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	Sintesi del progetto (10 righe)

	Il presente Progetto mira ad introdurre elementi innovativi nell’ottica dello sviluppo sostenibile della mobilità e della riduzione dell’impatto ambientale:

1) sviluppare una piattaforma telematica innovativa, come potente strumento di gestione e pianificazione nelle mani dell’ente gestore del trasporto pubblico, con il fine anche di ottimizzarne gli usi, permettendo l’interazione con sistemi di car-sharing, per garantire al singolo utente di organizzare i propri spostamenti in maniera semplice, efficiente ed efficace, prevedendo la sua realizzazione e validazione in “cantiere sperimentale”.
2) una mobilità sostenibile basata su servizi car sharing funzionanti con idrogeno prodotto da fonti rinnovabili per la movimentazione di bagnanti e turisti fra i centri cittadini costieri e le attigue spiagge, migliorando la qualità del trasporo pubblico e dell’ambiente.


	1. Proposta progettuale (Art. 5 del Bando)


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

	Molte sono state negli ultimi anni le definizioni di mobilità sostenibile. Volendo dare una interpretazione semplice del concetto, si potrebbe dire che “la mobilità è sostenibile quando l’impatto complessivo del trasporto è accettabili a livello sociale ed ambientale. 

Per questo è importante effettuare una pianificazione della mobilità dettata da criteri di sviluppo economico e progresso sociale nel rispetto delle caratteristiche del territorio, verificando in modo particolare due aspetti prioritari: 

· impatto sull’ambiente 

· impatto sull’uomo 
in modo da “valorizzare” tutti gli interventi che rischiano di essere o di essere percepiti come dannosi per il territorio ed i suoi abitanti. 

In sostanza, la mobilità diventa sostenibile se risponde, nel miglior modo possibile, sia alle esigenze delle aree interessate, siano esse aree turistiche o centri abitativi, commerciali, e produttivi, sia alle necessità dell’ambiente nel breve e nel lungo periodo. 

Le scelte infrastrutturali, organizzative e tecniche devono valutare gli effetti complessivi locali (dal punto di vista economico, sociale ed ambientale) ed anche integrarsi con l’area circostante a vari livelli, da quello comunale a quello europeo. 

Questo progetto intende divenire la base sperimentale per l’avvio di un processo di costruzione di un “Piano strategico di intervento” attorno al quale sviluppare e costruire idee progettuali che fanno parte di un mosaico complesso, credibile e “sostenibile’’. 
Nella specifico la strategia di realizzazione del progetto intende tenere conto del giusto equilibrio e dell’integrazione tra le potenzialità dell’innovazione tecnologica e quanto, oggi, già esistente e realizzato.

Le opportunità offerte dal presente progetto, che vede come attuatore e proponente l’Università di Lecce – Centro di cultura innovativa di impresa, per il perseguimento di una mobilità sostenibile ed integrata riguardano tre obiettivi strategici di attività/competenza:

· Lo sviluppo di metodologie e tecniche innovative di supporto alla pianificazione del traffico

· L’utilizzazione di applicazioni telematiche nel Trasporto Pubblico Locale

· L’utilizzo di Veicoli ecologici

La pianificazione innovativa del traffico e dei servizi, la quantificazione dell’impatto ambientale, assieme ai veicoli ecologici ed alle nuove tecnologie telematiche, metteranno a disposizione delle comunità un sistema di trasporto gestibile e controllabile. Questa è la base per sviluppare e far evolvere un vero e proprio “OSSERVATORIO DELLA MOBILITA’”, in grado di supportare in modo efficiente ed ottimale il trasporto delle merci e delle persone.

Lo sviluppo di metodologie e tecniche innovative di supporto alla pianificazione del traffico

I problemi che la mobilità pone all’amministrazione sono tutt’altro che banali: la congestione del traffico, il costo dei servizi di trasporto e una parte importante dell’inquinamento. Infatti, ad esempio, i trasporti su strada sono responsabili di quasi la metà delle emissioni degli idrocarburi e degli ossidi di azoto, da un dodici ad un venti per cento delle polveri, che in periodi di siccità sono particolarmente debilitanti, e di circa il venti per cento delle emissioni di anidride carbonica e del conseguente effetto serra. Il primo passo per affrontare e ridurre questi problemi è una pianificazione intelligente che comprende diverse fasi:

- analisi dello stato attuale di un territorio dal punto di vista di: inquinamento, congestione, livello e costo dei servizi di trasporto e infrastrutture;

- esame delle possibili soluzioni di tipo tradizionale e innovativo (mezzi ecologici, sistemi informatici e telematici, …);

· individuazione delle soluzioni più convenienti nel tempo;

· loro valutazione economica ed ecologica per rendere minimi i costi complessivi e massima la soddisfazione del cittadino.

Le applicazioni telematiche nel Trasporto Pubblico Locale.  

