetti anche complessi ha consentito di mettere a punto tecniche operative, di promozione-motivazione, verifica dei risultati che garantiscono un ottimo livello di sviluppo progettuale e una qualità dei risultati a livello europeo.

Il CIRCC raccoglie oltre 90 Unità di Ricerca di 17 Università italiane con esperienza in molti settori ed una grande competenza in materie di impatto ambientale di prodotti chimici ed in tecnologie di intervento. Il CIRCC è attualmente partner di due progetti europei ERANET-ACENET (Catalisi per una chimica sostenibile) e TOPCOMBI (Sviluppo di nuove tecnologie sostenibili).

Nell’insieme i due Partners Leader hanno una esperienza di gestione progettuale di notevole qualità e quantità che garantiscono il conseguimento dei risultati prospettati nel programma, con la completa espressione del potenziale dei partner che aggiungerà eccellenza alla ottima qualità dei singoli. 

La NeXTWare snc è stata costituita nel gennaio 2004 da laureati in informatica, operanti da diversi anni in vari settori dell’IT. L’azienda ha maturato competenze nella realizzazione di sistemi software complessi e nella integrazione di noti sistemi informatici per la gestione amministrativa, quali i prodotti di Zucchetti e Team System. I componenti dell’azienda hanno avuto modo di partecipare in progetti di ricerca sponsorizzati dalla UE, attualmente operano con le piccole aziende pugliesi. Il prodotto più rilevante dell’azienda è NeXTGas, un software di gestione della distribuzione e vendita al dettaglio di gas. Nello sviluppo di questo software l’azienda ha maturato specifiche competenze sulle problematiche di localizzazione geografica di automezzi per il trasporto di merci pericolose e sulle nuove normative emergenti in Europa su questo settore. Lo sviluppo delle conoscenze necessarie alla soluzione di tali problematiche ha condotto l’azienda allo studio di tutte le tecnologie collegate, come, ad esempio, la programmazione su dispositivi mobili, di cui ora l’azienda è portavoce nei corsi che eroga per alcuni istituiti tecnici superiori.

La FlamGas s.r.l. è un’azienda di distribuzione di G.P.L. (gas di petrolio liquefatto) operante in Puglia e Basilicata. La distribuzione di G.P.L. è effettuata con l’uso di autobotti appositamente realizzate per il combustibile trasportato, tale da permetterne il trasporto in totale sicurezza strutturale.

L’erogazione del prodotto avviene attraverso l’uso di un impianto di pompaggio in fase liquida in materiale antideflagrante e di apposita manichetta tarata e certificata per tali operazioni. Tutte le operazioni di esercizio dell’attività sono effettuate da personale altamente specializzato e correntemente aggiornato, sono operazioni verificate ai fini della sicurezza e si svolgono secondo le rigide imposizioni legislative dettate dalla norma italiana.

Sia il trasporto che le autobotti, sono regolamentate dal codice della strada e dalla disciplina comunitaria dettata dal ADR che impone severe e precise regole di condotta per le merci pericolose (G.P.L. = classe 23 ( gas infiammabile)) e dalla normativa T- PED per la  realizzazione delle strutture di trasporto merci pericolose.

La geolocalizzazione delle autocisterne è un processo di notevole interesse per il lavoro quotidiano dell’azienda di distribuzione di gas G.P.L., che si svolge in regime dei tentata vendita e può comportare risparmi notevoli per l’azienda, nonché un servizio migliore per la clientela. 
L’esperienza acquisita nel lavoro quotidiano in materia porta a delle considerazioni positive relative al sistema che si intende realizzare.

L’incentivazione dell’adozione di sistemi di geolocalizzazione, potrebbe mettere in evidenza le tratte stradali con maggiore afflusso di merci pericolose per provvedere ad un adeguamento delle stesse o per creare eventuali nuove arterie stradali che apportino maggiore sicurezza nel trasporto su gomma. Questo è di notevole interesse per l’azienda, che da un lato potrebbe godere di garanzie maggiori, dall’altro, il fatto stesso che utilizzi un servizio più sicuro migliorerebbe l’immagine dell’azienda stessa.


	3. Piano di Lavoro (descrivere il Piano di Lavoro attraverso la definizione di Attività) 

	Tabella riassuntiva Attività

ATTIVITA

DEFINIZIONE

Attività n. 1

Analisi della circolazione delle merci in Puglia – Quadro di sintesi 

Attività n. 2

Classificazione merci pericolose-compilazione schede pericolosità

Attività n. 3

Impatto ambientale di sostanze pericolose 

Attività n. 4

Tecnologie di intervento in caso di sversamento

Attività n. 5

Progettazione di un database contenente informazioni aggiornate sul trasporto di merci pericolose, fornite dai partner

Attività n. 6

Progettazione del sistema informatico

Attività n. 7

Implementazione del database e del sistema informatico

Attività n. 8

Test del sistema informatico e prima verifica di funzionalità

Attività n. 9

Prove di funzionalità del sistema informatico presso gli enti e le imprese coinvolte

Attività n. 10

Valutazione finale delle potenzialità del prototipo creato. Preparazione di un protocollo d’uso

Attività n. 11

Formazione di tecnici di enti pubblici per l’uso del prodotto informatico

Per ogni Attività:

Attività n. 1

Titolo: Analisi della circolazione delle merci in Puglia – Quadro di sintesi
Num: 1

Avvio: mese n. 1

Durata:    mesi 3

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

Metea

Analisi movimentazioni merci pericolose

8

FlamGas srl

Costruzione matrice multidimensionale input/output merci pericolose

Obiettivi:

L’obiettivo dell’attività numero 1 è quello di fornire una descrizione delle conoscenze attuali relative al trasporto delle merci pericolose in Puglia. Il quadro di sintesi che ne deriva, ed ottenuto dall’analisi dei flussi di movimentazione delle merci pericolose, costituirà la base per lo sviluppo delle altre attività e per il raggiungimento dell’obiettivo finale (sviluppo del prototipo). Si tratta di conseguire la salvaguardia del sistema di trasporto e del territorio per cercare di diminuire le esternalità negative derivanti dalla congestione e dai casi d’incidenti. Tutto ciò potrà servire a raggiungere un migliore funzionamento dell’intero sistema ed in particolare razionalizzare e ridurre i flussi di traffico merci, evitando di penalizzare la crescita e la competitività delle aziende.

Descrizione dell’Attività:

Verrà realizzato un modello in grado di descrivere e sintetizzare il flusso delle merci pericolose in Puglia differenziando la circolazione delle merci a seconda che il flusso di trasporto abbia origine e destinazione all’interno del territorio pugliese oppure solo l’origine o solo la destinazione. La struttura di tale modello, che  sarà progettato per rappresentare i sistemi di trasporto su medie e lunghe distanze nel contesto economico territoriale è quello dell’analisi input/output. La struttura input-output del modulo economico-territoriale fornirà la base per una rappresentazione realistica della domanda di trasporto, attraverso la localizzazione delle attività di produzione e consumo e dei conseguenti scambi economici che ne derivano.

Questi scambi economici, espressi in valore, costituiscono un input per il modello di trasporto, il quale provvede a convertirli in flussi di merce trasportata a ripartirli tra le modalità di trasporto. 

Risultati attesi:

La struttura di tale modello definirà i vincoli logistici e macroeconomici e fornirà una stima sulla localizzazione della produzione/consumo e i risultanti scambi commerciali. Inoltre si otterrà la descrizione dei flussi delle merci pericolose circolanti nella nostra regione identificati secondo la classificazione ADR, mettendo in risalto l’incidenza di eventi dannosi (incidenti, sversamenti etc.) e le modalità di trasporto più ricorrenti. 

Interrelazioni con le altre Attività:

Le altre attività nelle quali si articola il presente progetto partiranno dall’analisi del quadro di sintesi ottenuto da cui saranno tratti gli elementi di criticità del sistema. In particolare le informazioni relative alla circolazione delle merci sarà di base per la costruzione del database (attività numero 5) e per la valutazione dell’impatto ambientale del trasporto delle sostanze pericolose.

Costo Totale dell’Attività: 23,66 k€ 
Attività n. 2
Titolo: Classificazione merci pericolose-compilazione schede pericolosità
Num: 2

Avvio: mese n. 1

Durata:    mesi 3

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

CIRCC

Individuazione caratteristiche merci pericolose

6,5

METEA

Classificazione merci pericolose

8

Obiettivi:

Secondo la normativa vigente è di fondamentale importanza definire la corretta classificazione delle merci pericolose circolanti in Puglia, in quanto da essa si determinano le norme per l'imballaggio e l'etichettatura e si ottengono le indicazioni per la compilazione dei documenti di trasporto e non ultimo le informazioni necessarie per gestire una eventuale emergenza.