Il secondo tassello del Mosaico per una Mobilità sostenibile ed integrata, riguarda le tecnologie telematiche.

L’utilizzo della telematica garantisce soluzioni innovative ai fattori principali che devono essere affrontati per una Mobilità sostenibile: la decongestione del traffico, la sicurezza, la logistica, i servizi.

Le ITS - Intelligent Transport System sono un insieme di procedure, di sistemi e di dispositivi che consentono, attraverso la raccolta, comunicazione, elaborazione e distribuzione di informazioni, di migliorare il trasporto e la mobilità di persone e merci, nonché verificare e quantificare i risultati raggiunti. In questo settore, con investimenti totali, al 2003, pari a circa 8 milioni di euro, tra il 2003 e il 2005 si prevede un incremento medio annuo di circa l’88%. Il personale impiegato nelle ITS è aumento del 74% in tre anni a fronte di una diminuzione dei numeri generali dell’occupazione (-1,8%). (TTS Italia). I segmenti di mercato che maggiormente hanno interessato nel 2003 le Aziende di trasporto pubblico locale riguardano i sistemi di gestione del trasporto pubblico (con investimenti pari a 6 milioni, equivalenti al 76% degli investimenti totali). All’interno del sistema della gestione del trasporto pubblico, le tecnologie di maggiore interesse riguardano  i sistemi di monitoraggio e localizzazione delle flotte (con il 65% degli investimenti),  la bigliettazione elettronica (31%), aspetto di grande interesse e aperto ad applicazioni assai promettenti anche a livello comunitario, e infine i sistemi per il monitoraggio dei passeggeri a bordo (4%);  i sistemi di informazione all’utenza (con 1,9 milioni di euro, equivalenti al 24% degli investimenti totali).  In questi sistemi rientrano informazioni pre-trip (Internet, call center, televideo); informazioni en route (display a messaggio variabile, messaggi precodificati); informazioni alle fermate (paline intelligenti, chioschi interattivi). Questo appare un settore in forte espansione, con un’ipotesi di previsione di 13 milioni di euro entro il 2009.

L’utilizzo di Veicoli ecologici e nuovi concetti di mobilità
Il terzo tassello per una mobilità sostenibile è rappresentato dall’utilizzo di forme alternative ed ecologiche di trasporto.

Nuovi paradigmi di mobilità (Car Sharing che prevede il noleggio della vettura per brevi tratti, con prelievo e consegna in appositi parcheggi dislocati nelle varie aree della città, Car Pooling) basati sul concetto di autovetture condivise e gestite telematicamente, sono oggi in sperimentazione. Ancora più incisivo sarebbe l’utilizzo abbinato del sistema di car sharing con auto ad energie alternative.

Il futuro dell’auto non potrà passare dai combustibili fossili, sia per l’esaurimento dei giacimenti, previsti per la fine di questo secolo, sia per l’esigenza di contenere le emissioni di gas. Se nel medio termine, nei prossimi 10-15 anni, si ritiene ancora insostituibile il petrolio, nel futuro si conta molto sia sui biocombustibili, tra i quali si possono elencare etanolo, metanolo, biodiesel, metano, sia sull’utilizzo dell’idrogeno come combustibile.  L’Italia ha avviato nel settembre 2004 i lavori per costruire la Piattaforma nazionale sull’idrogeno e le celle a combustibile, a cui partecipa il Centro Ricerche Fiat.  Questo programma prevede: la produzione di idrogeno da fonti rinnovabili tale da coprire entro il 2030 il 25-30% del fabbisogno; la messa a punto di propulsori a celle a combustibile ad alta efficienza e costi inferiori a 50€/kw; la realizzazione di 10.000 veicoli ad idrogeno e oltre 100 stazioni di rifornimento entro il 2015. Il finanziamento previsto, pubblico-privato, è stimato in 100 milioni di euro l’anno. 


	B. I fabbisogni da soddisfare (2 pagine)

	Il tema della mobilità è collegato a molti fattori: il nodo critico per la nostra società è quello che unisce il traffico, soprattutto urbano, la qualità dell’ambiente e lo stato di salute dei cittadini (ma anche degli animali, delle piante e, perfino, dei monumenti). I mezzi di trasporto rappresentano un servizio fondamentale per la collettività, consentendo la circolazione di persone e merci e contribuendo in modo vitale allo sviluppo socio-economico di una comunità. Ciò nondimeno, implicano dei costi – in termini di inquinamento, di rumore, di congestione del traffico, di mancanza di parcheggi, di incidenti stradali – che possono diventare ingenti e configurarsi, quindi, come uno spreco in funzione del livello e del modo in cui la domanda di mobilità è soddisfatta. La Commissione mondiale sull’ambiente e lo sviluppo dell’Onu definisce sviluppo sostenibile, quello che «soddisfa le esigenze del presente senza compromettere la possibilità per le generazioni future di soddisfare i propri bisogni». È interessante notare al riguardo come il vocabolo sostenibilità sia tradotto in francese in durabilitè. Per questo motivo si comprende come la sfera dell’incremento economico, quella dell’equità sociale e quella del rispetto e della tutela della natura, siano legate insieme da un filo rosso che non può essere strattonato da una parte senza che subiscano danni le altre. Anche il tema della “mobilità sostenibile” deve essere affrontato approfondendo, da un lato, la “cultura del movimento”, senza perdere di vista, dall’altro, il sistema delle relazioni che esso genera, elaborando un quadro integrato di un fenomeno complesso e poliedrico. In quest’ottica, facendo propria un’ampia visione delle “cose”, il concetto di “mobilità sostenibile” riassume in sé tutti i molteplici aspetti di una pianificazione mirata non solo a gestire la mobilità in modo “sostenibile” per le generazioni future, ma anche a prevenire gli effetti negativi indotti dai sistemi di trasporto in generale e, dunque, dalla mobilità. L’analisi della mobilità provinciale in Italia, permette di identificare i molteplici fabbisogni da soddisfare quando si parla di mobilità sostenibile, ricondotta all’interazione con l’ambiente e le tecnologie; di cogliere gli aspetti legati alla mobilità dei cittadini tramite il trasporto pubblico (intensità d’uso del trasporto pubblico, corsie preferenziali, Ztl, ecc.) e privato (autovetture, motocicli, ecc.) ed i servizi (parcheggi, car sharing, ecc.), nell’ottica di un concetto di qualità che vada oltre il singolo indice sintetico ottenuto.

1. Miglioramento della qualità della mobilità

L’esame della classifica riporta alcuni dati interessanti ai fini della valutazione dei diversi obiettivi da raggiungere. Tra i primi venti posti ben dieci province dell’Italia centrale (nell’ordine, Siena, Pisa, Terni, Lucca, Arezzo, Perugia, Massa, Firenze, Pesaro ed Ascoli Piceno), sei del Nord-Ovest (Aosta, Mantova, Trento, Biella, Cuneo, Brescia) e quattro del Nord-Est (Parma, Ravenna, Udine e Bologna). Per quanto riguarda le province meridionali, scorrendo la classifica negli ultimi posti si posizionano tutte città del Sud (a partire dalla 82esima posizione), con delle performance estremamente negative per quanto riguarda le province dell’Italia insulare.

Detiene il primato negativo una provincia pugliese, Foggia che si colloca in ultima posizione, ma anche le altre conseguono risultati poco soddisfacenti: Bari 100esima, Taranto 90esima e Brindisi 83esima. La 100esima posizione di Bari è riferibile a particolari punti deboli della provincia, quali: i veicoli per abitante (0,62, penultimo posto) e le autovetture per abitante (0,502, quartultimo posto).
Il presente progetto intende intervenire supportando le decisioni degli enti gestori della mobilità con un modello sperimentato e riproducibile a basso costo in un’area circoscritta, dal quale trarre le giuste valutazioni applicabili al miglioramento della qualità della mobilità all’intera provincia di Bari,
2. Sostituzione del Parco veicolare con adeguati servizi alternativi

Uno sguardo generale alla classifica permette di osservare che nelle posizioni migliori si collocano soprattutto province del Centro Italia, mentre nelle ultime posizioni si trovano solo province del Meridione. Risultati particolarmente negativi si registrano per la Puglia. Le condizioni del Parco veicolare nuovo nelle province italiane sono piuttosto mediocri, come dimostra il fatto che nella quasi totalità dei casi il valore relativo alla misura dello sviluppo è più vicino ad 1 che a 0. Le 10 province italiane che ottengono le posizioni più basse nella graduatoria sono, a partire da quella con il peggior punteggio: Foggia (0,9986), Caltanissetta (0,9826), Taranto (0,9736), Bari (0,9705), Caserta (0,9667), Vibo Valentia (0,9642), Napoli (0,9622), Crotone (0,9542), Lecce (0,9481), Nuoro (0,9464).

La soluzione più interessante sarebbe quella di migliorare il servizio di trasporto pubblico e quello urbano attraverso sistemi informativi di interazione utente/sistema e supportando il sistema con forme di mobilità alternativa e ecologica , quali appunti il car sharing con auto a combustibili alternativi, elementi che rappresentano il valore aggiunto di questo progetto.
3. Miglioramento e integrazione del trasporto pubblico

La dimensione riferita al Trasporto pubblico è stata intesa in termini di offerta e non di soddisfazione del servizio; infatti, gli indicatori utilizzati (densità linee trasporto urbano-ferrovie, densità linee trasporto urbano-autobus) analizzano un aspetto meramente quantitativo, mentre non forniscono un quadro rispetto all’efficienza ed efficacia del servizio. In questo quadro complessivo la provincia di  Bari occupa la 35ima posizione in graduatoria.