Descrizione dell’Attività:

La metodologia che si intende seguire ha lo scopo di costruire una base informativa della tipologia di trasporto merci pericolose. Attraverso la raccolta esaustiva di informazioni ottenuta da indagini campionarie, verranno delineate le dimensioni complessive della domanda di trasporto merci e passeggeri  disaggregata per modo, per area geografica, per categoria merceologica e per direzione del flusso. Verranno quindi elaborate schede per le varie sostanze trasportate nella regione Puglia nelle quali saranno sintetizzate le caratteristiche di pericolosità, le modalità di trasporto e le tecniche di intervento in caso di sversamento.

Risultati attesi:

Pervenire ad una ricostruzione delle differenti filiere della distribuzione delle merci destinate al consumo, in funzione delle tipologie merceologiche, delle caratteristiche dei punti vendita (piccolo, grande distribuzione despecializzata, etc.), delle caratteristiche della funzione di trasporto (dimensione dei veicoli, numero di consegne/giorno, etc.).
Interrelazioni con le altre Attività:

Le principali interrelazioni riguardano l’attività n.ro 1 per la conoscenza dello stato di fatto del trasporto merci pericolose in Puglia, le attività 3 e 4 in tema di impatto ambientale dei sistemi di trasporto e delle tecniche di sversamento. Infine l’attività n.ro 5 relativa alla costruzione del database raccoglierà anche le conoscenze sintetizzate in queste schede.

Costo Totale dell’Attività:  37,73 k€                     




Attività n. 3

	Titolo: Impatto ambientale di sostanze pericolose
	Num: 3

	Avvio: mese n. 2

Durata:    mesi 3
	Impegno totale (mesi/uomo):

	Partner coinvolti


	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIRCC
	Individuazione rischi ambientali; Consulenza per la definizione dell’impatto ambientale di composti pericolosi con particolare riguardo sui sistemi biotici, animali e vegetali.
	6,5

	METEA
	Costruzione database merci pericolose
	8

	Obiettivi:

Questa Attività mira a presentare un quadro di sintesi relativo al potenziale impatto sugli ecosistemi terrestri e sulle acque di falda o di superficie delle merci pericolose abitualmente trasportate su gomma. Per ogni merce, in appendice alla scheda di pericolosità sarà riportata informazione sugli impatti ambientali.

Descrizione dell’Attività:

Verrà costruita un data base che presenterà i rischi ed i danni ambientali provocati da ciascuna delle sostanze considerate nella attività 2. Per ogni sostanza verrà definito il danno rapportato alla concentrazione ed al tempo di contatto/esposizione. Sarà anche analizzato l’impatto ambientale associato alle varie modalità di trasporto delle merci pericolose.

Risultati attesi:

La struttura di questo database sarà tale da poter definire a priori i danni ambientali legati ad eventi casuali quali sversamenti durante il trasporto.  Le informazioni categorizzate consentiranno di approntare misure di sicurezza e pronto intervento e di valutare gli elementi critici del sistema di trasporto utilizzato in Puglia ai fini della sostenibilità del sistema.

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa Attività è fortemente legata all’attività n.ro 2 per quanto riguarda la raccolta delle informazioni e con l’attività n.ro 5 per la costruzione del database.

Costo Totale dell’Attività:   39,06 k€                     




Attività n. 4

	Titolo: Tecnologie di intervento in caso di sversamento
	Num: 4

	Avvio: mese n. 2

Durata:    mesi 3
	Impegno totale (mesi/uomo):

	Partner coinvolti


	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIRCC
	Definizione delle Tecnologie di intervento: tecnologie chimiche e biologiche
	6,5

	METEA
	Definizione delle Tecnologie di intervento: tecnologie miste
	8

	Obiettivi:

Questa Attività intende presentare un dettagliato elenco di tecnologie di intervento in caso di sversamento a causa di incidenti. Le informazioni organizzate consentiranno di reperire con immediatezza possibili efficaci rimedi e di identificare gli specialisti per l’intervento.

Descrizione dell’Attività:

Verranno costruite, nel database che raccoglie le schede dei materiali pericolosi, opzioni alternative per le tecnologie di intervento per bonifica. Saranno dati gli intervalli di confidenza nella tecnica in termini di quantità e di tempi di intervento. Saranno identificate le Aziende capaci di compiere la bonifica. Delle Ditte specialistiche sarà data la allocazione sul territorio regionale, nazionale, Europeo e saranno descritte le competenze d’intervento.

Risultati attesi:

Disponibilità di un chiaro quadro di intervento e di indirizzo in caso di incidente che si attiva al momento in cui è noto il trasporto di un determinato prodotto. Possibilità di pre-allerta per operatori di controllo.

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa Attività è fortemente legata alle Attività 2 e 3 per l’acquisizione delle informazioni e con l’attività n.ro 5 nella quale si procederà alla costruzione del database.

Costo Totale dell’Attività:  39,49 k€                      




Attività n. 5

	Titolo: Progettazione di un database con informazioni, fornite dai partner, sul trasporto di merci pericolose 
	Num: 5

	Avvio: mese n. 
4
Durata:    mesi 4
	Impegno totale (mesi/uomo):

	Partner coinvolti


	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	METEA
	Progettazione database che conterrà i dati indicati dagli altri partner
	15

	CIRCC
	Dati rilevanti che il database dovrà contenere
	7

	NeXTWare snc
	Progettazione database
	8,5

	Flam Gas srl
	Dati rilevanti che il database dovrà contenere.
	

	Obiettivi:

Costruire un quadro informativo unitario ed organico sul sistema del trasporto merci pericolose. Creare una banca-data di riferimento, organica ed ordinata, suscettibile di estensione e di aggiornamento periodico, capace di esprimere la struttura e le caratteristiche quantitative del trasporto merci. Ricostruire gli aspetti qualitativi e quantitativi della catena logistica del trasporto merci in ambito urbano-metropolitano. Individuare gli impatti sul sistema dei trasporti determinati dalla configurazione del sistema logistico e da quello della distribuzione commerciale.
Descrizione dell’Attività:

Creazione di una base di dati in grado di contenere dati che permettano l’acquisizione, l’elaborazione delle informazioni e il calcolo degli indicatori tra i differenti livelli di pianificazione relativi al dominio in esame. In questo modo si potrà gestire la mobilità delle merci pericolose in modo distribuito, da differenti postazioni, mentre i dati saranno memorizzati in un’unica posizione, permettendo la riduzione di ridondanza, un miglioramento di consistenza dei dati, la riduzione di errori con conseguente maggiore attendibilità dell’informazione. Il database sarà capace di gestire, in un unico ambiente, problemi del trasporto privato e pubblico. 

Risultati attesi:

Favorire l’inserimento dei dati e la verifica della loro integrità. Questo permette di poter accedere ad informazione ‘reale’, piuttosto che informazione stimata o potenzialmente inconsistente. Questo permetterà di poter fare analisi multidimensionali e incrociate che possono dare un quadro preciso dell’esistente. Conseguentemente si potranno adottare politiche più efficaci.

Interrelazioni con le altre Attività:

Tale attività è legata con tutte le precedenti (attività da 1 a 4) per l’acquisizione delle informazioni o dei dati necessari per realizzare il database.

Costo Totale dell’Attività: 63,52 k€                       




Attività n. 6

	Titolo: Progettazione del sistema informatico
	Num: 6

	Avvio: mese n. 4

Durata: mesi 7
	Impegno totale (mesi/uomo):

	Partner coinvolti


	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	METEA
	Progettazione del sistema
	8,5

	CIRCC
	Specifica dei requisiti
	6,5

	Flam Gas
	Specifica dei requisiti
	

	Obiettivi:

Costruire un sistema in grado di gestire i dati contenuti nel database. Considerando la criticità e rilevanza di tale sistema, tutte le scelte di progettazione e di successiva implementazione devono essere fatte tenendo conto delle seguenti caratteristiche ritenute fondamentali ed indispensabili per la piena, efficace ed efficiente operatività del sistema: 

Leggerezza: benché ultimamente si sia registrato un notevole incremento nelle prestazioni dei computer, non è detto che l’accesso al sistema avvenga tramite postazione fissa, si deve predisporre il sistema per permettere di accedervi da molteplici piattaforme. Negli ultimi tempi i dispositivi mobili stanno conquistando il mercato e la loro presenza si sta facendo capillare, essi stanno migliorando sia in termini di velocità di esecuzione dei programmi, sia in termini di efficacia e durata delle batterie, e benché siano a tutti gli effetti dei veri e propri computer portatili dalle notevoli capacità di calcolo e di connettività, tanto da risultare addirittura più performanti dei computer desktop della scorsa generazione, non sono in ogni caso paragonabili alla potenza dei personal computer. Pertanto risulta vitale per un buon funzionamento del sistema che la comunicazione ‘lato client’ non utilizzi in maniera troppo avida ed esosa le risorse limitate disponibili su questi dispositivi;