La valutazione che se ne può trarre è che ci sono alcune condizioni ambientali che condizionano l’efficienza del trasporto pubblico, considerato il livello medio di offerta del trasporto in provincia di Bari. Ciò ovviamente si potrà ottenere attraverso una pianificazione territoriale della mobilità, soprattutto in coincidenza di periodi o eventi di particolare rilievo, oppure nelle vicinanze di aree di particolare flusso turistico e densità di popolazione.

4. Efficienza del trasporto urbano
Negli ultimi venti anni la quota di spostamenti sistematici casa-lavoro è passata da una percentuale superiore al 54% a poco più del 32%, così come a fronte di una progressiva crescita della popolazione nei Comuni non capoluogo si è verificato un aumento considerevole della distanza media percorsa per spostarsi dalla casa al lavoro, che è cresciuta dai 4-7 km degli anni Sessanta-Settanta agli 11-14 degli anni Novanta. La crisi che inizialmente aveva coinvolto principalmente il settore urbano, con un declino del 37% del numero di passeggeri nel corso degli ultimi 15 anni, aveva successivamente e inevitabilmente coinvolto anche l’ambito extraurbano. 
Le Aziende aderenti ASSTRA hanno, inoltre, evidenziato che l’età media del parco autobus è diminuita pur continuando ad essere lontana dalla media europea (7 anni). In questo ambito, mentre per il parco mezzi urbano la diminuzione è stata piuttosto evidente (da un’età media nel 2001 pari a 10,21 anni a 9,94 del 2003), il parco mezzi extraurbano ha visto aumentare leggermente l’età media (da 10,03 nel 2001 a 10,61 nel 2003). Nonostante i mezzi pubblici siano notevolmente più sicuri di quelli privati e il parco vetture si stia svecchiando, i mezzi di trasporto risultano ancora troppo lenti (18,2 Km/h di media) e risentono della mancanza di una politica di sviluppo del territorio che tenga conto delle esigenze della mobilità. Rispetto al totale degli autobus (31.574 il parco ASSTRA) il gasolio rappresenta il 94% della fonte di trazione, il metano circa il 3%, poco più dell’1% sono gli autobus elettrici e la restante parte del parco è divisa tra ibridi, a GPL e altre fonti.

5. Riduzione del traffico sulle aree ad alta densità

Le città costiere pugliesi sono spesso afflitte da un pendolarismo estivo quotidiano  verso le spiagge che sono servite da mezzi pubblici spesso antiquati e non rispondenti esigenze di flessibilità degli utenti, sia per quanto riguarda la frequenza di passaggio, sia per la  non elevata qualità ecologica dei medesimi mezzi. Spesso tali mezzi sono vecchi diesel che contribuiscono in modo determinante all’immissione di gas a effetto serra nell’atmosfera e fonte di inquinamento in zone costiere frequentate da bagnanti con relativi fastidi per l’utenza turistica sul piano del rumore, dell’emissione di scarichi e dell’ingombro. 

Questo determina un incremento esponenziale di cittadini che scelgono di muoversi con la propria auto anche per brevi tratti e con mezzi sottoutilizzati e anzi spesso trasportanti il solo conducente o al massimo un’altra persona, con un ulteriore peggioramento della suddetta situazione ambientale e di congestione del traffico stradale in prossimità di ben note località turistiche. Nasce così l’esigenza di incoraggiare con una migliore qualità e flessibilità dei mezzi pubblici l’uso del servizio di trasporto pubblico per le località marine, e in secondo luogo la necessità di incoraggiare l’utilizzazione condivisa di tali mezzi di migliore qualità perché essi siano sempre sfruttati appieno e dunque portino il maggior numero possibile di passeggeri, secondo la formula del car-cab sharing ossia l’utilizzazione contemporanea di uno stesso mezzo da parte di più utenti.

Il presente progetto, in conclusione, si propone di elaborare soluzioni ad hoc altamente innovative, sulla base di una stretta correlazione tra fabbisogni e obiettivi, così come esortato dalla Commissione europea, supportando con strumenti operativi, anche se sperimentali, le autorità locali nell’elaborazione e attuazione di piani per un trasporto urbano sostenibile anche attraverso l’uso di sistemi di gestione intelligente e l’utilizzo di soluzioni di trasporto innovative.
Il progetto, in ultimo, permette al gestore pubblico di coniugare esigenze di carattere economico – ambientale all’esigenza di fornire al cittadino un sistema di trasporti affidabile, sicuro ed efficiente. 


	C. Le soluzioni tecnologiche proposte (2 pagine)

	Alle  strategie  di  intervento,  delineate  nel  paragrafo  A,  seguono  di  conseguenza  gli  interventi  che  si  vogliono adottare  per  raggiungere  gli  obiettivi  prefissati  e  quindi  soddisfare  i  bisogni  precedentemente  indicati.   

Le soluzioni tecnologiche proposte in questo progetto, prevedono il soddisfacimento di due obiettivi, già contenuti nello specifico della tematica b) della misura 6.2:

Ob. 1) Sviluppare sistemi di gestione innovativa per la gestione integrata  di flotte di bus e veicoli pubblici

Il progetto prevede la realizzazione di un ITS intelligent transport system per il monitoraggio delle unità di trasporto pubblico nelle area costiera tra Monopoli e Polignano, che integri anche le funzionalità del sistema telematico di Car Sharing

Ob. 2) Riduzione dell’impatto ambientale per il miglioramento della qualità della vita

In quest’ottica il progetto prevede l’utilizzo di un sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride

LE TECNOLOGIE PROPOSTE

ITS- Sistema informativo integrato per il monitoraggio del trasporto pubblico

La colonna portante del sistema da sviluppare è costituita essenzialmente da una nuova tecnologia informatica da implementare, che, definito  un  qualsivoglia  numero  di  variabili  obiettivo  da controllare, sondi in maniera “intelligente” le diverse combinazioni tra i valori dei parametri in ingresso con lo scopo di produrre la soluzione di miglior compromesso (cioè la soluzione di  ottimo)  rispetto  all’obiettivo  o  agli  obiettivi  definiti,  in  relazione  alle  condizioni  al  contorno  e  ai  vincoli  che caratterizzano  il  sistema.  La  tecnologia  informatica  si prevede potrà essere strutturata  in un Ambiente di Progettazione e Ottimizzazione Multi-Obiettivo che attualmente non ha riscontri di mercato di pari livello per quanto riguarda campi di applicazione e potenzialità.

L’integrazione e la “customizzazione” di questa tecnologia all’interno di una piattaforma telematica destinata al settore  della  mobilità,  dovrà essere  realizzata  in  accordo  al  principio secondo  il quale  il  cittadino  deve  diventare  protagonista  della  sua  mobilità,  sfruttando  nel  miglior  modo  l’offerta  che  i soggetti preposti alla mobilità delle persone mettono a disposizione. In accordo a questa affermazione, scende allora che la piattaforma telematica deve essere progettata in modo tale che essa sia un potente strumento di controllo, coordinazione e previsione nelle mani dell’ente gestore del trasporto pubblico, ed un flessibile mezzo tramite il quale il singolo utente anche se portatore di handicap possa organizzare i suoi spostamenti in maniera più efficiente ed efficace. In particolare, essa consente al gestore della piattaforma stessa:

1) l’ottimizzazione delle prestazioni e dell’utilizzo del sistema pubblico di mobilità delle persone in funzione dei seguenti fattori:
a)  valore assoluto del bacino d’utenza (cittadini residenti in ambito urbano ed extraurbano); 
b) andamento  della  domanda  in  funzione  dell’arco  della  giornata,  dell’arco  settimanale,  del  periodo stagionale , nonché in funzione della eventuale peculiarità della stessa (interventi disabili a/o ridotta capacità motoria
c) copertura del territorio e/o planimetria cittadina;
d) disponibilità
,affidabilità  e  sicurezza  dei  mezzi  con  la  introduzione di  procedure  innovative  nei processi manutentivi
e) richieste specifiche (orari di transito e percorsi dei mezzi attrezzati per l’incarrozzamento dei disabili)
f) eventi  imprevisti  (incidenti,  ingorghi,  blocchi  del  traffico  causa  superamento  soglia  di  guardia  per sostanze su cui vige un limite di legge, ecc.);.);
2) il  controllo  in  tempo  reale  della  posizione  della  flotta  dei  mezzi  pubblici  (da  eseguire  tramite  un  apposito apparato software – hardware installato a bordo veicoli) e quindi analizzare il rispetto del loro programma di servizio;
3) la  gestione,  la  pianificazione  e  il  coordinamento  con  le  differenti  tipologie  di  trasporto,  in  maniera  tale  da costruire una rete intermodale di trasporti.
4) L’interazione con un sistema telematico di prenotazione del car sharing di autovetture a idrogeno. Nello specifico, utilizzando tecnologie di telecomunicazione mobile esistenti, il sistema permeterà a ogni utente intenzionato a raggiungere le spiagge o i centri cittadini di inviare un sms di prenotazione che verrà raccolto dal mezzo disponibile più vicino i grado di offrire il richiesto servizio di trasporto. Appositi modelli computerizzati verranno sviluppati per permettere alle auto a idrogeno di calcolare le distanze da percorrere con sicurezza fra un rifornimento e l’altro.

Sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride 

Si realizzeranno, come già sperimentato in Toscana, sia nuove generazioni di auto bi-fuel benzina/idrogeno che una stazione di rifornimento di idrogeno prodotto localmente attraverso sistemi eolici e fotovoltaici che alimentano unità elettrolitiche che producono l’idrogeno secondo le esigenze del momento.