Affidabilità: il corretto e tempestivo scambio di informazioni tra i client (dispositivi mobili e non, a disposizione degli utenti) e il server centrale è un requisito fondamentale, la molteplicità dei supporti che potrebbero accedere al sistema pone problematiche relative all’affidabilità della singola comunicazione dei dati. Si tenga presente che se si accede con un dispositivo palmare questo potrebbe essere in movimento durante la comunicazione, incontrando le più disparate tipologie di imprevisti. Il sistema di comunicazione deve pertanto, in ogni caso, garantire un sufficiente grado di sicurezza sulle trasmissioni di dati, evitando perdite, duplicazioni, incongruenze e inconsistenze, derivanti da problemi causati da condizioni climatiche e meteorologiche avverse; Problemi causati da condizioni geografiche non sempre idonee (transito in gallerie); Problemi di disservizio del gestore delle telecomunicazioni utilizzato; Problemi legati al roaming su di una linea di comunicazione di un altro operatore telefonico; Problemi di mancata funzionalità del dispositivo palmare stesso; Problemi di mancata funzionalità nella erogazione del servizio Gps; Problemi di mancata funzionalità del dispositivo Gps esterno; ecc.; 

Semplicità: la comunicazione, nonostante la presenza di numerose funzionalità, dovrà risultare in ogni caso con un grado di complessità non troppo elevato, per favorire l’apporto di successive modifiche, anche da parte di coloro che non hanno partecipato alla realizzazione del sistema, ed inoltre per facilitare e semplificare la successiva fase di test, collaudo ed integrazione con le altre componenti del sistema. Il basso grado di complessità del sistema favorirà, inoltre, la prevenzione dei malfunzionamenti, la relativa individuazione e correzione degli stessi che contribuirà ad aumentarne il grado di affidabilità mantenendo basso ed efficiente lo sfruttamento delle risorse;

Conformità: il sistema deve fare uso di tecnologie, linguaggi e protocolli standard, per garantire la piena compatibilità con le piattaforme più diffuse e i vari dispositivi in modo da garantire la maggiore accessibilità possibile. Questo requisito è indispensabile per la piena operatività dell’applicazione affinché le aziende coinvolte possano decidere eventualmente di dotare i propri automezzi di dispositivi mobili più consoni alle proprie esigenze, senza per questo rinunciare ad alcuna delle caratteristiche offerte dal sistema. L’uso di tecnologie, linguaggi e protocolli standard, pertanto allarga il bacino di utenza, e garantisce al sistema una più facile accessibilità. L’uso di standard riduce inoltre i problemi legati all’uso di tecnologie proprietarie, poco diffuse e pertanto poco supportate.

Estendibilità: Per far fronte alle tanto frequenti, quanto inevitabili nuove esigenze da parte dell’utilizzatore del sistema e alle continue evoluzioni nelle specifiche dei requisiti del sistema, il sistema deve essere progettato in maniera tale da garantire nel tempo un alto grado di versatilità e di estendibilità che favorisca e renda il più semplice possibile l’evoluzione, l’aggiornamento delle funzionalità già esistenti e l’inserimento di nuove funzionalità. Il requisito di estendibilità si può raggiungere sviluppando e progettando per moduli secondo i principi della programmazione object oriented.

Velocità: L’elevato grado di criticità e di rilevanza del sistema, rende necessaria l’adozione di una notevole capacità operativa, con ridottissimi e ininfluenti tempi di risposta nella esecuzione, al fine di garantire una costanza e una rapidità di prestazioni, in tutti gli scenari di utilizzo e in tutti i molteplici e variabili contesti di utilizzo. 
Descrizione dell’Attività:

Progettazione del sistema di gestione della banca dati sul traffico di merci pericolose nell’ambito della regione Puglia. Il sistema dovrà gestire queste informazioni e deve prevedere la possibilità che ad inserire questi dati siano dei soggetti autorizzati che potranno essere anche le stesse aziende trasportatrici dei materiali pericolosi. Il sistema dovrà prevedere l’accesso da parte di differenti dispositivi.
Risultati attesi:

Risultato di questa attività è il prototipo del sistema che conterrà i dati relative al trasporto di merci pericolose e loro classificazioni. 

Interrelazioni con le altre Attività:

Il sistema di controllo del traffico merci pericolose dovrà essere realizzato congiuntamente con la banca dati.

Costo Totale dell’Attività: 42,04 k€

Attività n. 7

Titolo: Implementazione del database e del sistema informatico
Num: 7

Avvio: mese n. 6

Durata:    mesi 8

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

METEA

Implementazione database e del sistema

8,5

NeXTWare snc

Implementazione del sistema

8,5

Obiettivi:

Obiettivo di questa attività è la realizzazione del sistema informatico integrato con la base di dati contenente informazioni sulla circolazione di merci pericolose nel territorio regionale.

Descrizione dell’Attività: 

L’attività è volta alla realizzazione del database contenente informazioni sul trasporto merci pericolose e del sistema di georeferenziazione atto ad individuare sul territorio le unità mobili che trasportano merci ad alto rischio.

Risultati attesi:

Come risultato di questa attività ci si aspetta di avere un prototipo del sistema che consente di valutarne le caratteristiche da essere perfezionate durante l’attività di test e rilascio.

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa attività è correlata alle attività 5, 6, 8

Costo Totale dell’Attività:  36,24 k€                      

Attività n. 8

Titolo: Test del sistema informatico e prima verifica di funzionalità
Num: 8

Avvio: mese n. 
7
Durata:    mesi 8

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

METEA

Test sistema

15

NeXTWare snc

Test sistema

8,5

FlamGas srl

Verifiche di funzionalità

CIRCC

Test del sistema

6,5

Obiettivi:

Obiettivo di questa attività è la verifica che il sistema prodotto funzioni correttamente, eventuali problemi riscontrati durante il test serviranno per rendere il sistema robusto ed a prova di errore.

Descrizione dell’Attività:

Questa attività permette di scoprire eventuali problemi dovuti allo sviluppo e/o di scoprire nuove esigenze non previste in fase di progettazione. Durante questa attività gli utenti finali del sistema lo utilizzeranno e daranno utili feedback per permettere di ottenere uno strumento realmente efficace.

Risultati attesi:

Prototipo definitivo del sistema e della banca dati.

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa attività è correlata all’attività 7 e 9

Costo Totale dell’Attività: 59,71 k€                       

Attività n. 9

Titolo: Prove di funzionalità del sistema informatico presso gli enti e le imprese coinvolte
Num: 9

Avvio: mese n. 
10
Durata:    mesi 9

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

METEA

Prove funzionalità

8,5

CIRCC

Prove di funzionalità

6

NeXTWare snc

Prove di funzionalità

8,5

FlamGas srl

Prove di funzionalità

Obiettivi:

L’obiettivo di tale attività è la verifica delle funzionalità del sistema informatico presso gli enti e le imprese coinvolte.

Descrizione dell’Attività:

Questa attività è rivolta al rilascio del sistema informatico che permetterà il monitoraggio dei trasporti di merci pericolose nella regione.

Risultati attesi:

Rilascio del prototipo finale del sistema informatico

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa attività è correlata all’attività numero 8

Costo Totale dell’Attività:  46,39 k€                      

Attività n. 10

Titolo: Valutazione finale delle potenzialità del prototipo creato. Preparazione di un protocollo d’uso
Num: 10

Avvio: mese n. 
17
Durata:    mesi 2

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

METEA

Valutazione finale prototipo informatico

15

CIRCC

Valutazione finale prototipo informatico

6,5

NeXTWare snc

Valutazione finale prototipo informatico

8,5

Flam Gas srl

Valutazione finale prototipo informatico

Obiettivi:

Sulla base degli elementi di criticità evidenziati nella prima attività del progetto e in base alla richieste di flussi informativi previsti dalla normativa e di gestione della sicurezza a cui l’ente locale deve ottemperare si procederà da parte di tutti i soggetti coinvolti alla valutazione finale del prototipo creato.

Descrizione dell’Attività:

L’attività è rivolta alla definizione del protocollo di utilizzo del sistema.

Risultati attesi:

Protocolli per l’utilizzo corretto del sistema.

Interrelazioni con le altre Attività:

Attività correlata con l’attività 9 e l’attività 1.