Le auto a idrogeno saranno in grado di trasportare l’utenza fra  centri abitati e le località balneari con una autonomia di all’incirca 130/150 kilometri, e si riforniranno secondo procedure rodate, e in un distributore di idrogeno da fonti rinnovabili, quindi con un processo di produzione a impatto ambientale zero, in modo da effettuare il rifornimento prima dell’esaurimento dell’idrogeno nel serbatoio fermo restando che anche in questo malaugurato e improbabile caso, le auto essendo dotate anche di propulsione a benzina, potranno comunque coprire la distanza presumibilmente breve che le separa dal distributore.        
L’innovazione sta nello sfruttamento della nuova generazione di elettronica che, tra il 1998 e il 2000, le case automobilistiche hanno trasferito nel funzionamento dei motori endotermici (a scoppio) e che può essere utilizzata per ottimizzare la combustione dell'idrogeno in questi motori.
Premesso che, contrariamente a ciò che molti ritengono, l'idrogeno non è più pericoloso del metano  (lo afferma anche il Prof. Carcassi docente di Sicurezza all'Università di Pisa), gli obiettivi che il progetto si propone per l’uso di veicoli con propulsione ad idrogeno si articolano su due aspetti fondamentali:

1. l’implementazione di una tecnologia di facile produzione dell'idrogeno a basso costo ed a basso impatto ambientale

2. veicoli a costi poco superiori ad identici veicoli alimentati a metano in attesa che le case automobilistiche mettano in produzione di serie veicoli alimentati anche con IDROGENO;in questo caso il prezzo del veicolo potrà essere uguale al veicolo alimentato a metano

Il primo obiettivo si raggiunge producendo “on site” (sul posto) l'idrogeno per via elettrolitica utilizzando Energie Rinnovabili: Eolica e Fotovoltaica oppure in orari nei quali l'energia elettrica può essere fornita a basso costo (notturni e festivi. 

Per produrre l'idrogeno esistono diverse possibilita', le due più utilizzate sono:

· per via chimica tramite il “REFORMING” da idrocarburi

· per via elettro-chimica tramite ELETTROLISI 

Nel progetto si intende perseguire questa seconda via, certamente la più semplice e la più pulita. 
Infatti il REFORMING degli idrocarburi (molecole di idrogeno+carbonio) produce inevitabilmente “scarti” contenenti carbonio e anidride carbonica (CO/CO2) che sono tossici e ad effetto serra che devono assolutamente essere confinati/eliminati con costi aggiuntivi al ciclo energetico. Inoltre il sistema di REFORMING non è flessibile ed obbliga gli impianti a cicli di 24 ore al giorno per settimane e quasi sempre è necessaria la presenza di operatori mentre gli elettrolizzatori possono essere accesi e spenti come semplici elettrodomestici.

L'ELETTROLISI consiste nella rottura di una molecola di acqua (H2O). Il sistema è molto flessibile perché gli elettrolizzatori possono passare da una produzione ZERO al 100% e viceversa in pochi secondi.

Nell’ambito del progetto si intende:

1) realizzare un  distributore composto da: 

a) un'unità di generazione a cella elettrolitica, di varia capacità produttiva; di un dispositivo di purificazione ed essiccazione; un compressore per aumentare la densità del gas (come avviene già oggi per il metano) ed una batteria di contenitori per lo stoccaggio dell'idrogeno in modo da avere un “POLMONE” in grado di sopperire alle punte di richiesta degli utilizzatori e permettere di fare il “pieno” in pochi minuti come si fa con il metano. 

b) La “colonnina” dispenseer dell'idrogeno è esternamente identica a quella del metano, con materiali, componenti, raccordi e tenute specifiche per idrogeno data la differenza di questo gas rispetto al metano.

2) per dimostrare la fattibilità di realizzazione di un veicolo che marcia con idrogeno, realizzerà vari prototipi partendo dalla MULTIPLA e dal DOBLO' benzina/metano realizzando versioni Bi-Fuel benzina/idrogeno.


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

	Il progetto M.A.R.I.S., una volta a regime, garantirà all’utenza un servizio utile ed efficiente soprattutto ai turisti ed utenti delle zone oggetto del cantiere sperimentale. 

I benefici potranno essere:

1. qualitivi

2. tecnici

3. economici

1. Benefici qualitativi

ITS- Sistema informativo integrato per il monitoraggio del trasporto pubblico
L'acquisizione in tempo reale dell'evolversi delle situazioni, della scorrevolezza dei flussi, dell'osservanza degli orari  predisposti,  del  grado  di  ricettività  dei  mezzi,  dell'evidenziazione  dei  mutamenti  predisposti  o  indotti  da situazioni impreviste, debbono essere un patrimonio non ristretto ai soli operatori del trasporto pubblico ma è necessario che vengano utilizzati anche per realizzare quell'informazione all'Utenza/Clientela che può contribuire a ristabilire quel contatto ormai interrotto tra gli utilizzatori e i fornitori del trasporto. Acquisire dati e gestire il servizio  può  essere  utile  non  solo  all'azienda,  anche  se  questo  potrebbe  già  essere  sufficiente,  ma  potrebbe dimostrarsi  assai  prezioso  per  l'intera  città.  
Occorre  infatti  valutare  come  solo  un  servizio  certo  ed  affidabile possa contribuire ad abbattere i costi indotti sopportati dalla collettività e ridare al servizio di trasporto pubblico quella credibilità ed accettabilità ad oggi assai discussa. 
La Commissione Europea evidenzia come in Europa sia possibile parlare di iniziali stime di diminuzioni dell’inquinamento grazie a un sistema integrato fra misure di controllo della qualità dell’aria e limitazioni del traffico. Per quanto riguarda invece la mobilità e la sicurezza stradale sono quattro i principali benefici stimati: 