Costo Totale dell’Attività:  59,25 k€

Attività n. 11

Titolo: Formazione di tecnici di enti pubblici per l’uso del prodotto informatico
Num: 11

Avvio: mese n. 18

Durata:    mesi 1

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

METEA

Formazione personale

15

CIRCC

Formazione personale

8

NeXTWare snc

Formazione personale

3

Flam Gas srl

Formazione personale

Obiettivi:

L’utilizzazione da parte degli enti o delle imprese del prototipo informatico, sviluppato nell’ambito del presente progetto, richiede la formazione degli operatori pubblici addetti al controllo e alla gestione del traffico merci pericolose e dei soggetti privati coinvolti in questa attività di trasporto. L’obiettivo di questa attività è quindi quello di organizzare un modulo di formazione professionale che avrà contenuti teorici di base e applicativi.

Descrizione dell’Attività:

Attività di formazione di tecnici che dovranno operare sul sistema finale. 

Risultati attesi:

Il risultato che tale attività permetterà di raggiungere è quello della formazione del personale che dovrà svolgere il ruolo operativo nel sistema di trasporto delle merci pericolose. Tale risultato interessa tanto gli operatori pubblici che quelli privati direttamente coinvolti.

Interrelazioni con le altre Attività:

Tutti i risultati delle attività precedenti costituiranno il bagaglio di conoscenze da trasferire agli utenti del prototipo. Ne consegue che la presente attività è collegata a tutte le precedenti.

Costo Totale dell’Attività: 52,91 k€                       




	4. Riepilogativo dei Costi 

	Tabella delle voci di costo:

Voci di costo

k€

Personale dei soggetti proponenti addetto alle fasi di realizzazione del progetto

381,00

Consulenze specialistiche

38,23

Licenze d’uso software

14,57

Acquisizione di brevetti

-

Noleggio, leasing ed ammortamento attrezzature (workstation, notebook, palmari, schede UMTS)

35,14

Infrastrutture tecnologiche quali reti di telecomunicazione, cablate, intranet ed extranet e servizi di telecontrollo UTILIZZO DI
8,60

Spese generali

22,46 

COSTO TOTALE DEL PROGETTO
500,00

Contributo richiesto (FESR):

400,00 k€


Contributo del settore privato:

     

Contributo di altri enti pubblici:

     

Contributo proprio:



100,00 k€

	


	5. Tabella impegno risorse umane e  Cronogramma  (utilizzare un diagramma che evidenzi le attività, l'impegno uomo e la durata, ad es. Gantt)

	Mese

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

Attività 1

Analisi della circolazione delle merci in Puglia – Quadro di sintesi 
Attività 2

Classificazione merci pericolose-compilazione schede pericolosità
Attività 3

Impatto ambientale di sostanze pericolose

Attività 4

Tecnologie di intervento in caso di sversamento

Attività 5

Progettazione di un database con informazioni reali fornite dai partner
Attività 6

Progettazione del sistema informatico
Attività 7

Implementazione del database e del sistema informatico
Attività 8

Test del sistema informatico e prima verifica di funzionalità

Attività 9

Prove di funzionalità del sistema informatico presso gli enti e le imprese coinvolte 
Attività 10

Valutazione finale delle potenzialità del prototipo creato. Preparazione di un protocollo d’uso
Attività 11

Formazione di tecnici di enti pubblici per l’uso del prodotto informatico




	6. Valutazione della proposta progettuale (Art. 7 del Bando)


	6.1 Rilevanza e originalità dei risultati (max 15 punti) (2 pagine)

	Il tema dei trasporti delle merci pericolose coinvolge molti stakeholders, inclusi gli utenti del trasporto ad uso commerciale, l’ente della Regione Puglia e i pianificatori o i fornitori di servizi. Ne consegue che le scelte di interventi specifici in questo settore devono non solo tener conto degli interessi di tutti gli attori coinvolti, nel tentativo di soddisfare i fabbisogni di ciascuno, ma anche salvaguardare la qualità della vita e la protezione dell’ambiente urbano.

E’ noto che in tutti i Paesi industrializzati i problemi associati alla logistica del trasporto merci, in particolare al trasporto di merci pericolose, assumono particolare rilevanza anche per la questione ambientale. Solo di recente sono state introdotte norme europee finalizzate ad una maggiore raccolta di informazioni statistiche sulla circolazione delle merci pericolose per avere un quadro conoscitivo più completo.

Per valutare il contributo che una corretta gestione dei trasporti delle merci pericolose può offrire a questi obiettivi, è però necessario disporre di adeguati strumenti conoscitivi che rendano possibile il monitoraggio degli sviluppi del sistema dei trasporti pericolosi e la valutazione dei possibili interventi. 

La scelta di questi strumenti deve essere il più possibile condivisa tra gli stakeholders al fine di contribuire alla creazione di un largo consenso intorno alle misure da adottare.

Il contributo specifico e l’originalità di questo progetto è quello di proporre una metodologia per il monitoraggio della sostenibilità del sistema dei trasporti merci pericolose attraverso la selezione di alcuni indicatori. Gli indicatori che verranno selezionati potranno contribuire a valutare le principali esternalità negative, fornire regolari aggiornamenti delle evoluzioni del settore e integrare gli aspetti ambientali nelle politiche di settore.

L’analisi della loro evoluzione potrà essere utilizzata per verificare caso per caso l’impatto di qualsiasi variante sull’ambiente (come ad esempio sversamenti al suolo di merci pericolose causate da incidenti, o rischi connessi a tale tipologia di trasporti nelle ore di traffico negli agglomerati urbani ad alta densità abitativa, etc.). Essi potranno essere utilizzati anche per verificare il rispetto di una serie di convenzioni internazionali relative ad esempio all’inquinamento atmosferico o ai cambiamenti climatici, nonché al rispetto delle normative relative agli impatti ambientali del settore. Ciò potrà contribuire alla pianificazione territoriale secondo differenti modalità di intervento:

· investimenti in infrastrutture di trasporto alternative ad uso esclusivo di veicoli che movimentano merci pericolose;

· dimensionamento delle reti infrastrutturali di trasporto, per tipo di infrastruttura (autostrada, strada statale, strada comunale, etc.), per localizzazione (urbana / rurale) e per tempo medio degli spostamenti delle merci pericolose;

Inoltre potranno fornire un contributo alla ricerca internazionale di indicatori di sostenibilità del sistema dei trasporti pericolosi. Il presente progetto, infatti, ha come scopo la costruzione di una base conoscitiva per l’ amministrazione della Regione Puglia con l’obiettivo di promuovere un approccio sistematico il più possibile “standardizzato” nell’attuazione di politiche locali dei trasporti pericolosi. 

Altro punto innovativo è sicuramente rappresentato dalla presenza di gruppi di ricerca di eccellenza dell’Università e di aziende altamente qualificate con maturata esperienza nel settore delle innovazioni tecnologiche, in grado di contribuire alla soluzione dei problemi legati ai trasporti pericolosi.

La diffusione di tecnologie informatiche innovative possono incentivare non solo la presa di coscienza della problematica, attualmente carente in questa materia, ma anche sperimentare una maggiore comunicazione con gli altri stakeholders in modo da qualificare le politiche adottate. Lo sviluppo di un prototipo informatico può essere utile non solo per il controllo gestionale, soprattutto per quanto riguarda la sicurezza, da parte della Regione ma potrebbe avvantaggiare e rendere competitive le aziende. Queste disporrebbero di un sistema di distribuzione delle merci pericolose più efficiente e sarebbero inserite in un network di gestione della sicurezza tale da rendere meno pericoloso il trasporto delle merci. Tale stato potrebbe essere anche riconosciuto attraverso un sistema di certificazione. Non a caso la legge del 1 Marzo 2005, n. 32, con la quale si delega al Governo il riassetto normativo del settore dell’autotrasporto di persone e cose, stabilisce di individuare dei criteri oggettivi per costruire un sistema di certificazione di qualità per particolari tipologie di trasporti su strada, come appunto quelli delle merci pericolose.

Tali criteri potrebbero essere definiti, in modo innovativo ma semplice, utilizzando sia una metodologia top down, ricavando cioè alcuni indicatori dai valori di partenza, sia una metodologia bottom-up, individuando cioè gli indicatori all’interno delle esperienze concrete e con l’aiuto di coloro che le stanno portando avanti.

Tali indici, sia a priori sia durante la valutazione, potrebbero essere usati come sostegno per la costruzione e lo svolgimento di iniziative e progetti ed essere continuamente aggiornati per garantire ed incrementare la dinamicità del sistema. 


	6.2 Esemplarità e trasferibilità (max 15 punti) (2 pagine)

	Nella realizzazione del sistema particolare attenzione sarà rivolta agli utenti finali che saranno gli effettivi utilizzatori dello stesso, ovvero si intende sviluppare un sistema usabile. L’usabilità è un fattore di grande importanza per la qualità dei sistemi interattivi. Nella formulazione dello standard ISO 9241 (Ergonomic Requirements for Office Work with Visual Display Terminals), essa è definita come: “La misura in cui un prodotto può essere usato da specifici utenti per raggiungere specifici obiettivi con efficacia, efficienza e soddisfazione in uno specifico contesto d’uso”.

Per tener conto dell’usabilità, lo sviluppo del sistema deve essere basato su un approccio user-centred, ovvero, centrato sull’utente finale. In tale metodologia di progettazione, l’identificazione dei requisiti dell’utente diventa un’attività cruciale da eseguire all’inizio del progetto mediante un’attenta analisi. Il coinvolgimento dell’utente nelle fasi iniziali del progetto è importante per prevenire gravi errori, che spesso si verificano quando si progettano sistemi innovativi. Infatti, questo forza i progettisti a pensare in termini di utilità e usabilità dei sistemi che stanno sviluppando. I benefici di un approccio centrato sull’utente sono principalmente legati alla completezza delle funzionalità del sistema, al risparmio di tempo richiesto per correzioni al sistema e alla soddisfazione dell’utente. E’ riconosciuto che circa il 60-80% delle difficoltà di interazione, incluse la mancanza di funzionalità e i problemi di usabilità, sono dovute all’incompletezza o inadeguatezza delle specifiche. Secondo tale metodologia, il progetto e l’implementazione di sistemi software sono effettuati in modo iterativo attraverso prototipi di complessità crescente che vengono valutati insieme agli utenti finali dell’applicazione.

Particolare attenzione sarà rivolta a tecniche visuali e tecniche di interazione che possono essere utilizzate in applicazioni multi-piattaforma e su più dispositivi. Si implementeranno tecniche di visualizzazione per supportare l’analisi e la presentazione di informazioni provenienti da grosse quantità di dati, disponibili oggi in sistemi distribuiti, accessibili via Web e tramite diversi dispositivi. Un aspetto interessante delle tecnologie attuali, che porta allo studio e all’implementazione di nuovi paradigmi di interazione e di nuovi meccanismi di adattamento nella presentazione dell’informazione è determinato dall’evoluzione dei dispositivi mobili (PDA, telefoni cellulari, ecc.). Da una parte tali dispositivi dispongono di capacità di computazione significativa e di una larghezza di banda per la comunicazione wireless oggi notevolmente più ampia, dall’altra ci pongono davanti ad alcuni importanti problemi: 1) dimensione dello schermo; 2) presentazione delle informazioni dinamiche; 3) adattamento dell’informazione fornita al contesto e al dispositivo. Le comuni tecniche di visualizzazione nei desktop sono spesso non-usabili, poiché progettati per un’alta risoluzione dell’immagine e uno schermo ampio. Il gruppo di lavoro ha già esperienza acquisita su questo tipo di problematiche.

Bisognerà prevedere incontri periodici con gli utenti finali del sistema, scambi di informazioni, con mezzi informatici e cartacei, per consentire la massima aderenza del sistema alle necessità degli utenti finali.

Tutto ciò creerà un centro di competenza ed eccellenza unico nel suo genere in Puglia. Sia la creazione di una banca-dati contenente le informazioni sulle differenti filiere merceologiche trasportate, che la realizzazione di un software che elabori tali informazioni andranno a formare il più completo sistema informativo sulla mobilità, ben al di là dei problemi della sicurezza stradale.

Sorge dunque spontanea l’idea di ampliare le funzioni basilari, del monitoraggio e della valutazione, associandovi funzioni di diffusione della conoscenza, di formazione di nuove competenze e di disseminazione di buone pratiche.

Ciò espanderà e potenzierà il ruolo della Regione Puglia al di là della sua funzione specifica, per fargli assumere un ruolo a cavallo tra il monitoraggio e l’organizzazione di corsi per la creazione di figure professionali ad hoc. Tale progetto consentirà, pertanto, di colmare la frammentazione di competenze attribuite a vari enti, sia in senso verticale che in senso orizzontale. L’uso di tecnologie allo stato dell’arte, inoltre, può favorire corsi di aggiornamento che consentano agli utenti di migliorare il proprio lavoro. Peraltro, questa visione sistemica contribuirà a fare della Regione Puglia un centro di riferimento anche per tutti gli altri enti e soggetti, pubblici e privati, che siano a vario titolo interessati al problema della mobilità stradale.


	6.3 Completezza e bilanciamento funzioni e attività (max 10 punti) (2 pagine)

	Questo Progetto richiede l’integrazione di diverse competenze e la presenza di aziende ed Autorità che ne consentono una sperimentazione prima della sua conclusione. Per questi motivi il Progetto unisce forze del mondo della Ricerca (Centro METEA-Bari e Taranto), autorevoli organizzazioni nazionali (Consorzio CIRCC), Aziende che sono i potenziali utenti finali (FLAMGAS srl) e Aziende che sviluppano Tecnologie informatiche innovative (NeXTWare snc). Peraltro sono già attivi contatti con le Autorità che sono coinvolte nei problemi di movimentazione di merci pericolose (Capitanerie di Porto).

I Partners del Progetto hanno tutte le conoscenze tecniche e scientifiche necessarie per lo sviluppo del Progetto e per la sua sperimentazione e validazione.

Il Centro METEA ha competenze in materie di descrizione ed analisi, anche dal punto di vista ambientale, del flusso di merci circolanti nei sistemi economici e nel campo dello sviluppo di software.

L’Azienda NeXTWare snc ha competenze nel settore dello sviluppo di software in particolare legato a sistemi distributivi, sistemi in rete e sistemi che utilizzano dispositivi mobili, sistemi basati su touch screen e codici a barre.

L’Azienda FLAMGAS srl ha interesse ad applicare le nuove tecnologie e costituirà un interessante partner, come PMI, per l’applicazione delle nuove tecnologie e per saggiarne tutti gli aspetti applicativi.

I contatti con le Capitanerie di Porto, anche in collaborazione con le Autorità Portuali di Bari e Brindisi, potrà fornire dati sui carichi che arrivano per via mare e attraverso la nostra Regione e si muovono in direzione Nord o Sud, nonché sul traffico che dal Nord, o Sud, giunge ai porti Pugliesi per raggiungere porti del Mediterraneo (Corridoio).

Il CIRCC ha competenze in materie di rischio chimico e biologico legato alle sostanze pericolose nonché in termini di tecnologie di intervento-caso di sversamento. L’insieme delle competenze del team consente di sviluppare compiutamente il Prodotto e di verificare la sua validità nei termini di durata del Progetto.




	6.4 Qualità scientifica dei proponenti e capacità di attivare sinergie (max 11 punti) (2 pagine)

	Il Soggetto proponente si qualifica per la copiosa attività scientifica sulle tematiche delle tecnologie ambientali, dirette alla riduzione di inquinanti e rifiuti, sull’analisi del ciclo di vita, sulle caratteristiche delle merci, integrate dalle competenze informatiche, e soprattutto per gli studi condotti circa le interrelazioni tra territorio, ambiente e sistemi eco-compatibili, nell’ottica dello sviluppo sostenibile.

I curricula dei docenti e del personale afferente al Centro Interdipartimentale METEA si svolgono su filoni attenti all’analisi di dati, alla visualizzazione di informazioni, allo sviluppo di sistemi interattivi usabili e multi dispositivo, ai cicli produttivi delle merci e loro impatto sull’ambiente, il che è segnalato, non soltanto dalla cospicua attività didattica che gli stessi soggetti svolgono, ma soprattutto dalla mole dei progetti di ricerca e relative pubblicazioni, soprattutto di tipo internazionale, in corso come testimoniato nel punto K del presente progetto. Come più volte specificato lo svolgimento del progetto pilota richiede competenze scientifiche multidisciplinari (chimici, merceologi, biologi, informatici) per le quali è fondamentale la capacità di lavorare in gruppo. Ciò è garantito dalla qualità dell’ente proponente che per sua costituzione è un centro INTERDIPARTIMENTALE. Va inoltre sottolineato che esperienze di lavori multidisciplinari, anche in contatto con aziende, sono stati del consorzio CIRCC.

L’attività scientifica e gli strumenti adoperati si qualificano anche per le importanti interrelazioni tra il Centro METEA, il Consorzio CIRCC e talune imprese ed enti del territorio. La compartecipazione della NeXTWare snc e della FlamGas srl garantiscono l’interrelazione tra Università ed enti o imprese territoriali che rappresenta condizione imprescindibile di riuscita e validità scientifica e tecnica del Progetto. 