· una riduzione dei tempi di percorrenza fino al 20%; 

· aumenti della capacità della rete del 5-10%; 

· miglioramenti della sicurezza stimati intorno al 10-15%; 

· aumenti del tasso di sopravvivenza grazie ai sistemi automatici di segnalazione degli incidenti e di gestione delle situazioni di emergenza (a fronte di un 6% di incidenti stradali che rimane impossibile da evitare).

La Commissione Europea individua, inoltre, gli ambiti di applicazione dei sistemi di trasporto intelligente: la gestione del traffico e della mobilità; l’informazione all’utenza; la gestione del trasporto pubblico; la gestione delle flotte e del trasporto merci; il pagamento automatico; il controllo avanzato del veicolo per la sicurezza del trasporto; la gestione delle emergenze e degli incidenti.
Sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride 

I benefici prodotti dall’implementazione di un sistema di tale tipo che si abbina ad una mobilità controllata sono incontestabili sia per l’ambiente che per la qualità della vita e del trasporto.

Una simile innovazione rappresenterebbe il fiore all’occhiello di qualsiasi amminsitrazion
2. Benefici tecnici

Il progetto che si propone contiene elementi di grande innovatività che potrebbero garantire un’ampia gamma di benefici tecnici. Dalla realizzazione di un sistema informativo integrato in grado di adattarsi alle esigenze specifiche di programmazione, progettazione e previsione del traffico urbano e dei bisogni dell’utenza alla implementazione completa di un sistema di produzione a basso costo, alimentazione e utilizzazione dell’idrogeno, l’impatto generato dai benefici tecnici attesi sarà di tipo scientifico sperimentale, cioè si potrà finalmente avvicinare l’utilità di una applicazione di  innovazione tecnologica di nicchia e di tale portata alla vita di tutti i giorni.
3. Benefici economici
a) Benefici economici diretti

L’utilizzazione del sistema informativo abbinato all’adozione di un politica di car sharing e di riduzione di impatto ambientale, potrà generare notevoli benefici economici a favore degli enti utilizzatori. Questo in quanto permetterà di ottimizzare il sistema di trasporto già esistente con un sistema di trasporto alternativo garantito da mezzi di trasporto collettivo a combustione alternativa con un investimento ed una manutenzione quasi pari a 0. Infatti il sistema informativo di gestione potrà essere organizzato in maniera da facilitare qualsiasi intervento di manutenzione ed aggiornamento, soprattutto perché utilizzerà software open source i cui codici sorgente saranno disponibili gratuitamente; il sistema di distribuzione e alimentazione dell’idrogeno sarà garantito attraverso l’utilizzazione di corrente elettrica, necessaria per l’elettrolisi, da fonti alternativo (eolico e/o fotovoltaico). Ciò genererà notevoli risparmi a livello di gestione del’intero sistema.
b) Benefici economici indiretti