	6.5 Grado di coinvolgimento di giovani ricercatori e sostegno al principio delle pari opportunità (max 7 punti) (2 pagine)

	Le caratteristiche intrinseche di questo progetto di ricerca richiedono una partecipazione di risorse umane molto forte in linea con le strategie e le politiche Comunitarie e Nazionali sul Principio di Pari Opportunità o del gender mainstreaming. 

Tale principio, sancito formalmente dalle Nazioni Unite nella conferenza di Pechino del 1995, contribuisce a far si che l’obiettivo delle Pari Opportunità tra le donne e gli uomini diventi un riferimento trasversale e imprescindibile per accedere a programmi comunitari, formulare progetti o pensare politiche nazionali. E’ una strategia che mira a diminuire le differenze di impatto sociale prendendo in considerazione le diverse condizioni e differenti situazioni delle donne. 

In questo progetto verrà, quindi, considerato prioritario l’applicazione del gender mainstreaming, con azioni specificamente volte a favorire la promozione della parità uomo – donna e incoraggiando la partecipazione femminile alle diverse attività del progetto sia nella fase di pianificazione che di attuazione, sino a quelle di valutazione e di revisione. 

Nel piano economico e finanziario, infatti, si prevede una cospicua parte di fondi da destinare a risorse del personale a contratto, tenendo in considerazione le differenti competenze che andranno ad arricchire come potenziale sia umano che scientifico il gruppo leader. 

Il gruppo leader, comunque, è piuttosto omogeneo ed è formato da strutture Universitarie in cui vi è già un notevole coinvolgimento di giovani Ricercatori con comprovata esperienza nel campo della ricerca, come testimoniato dalle importanti pubblicazioni scientifiche sia in campo nazionale che internazionale. Si tenga conto che circa l’80 % del personale che costituisce il gruppo leader ha un’età compresa tra i 30 e i 40 anni e che il 50 % è formato da donne.

Altra priorità sarà l’impiego di risorse umane, da selezionare all’esterno, da utilizzare come personale a contratto, soprattutto giovani ricercatori secondo il criterio delle pari opportunità. In tutte le fasi progettuali del presente progetto tale personale a tempo determinato costituirà un elemento strategico e un fattore di successo, da allocare in tutti i processi di miglioramento del presente progetto.


	6.6 Grado di coinvolgimento categorie diversamente abili (max 7 punti) (2 pagine)

	Come è stato più volte sottolineato l’obiettivo di questo progetto di ricerca è quello di costruire, attraverso l’uso delle nuove tecnologie informatiche, un sistema software in grado di gestire, soprattutto per l’aspetto della sicurezza, il trasporto delle merci pericolose. Da qui si evince che l'accessibilità e la facilità d’uso sono variabili tangibili di successo per consentire l'efficienza e l'efficacia di tale piattaforma informatica. E’ possibile, infatti, progettare il software che si intende proporre in modo da garantire la consultazione e l’utilizzo anche da parte di individui affetti da disabilità fisiche o sensoriali, o condizionati dall'uso di strumenti con prestazioni limitate o da condizioni ambientali sfavorevoli.

Le cosiddette categorie deboli, come appunto i disabili, rappresentano un significativo gruppo di cittadini, i cui bisogni vanno contemplati all’interno della complessiva strategia per lo sviluppo di una società basata sulle tecnologie dell’informazione nella Regione e non solo. Esiste, infatti, un pericolo reale che questi possano rimanere esclusi dalla società basata sulle tecnologie dell’informazione poiché spesso la tecnologia non è loro accessibile e non tutti possono così usufruire degli stessi “diritti”. 

Oggi di fronte allo sviluppo delle cosiddette “autostrade digitali” bisogna evitare che la diffusione delle tecnologie sia dettata da logiche puramente di efficienza ed economicità. Questo non solo per ragioni di equità sociale ma anche per non trovarsi, in un futuro non lontano, a dover pagare costi sociali ed economici elevatissimi per consentire l’accesso a categorie di cittadini diversamente abili. Ma la tecnologia può andare anche oltre poiché è un efficace strumento per assicurare la valorizzazione delle capacità residue dei disabili e per sopperire a delle “mancanze”. A causa di ciò questo progetto di ricerca intende salvaguardare l’aspetto sociale configurando il sistema software (prototipo) con meccanismi di navigazione chiari, presenza di contenuti equivalenti rispetto ad elementi visuali, testuali e multimediali, tecnologie accessibili, qualità cromatica e tipografica tale da non pregiudicare la visione da parte di utenti ipovedenti. Tale risultato sarà possibile ottenerlo senza costi aggiuntivi per la regione garantendo in questo modo un’azione coerente ed incisiva volta ad impiegare i diversamente abili in tale progetto, al fine di testare la funzionalità del prototipo anche per questo aspetto, ottenendo l’integrazione sociale del soggetto disabile.


	6.7 Innovatività delle metodologie e soluzioni proposte (max 15 punti) (2 pagine)

	L’innovatività del progetto SIGEMMEP è rappresentata dalla modalità attraverso cui avverrà il monitoraggio dei flussi del traffico merci pericolose. Il sistema di monitoraggio dovrà rispondere a due fondamentali obiettivi: il primo sarà quello di fornire informazioni per le statistiche ufficiali a livello nazionale ed europeo; il secondo sarà di fornire informazioni per la valutazione in itinere. Per rispondere a tali propositi il sistema di monitoraggio dovrà rispettare le specifiche tecniche richieste per l’integrazione con i database europei e nazionali (tipo di informazione, modalità di rilevamento, controllo di qualità, ecc.). E’ possibile rappresentare, sotto forma di schema funzionale, questo nuovo modo di organizzare l’informazione, così come di seguito riportato: 

· flussi di informazioni e di dati, che andranno a rappresentare la dinamica del sistema, aggiornato secondo scadenze temporali; questo flusso sarà tenuto sottocontrollo da un sistema di monitoraggio (che, tra l’altro, potrà variare con il tempo raggiungendo standard sempre più evoluti) e che aggiornerà il database;

· su questo database sarà valutato, tramite determinati indicatori, lo stato del sistema traffico delle merci pericolose;

· questa valutazione alimenterà il processo decisionale per la revisione e l’aggiornamento in time dei flussi di traffico;

· il database fornirà flussi informativi sia in senso verticale, cioè tra istituzioni di livelli diversi, sia in senso orizzontale, cioè tra istituzioni dello stesso livello; questo richiederà una rigorosa standardizzazione dei dati secondo specifiche tecniche condivise e l’accessibilità del database da parte delle varie istituzioni locali, regionali, nazionali ed europee;

· la piena accessibilità di tali dati sarà alla base dell’e-government della Regione Puglia, cioè di quella politica che mira a sviluppare l’uso delle ICT (Information & Communication Technologies) nel settore della pubblica amministrazione quale strumento fondamentale per l’integrazione dei sistemi informativi;

· la messa in rete dei flussi informativi del database proietterà la Regione Puglia nella dimensione innovativa dell’e-planning;

Queste funzioni potranno essere di supporto, non solo nella fase di gestione dei flussi di traffico, ai processi decisionali e di controllo. Laddove occorrerà, inoltre, saranno il necessario ausilio per apportare le eventuali modifiche al sistema, attraverso la periodica attività di reporting. Ogni cambiamento dei valori degli indicatori sarà aggiornato nel database. La serie storica dei rapporti rappresenterà una fonte conoscitiva importante per orientare meglio le azioni future sulla base dell’esperienza accumulata durante l’attuazione del progetto.

Si sottolinea, inoltre, come allo stato attuale non ci sono meccanismi che possano monitorare il traffico di sostanze pericolose su gomma. La proposta si basa sull’utilizzo, sempre più diffuso, dei sistemi di GPS (Global Positioning Systems) nelle autovetture e negli automezzi. Questa tecnologia non è ancora del tutto sfruttata ma è già sufficientemente affidabile da poter essere utilizzata in ambito industriale.

Un sistema che può essere assimilato a quello che sarà sviluppato nel presente progetto, e quindi può essere visto come concorrente, è il Telepass. Esso consente il pagamento dei pedaggi autostradali mediante carta di credito ed utilizza la tecnologia chiamata RFID (Radio Frequency IDentification), ed è in grado di monitorare tutti gli utenti che passano attraverso delle ‘porte’. L’impiego di questo sistema permette di conoscere tutti gli automezzi dotati di Telepass che entrano ed escono da queste ‘porte’, senza però sapere all’interno della rete (auto)stradale, la posizione esatta del mezzo. Il sistema SIGEMMEP non presenta tale limite poiché il prototipo che sarà realizzato nel progetto ha possibilità di conoscere, in un dato istante, la posizione dell’automezzo all’interno del territorio, senza dover necessariamente installare le ‘porte’ d’accesso alla rete stradale. 




	6.8 Adeguatezza e qualità dell’organizzazione progettuale (max 10 punti) (2 pagine)

	Il progetto SIGEMMEP si caratterizza in quanto rappresenta il prototipo di un modello di gestione dei flussi di traffico delle merci pericolose orientato, nell’ambito delle problematiche del Supply chain management, a rendere più efficiente il sistema di trasporto di tali merci particolari. I vantaggi che si attendono dall’utilizzazione di tale prototipo si concretizzano per l’ente pubblico (Regione) nella disponibilità di uno strumento di gestione e controllo e per le imprese nella possibilità di ridurre i rischi del trasporto. L’uso del prototipo potrà anche contribuire a diffondere la cultura della sicurezza e del rispetto dell’ambiente anche in considerazione degli obiettivi posti dalle politiche di sviluppo sostenibile. La struttura dell’organizzazione progettuale si articola nel modo che sarà di seguito descritto. Al vertice si pone l’Università degli studi di Bari – Centro Interdipartimentale METEA, con sede a Bari e Taranto, che vanta una indiscussa capacità nella predisposizione e nella gestione di progetti di ricerca pionieristici nella materie oggetto di studio. Considerato che il progetto richiede competenze diverse ed articolate il METEA si avvarrà della importante collaborazione del Consorzio CIRCC altamente qualificato. Inoltre l’indispensabile coordinamento richiesto da un progetto pilota, che interessa uno strumento informatico di tipo operativo, con il territorio locale e con le comunità interessate è assicurato dalla partecipazione dei partners come le società NeXTWare snc e FlamGas srl. Questi ultimi assicurano una capacità progettuale e di costruzione del prototipo a 360 gradi, che si fa garante dell’adeguatezza e la qualità dell’organizzazione progettuale con gli obiettivi che la medesima si prefigge. Non sarebbe percorribile l’idea di realizzare un progetto in assenza dell’organizzazione predisposta.


	6.9 Capacità del progetto di generare o potenziare centri di competenza e formazione regionali nell’area tematica di riferimento (max 5 punti) (2 pagine)

	Il progetto SIGEMMEP prevedendo l’interazione di differenti figure professionali le cui competenze in molti casi si sovrappongono, pone in evidenza l’esigenza del trasferimento di alcune di esse da una figura ad un’altra. Come già sottolineato, l’idea di creare una piattaforma informatica, che consenta la gestione del traffico merci pericolose avrà la funzione di agevolare l'interscambio di notizie operative tra i diversi partner aderenti al progetto. Tale adeguamento dei sistemi informativi potrà permettere, da una parte, di produrre relazioni sulla situazione attuale del traffico merci pericolose nella Regione più soddisfacenti di quelle che è stato possibile predisporre all’inizio del ciclo di programmazione e, dall’altra, di procedere alla stesura di una nuova e più completa valutazione integrata con gli indicatori pertinenti, da utilizzare come base per l'esercizio di valutazione intermedia. Tali funzioni saranno efficaci nella creazione di centri di competenze e formazione in quanto sapranno coniugare sia la componente scientifica che industriale e tecnologica, catalizzando le conoscenze in un network che consenta di costruire una migliore configurazione del sistema logistico stradale. Obiettivo primario del progetto sarà anche quello di realizzare workshop di approfondimento su tematiche specifiche e seminari, per sviluppare nuove soluzioni e per condividere best-practices.

Le modalità di attuazione di queste funzioni potranno non solo valorizzare i risultati del progetto ma creeranno un centro di competenza ed eccellenza unico nel suo genere in Puglia. Sia la creazione di una banca-dati contenente le informazioni sulla merce trasportata delle differenti filiere merceologiche che la realizzazione di un software che elabori tali informazioni andranno a formare il più completo sistema informativo sulla mobilità, ben al di là dei problemi della sicurezza stradale.

Tutto ciò è destinato a diventare un luogo di addensamento della conoscenza sul sistema della mobilità delle merci pericolose e della sua sicurezza. Sorge dunque spontanea l’idea di ampliare le sue funzioni basilari, del monitoraggio e della valutazione, associandovi funzioni di diffusione della conoscenza, di formazione di nuove competenze e di disseminazione di buone pratiche.

Ciò espanderà e potenzierà il ruolo della regione Puglia al di là della sua funzione specifica, per fargli assumere un ruolo a cavallo tra il monitoraggio e l’organizzazione di corsi per la creazione di figure professionali ad hoc. Tale progetto consentirà, pertanto, di colmare la frammentazione di competenze attribuite a vari enti, sia in senso verticale che in senso orizzontale. L’uso di tecnologie allo stato dell’arte, inoltre, può favorire corsi di aggiornamento che consentano agli utenti di migliorare il proprio lavoro. Peraltro, questa visione sistemica contribuirà a fare della Regione Puglia un centro di riferimento anche per tutti gli altri enti e soggetti, pubblici e privati, che siano a vario titolo interessati al problema della mobilità stradale e, in particolare, a quello della sua sicurezza. La sua entrata in funzione non potrà non costituire motivo di ripensamento delle funzioni e delle pratiche fino ad oggi espletate dai vari enti e di una loro ricalibratura ai fini di accrescere complementarietà, coerenza, cooperazione e sinergia di sistema. L’idea innovativa consiste nel creare non solo una rete di flussi informativi, ma anche una rete di partenariati come pratica manifestazione della volontà di istituire una stretta cooperazione.




	6.10 Ricorso all’impiego di conoscenze multidisciplinari nel campo delle tecnologie dell’informazione e della comunicazione (max 5 punti) (2 pagine)

	Il monitoraggio del traffico di sostanze pericolose su gomma è una sfida interessante dal punto di vista della ricerca. La realizzazione e l’esecuzione di un progetto come SIGEMMEP richiede l'uso di competenze afferenti a più discipline. Queste motivazioni hanno spinto il proponente del progetto, il centro interdipartimentale METEA, a costituire un gruppo di lavoro multidisciplinare che potesse rispondere adeguatamente alla complessità di una tematica come quella oggetto del progetto.

E' infatti indispensabile, per l'acquisizione dei dati, studiare e monitorare questo fenomeno sotto vari aspetti (chimico, merceologico, biologico, sociale ed economico) anche in considerazione del fatto che tali studi ed attività finiranno con il coinvolgere tutto il territorio pugliese.

I chimici e i merceologi classificheranno le diverse merci pericolose per una corretta individuazione delle stesse, anche in ottemperanza a leggi e regolamenti, compilando per le stesse schede di identificazione comprensive anche delle informazioni relative ai rischi connessi all’uso di tali merci. Successivamente gli stessi studiosi si occuperanno dell’analisi dei flussi di movimentazione delle merci, valutando gli impatti ambientali che da tale trasporto conseguono. I chimici e i biologi studieranno le diverse tecnologie di intervento in caso di sversamento e analizzeranno i diversi fenomeni fornendo utili dati ed informazioni riguardo alle eventuali conseguenze sulla flora e sulla fauna, oltrechè sulle acque di falda o di superficie. 

Gli informatici, infine, sulla base dei dati e degli studi effettuati si occuperanno della creazione del database e di tutto lo sviluppo del sistema informatico di rilevazione e monitoraggio dei flussi di trasporto da e verso il territorio pugliese. In particolare ciò richiede necessariamente l’uso di strumenti di vario genere, che consentano un'agevole trasferimento delle informazioni, aggiornate, dai mezzi mobili al Centro di Elaborazione e Dati, ma che consentano un adeguato monitoraggio sul territorio. Nell'ambito di questo progetto si utilizzeranno tecnologie già affermate oggi e per quanto possibile infrastrutture esistenti. Il punto cardine del progetto risiede nell'utilizzo di dispositivo dotato di antenne GPS installato in un automezzo, che possa comunicare tramite reti wireless con un server centralizzato. La progettazione del sistema coinvolgerà in modo particolare figure informatiche di vario genere. Sviluppatori di sistemi distribuiti e sistemi basati su protocolli compatibili con le reti di telefonia mobile, progettisti di basi di dati, esperti di interazione uomo-macchina, esperti del dominio che saranno gli utenti che testeranno la validità del sistema. Inoltre, la gestione di grandi quantità di dati implica la creazione di interfacce visuali che agevolano l’interrogazione dei database, quindi ci saranno esperti di visualizzazione delle informazioni. 

Per il raggiungimento di questi obiettivi sarà sicuramente importante l’interazione con uno dei partner del progetto, la società NeXTWare snc, operante nel settore informatico.
A tale gruppo di studio multidisciplinare sarà fornito un importante ausilio dagli operatori del settore partecipanti all'idea progettuale che sicuramente offriranno il giusto apporto in diverse fasi del progetto. La Flam Gas srl, ad esempio, come azienda di trasporto combustibili, sarà fondamentale anche per effettuare i test necessari per rendere operativo il sistema stesso, sia in fase di sviluppo che a progetto ultimato.

Rilevante sarà anche l’apporto che potranno fornire gli enti pubblici che saranno coinvolti nel progetto, quali le Capitanerie di Porto pugliesi, nelle fasi di gestione e rilevazione dei dati riguardanti le merci pericolose trasportate via mare, in arrivo e in partenza dal territorio pugliese.


	7.1 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E ATTIVITA’   (k€)

	ATTIVITA'
	VOCI DI COSTO (k€)

	
	PERSONALE
	CONSULENZE
	LICENZE SOFTWARE
	BREVETTI
	NOLO LEASING
	INFRASTRUTTURE TECNOLOGICHE
	SPESE GENERALI
	TOTALE

	Attività n. 1
	15,20
	1,71
	0,65
	0,00
	5,14
	0,39
	1,20
	24,29

	Attività n. 2
	28,56
	3,85
	1,47
	0,00
	2,57
	0,86
	1,89
	39,20

	Attività n. 3
	28,56
	4,03
	1,54
	0,00
	3,43
	0,86
	2,18
	40,60

	Attività n. 4
	28,56
	4,29
	1,63
	0,00
	3,43
	0,86
	2,36
	41,13

	Attività n. 5
	49,68
	4,97
	1,89
	0,00
	3,43
	0,86
	2,36
	63,19

	Attività n. 6
	26,82
	4,29
	1,63
	0,00
	2,57
	0,86
	2,36
	38,53

	Attività n. 7
	24,20
	1,54
	0,60
	0,00
	1,29
	0,40
	1,63
	29,66

	Attività n. 8
	49,68
	4,03
	1,54
	0,00
	2,79
	0,86
	2,36
	61,26

	Attività n. 9
	36,82
	3,69
	1,40
	0,00
	2,79
	0,80
	2,28
	47,78

	Attività n. 10
	48,96
	3,60
	1,37
	0,00
	3,50
	0,95
	2,20
	60,58

	Attività n. 11
	43,96
	2,23
	0,85
	0,00
	4,20
	0,90
	1,64
	53,78

	TOTALE
	381,00
	38,23
	14,57
	0,00
	35,14
	8,60
	22,46
	500,00

	% SUL TOTALE
	76,20%
	7,65%
	2,91%
	0,00%
	7,03%
	1,72%
	4,49%
	100,00%


	7.2 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER PARTNER E ATTIVITA’  (k€)

	ATTIVITA'
	PARTNERSHIP
	TOTALE

	
	METEA
	CIRCC
	NeXTWare snc
	Flam Gas srl
	

	Attività n. 1
	23,66 
	- 
	- 
	0,00
	 23,66 

	Attività n. 2
	19,38 
	18,35 
	- 
	0,00
	37,73 

	Attività n. 3
	20,74 
	18,32 
	- 
	0,00
	39,06 

	Attività n. 4
	19,88 
	19,61 
	- 
	0,00
	39,49 

	Attività n. 5
	29,70 
	18,32 
	15,50 
	0,00
	63,52 

	Attività n. 6
	23,29 
	18,75 
	- 
	0,00
	42,04 

	Attività n. 7
	22,19 
	- 
	14,05 
	0,00
	36,24 

	Attività n. 8
	29,17 
	18,75 
	11,79 
	0,00
	59,71 

	Attività n. 9
	17,09 
	17,37 
	11,93 
	0,00
	46,39 

	Attività n. 10
	29,23 
	17,88 
	12,14 
	0,00
	59,25 

	Attività n. 11
	28,70 
	17,92 
	6,29 
	0,00
	52,91 

	TOTALE
	263,03 
	165,27 
	71,70 
	0,00
	500,00 

	% SUL TOTALE
	52,61%
	33,05%
	14,34%
	0,00%
	100,00%


	7.3 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E PARTNER  (k€)

	ATTIVITA'
	VOCI DI COSTO (k€)

	
	PERSONALE
	CONSULENZE
	LICENZE SOFTWARE
	BREVETTI
	NOLO LEASING
	INFRASTRUTTURE TECNOLOGICHE
	SPESE GENERALI
	TOTALE

	METEA
	203,86
	12,86
	10,29
	0,00
	14,57
	4,30
	17,15
	263,03 

	CIRCC
	120,00
	17,66
	0,00
	0,00
	18,00
	4,30
	5,31
	165,27 

	NeXTWare snc
	57,14
	7,71
	4,28
	0,00
	2,57
	0,00
	0,00
	71,70 

	Flam Gas srl
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	 - 

	TOTALE
	381,00
	38,23
	14,57
	0,00
	35,14
	8,60
	22,46
	500,00 

	%TOTALE
	76,20%
	7,65%
	2,91%
	0,00%
	7,03%
	1,72%
	4,49%
	100,00%


DICHIARAZIONE SOSTITUTIVA DELL’ATTO DI NOTORIETA’

(ai sensi dell’art.76 del DPR del 28/12/00 nr.445)

Il sottoscritto Giovanni GIRONE, nato a Bari, il 10/4/1940 e residente in P.zza Umberto I n. 1, Bari (BA), consapevole della responsabilità penale cui può andare incontro in caso di dichiarazioni mendaci, ai sensi  dell’art. 76 del DPR del 28/12/00 n. 445, in qualità di Rappresentante Legale dell’Università degli Studi di Bari, con sede in P.zza Umberto I n. 1, in riferimento alla domanda di agevolazione relativa al Bando “Progetti Pilota a sostegno dell’innovazione delle Imprese e dello Sviluppo Sostenibile” Misura 6.2 Azione C) del POR Puglia 2000-2006,

DICHIARA

che si autorizza  la Regione Puglia, ai sensi dalla legge n° 675/1996 e successive modifiche ed integrazioni, all’utilizzazione delle informazioni fornite con il progetto  SIGEMMEP - Strumenti Informatici per la Gestione della Mobilità delle Merci Pericolose sul Territorio della Regione Puglia in un’ottica di Sviluppo Sostenibile, limitatamente a quanto di competenza per la gestione della Misura 6.2 Azione C) Bando “Progetti Pilota a sostegno dell’innovazione delle Imprese e dello Sviluppo Sostenibile” POR Puglia 2000-2006;
1. che si autorizza la Regione Puglia ad avviare, anche in collaborazione con altri soggetti e citandone la fonte, iniziative tese alla pubblicazione, divulgazione e comunicazione di tutte le informazioni contenute nei lavori candidati al finanziamento con l’obiettivo di favorirne la valorizzazione;

2. che le informazioni fornite nel presente documento sono veritiere e che il progetto per il quale si chiede il finanziamento non ha ottenuto altri finanziati dall’U.E. e/o da altre Amministrazioni in tutto o in alcuna delle sue parti;

3. di essere a conoscenza che i risultati del progetto sono di proprietà della Regione Puglia e potranno da questa essere messi gratuitamente a disposizione degli Enti Pubblici e delle Amministrazioni che ne faranno richiesta.

La presente proposta progettuale è composta di n. _49_ pagine, numerate da _1_ a _49_, tutte siglate.
Bari, 20 settembre 2006

(data)

   


…………………………………………………….
 
                       (Firma del responsabile del soggetto proponente)
N.B. Allegare fotocopia di un documento di riconoscimento in corso di validità controfirmato per esteso in originale.

Il presente documento si compone di numero 49 pagine

Si allegano:

· Fotocopia del documento d’identità del Magnifico Rettore dell’Università di Bari prof. Giovanni Girone (1 pagina);

· Lettera d’intenti del Centro METEA (1 pagina);

· Lettera relativa al cofinanziamento del Centro METEA (1 pagina);

· Lettera d’intenti del Consorzio CIRCC (1 pagina);

· Lettera relativa al cofinanziamento del Consorzio CIRCC (1 pagina);

· Statuto del Consorzio CIRCC (3 pagine);

· Lettera d’intenti dell’azienda NeXTWare snc (1 pagina);

· Lettera relativa al cofinanziamento dell’azienda NeXTWare snc (1 pagina);

· Lettera d’intenti dell’azienda FlamGas srl (1 pagina);

· Curriculum vitae del prof. Michele Aresta (1 pagina);

· Curriculum vitae del prof. Giovanni Lagioia (2 pagine);

· Curriculum vitae della dott.ssa Angela Dibenedetto (3 pagine);

· Curriculum vitae del dott. Paolo Buono (1 pagina);
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