Si prevede che il progetto possa, non solo dare benefici alla mobilità pubblica ma creare anche nuovi possibili servizi. In  questa  ottica,  dato  che  la  rete  è  costruita  intorno  al  nucleo  centrale,  ovvero  la  sede  di  gestione  del sistema, sarà possibile che centri di informazione, uffici turistici, nonché strutture pubbliche e non che fungono da forti poli attrattivi di mobilità (scuole, centri di acquisti o di cure, uffici postali, ecc.) possano accedere in tempo reale alle informazioni sulla viabilità dei mezzi pubblici, e fornire un servizio nuovo e preciso in termini di informazioni e magari di emissione biglietti. In questa maniera costituirebbero anche loro un nodo della rete, come un vero e proprio chiosco multimediale. Il tutto permetterebbe anche a questi sportelli di migliorare l’efficienza del loro lavoro dato che offrirebbero un qualcosa in più rispetto alle sole informazioni. L’investimento che dovrebbero sobbarcarsi consisterebbe in un pc ed un emettitore di biglietti dai quali comunque potrebbero trarre profitti; fatto ciò permetterebbero alla rete del progetto di migliorare la sua capillarità. La digitalizzazione dei dati in entrata ed in uscita permetterà la diffusione degli stessi sul web, su reti cellulari, sui chioschi,  e  potenzialmente  in  tutti  gli  enti  che  volessero  essere  un  nodo  della  rete  il  ché  significherebbe  che qualunque  tipo  di  utenza  potrebbe  interagire  con  queste  informazioni  per  pianificare  i  propri  spostamenti.  Si raggiungerebbero cioè tutti i possibili fruitori del territorio e di qualunque età. Anche il turismo trarrebbe grossi vantaggi da questo innovativo sistema. Un turista nelle nostre province trova da sempre  una  grossa  barriera  alla  necessità  di  informazione  sui  suoi  possibili  spostamenti  e  avere  un  sistema efficiente di mobilità darebbe alla nostra regione un ‘quid’ in più che renderebbe sicuramente meno stressante il viaggio di piacere o di lavoro di un visitatore. Inoltre sarà possibile creare nuove possibilità imprenditoriali.
A questo si aggiunga che, attraverso ICS (Iniziativa Car Sharing) che è la struttura di coordinamento delle realtà locali del Car Sharing, promossa e sostenuta dal Ministero con un finanziamento di circa 9 milioni di euro, per fornire assistenza alle città che intendano sviluppare sistemi di Car Sharing. ICS persegue esplicitamente l’attivazione del servizio sul territorio nazionale e la sua diffusione e promozione presso gli utenti finali attraverso la partecipazione diretta degli Enti locali, si potrebbero proporre forme di società pubblico private che, in virtu’ di un sistema di mobilità integrata, potesse utilizzare appieno le capacità e possibilità fornite dall’uso di vetture a idrogeno. Gli Enti locali che hanno già aderito al progetto, tramite un protocollo d’intesa col Ministero dell’Ambiente, sono: Bologna, Brescia, Firenze, Genova, Mantova, Modena, Novara, Padova, Palermo, Parma, Reggio Emilia, Roma, Taranto, Torino, Venezia e le Province di Bologna e Rimini. Per avviare i progetti di Car Sharing è stato istituito il finanziamento diretto, (da parte di ICS), ai soggetti . 
I risultati benefici che ne scaturiranno potranno essere presi come esempio da tutte le aree geografiche pugliesi e come quelle ad elevata mobilità urbana e territoriale che vogliano migliorare l’efficienza dei loro mezzi pubblici. In  più  i  dati  raccolti  dalla  piattaforma,  che  sono  continuamente  immagazzinati  e  aggiornati  in  tempo  reale, potrebbero costituire un validissimo strumento per riorganizzare la segnaletica stradale, i tragitti di bus, filobus, treni  locali  ecc. 


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

	Lo sviluppo dell’intero progetto richiederà l’impegno di un gruppo di ricerca fortemente multidisciplinare.

Saranno necessarie conoscenze tecniche:

· informatiche;

· di connettività e reti

· chimiche

· industriali

· meccaniche, per quel che riguarda l’implementazione del sistema idrogeno, 

ma anche di pianificazione strategica e mobility management per comprendere bene e costruire al meglio i modelli applicativi e i tool informativi da mettere a disposizione degli utenti.

In questo, i  giovani  ricercatori del gruppo di progetto potranno garantire la qualità e tutte le conoscenze necessarie per il successo del progetto


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

	Il progetto mira a valorizzare la neo costituita Università dell’Idrogeno, la cui sede è collocata a Monopoli, presso la sede della Casa d’Europa.

Questa è il primo centro di formazione e informazione su idrogeno e nuove energie rivolto alle imprese pugliesi nazionali e internazionali.
L’idea obiettivo è quella di utilizzare le personalità e potenzialità che collaboreranno con l’Università dell’idrogeno, per sviluppare un indotto su tale tematiche e sensibilizzare le imprese e gli enti locali ad investire in energie alternative e nella formazione di esperti in questo settore.

Da questo putno di vista sicuramente il presente progetto potrà essere un punto nodale per l’attrazione sia di forme di investimento che di potenziamento del centro nato a Monopoli, ponendosi come avanguardia nella sperimentazione di forme alternative per la mobilità sostenibile.


	G. Il piano economico e finanziario (2 pagine)

	Il piano economico finanziario tiene pienamente conto delle diverse strutture coinvolte e delle attività ad esse assegnate. Nello specifico si sono utilizzati i seguenti parametri:

A) PERSONALE 

Per il personale si è considerato come valore di costo medio euro 36,00 , considerando tale valore come valore intermedio di mercato tra i valori del CCNL comparto Università e Enti di ricerca, il CCNL comparto servizi e commercio. Tale valore è stato moltiplicato per il numero di ore di impegno di ogni unità di personale per la durata delle specifiche attività. Si consideri che un anno/uomo in termini economici equivale a 1560 ore annue di impegno a tempo pieno. Nello specifico si riporta tabella con le ore considerate per partner e attività
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B) CONSULENZE

Per le consulenze sono state prese in considerazione sia le persone fisiche che saranno impegnate per specifici interventi tecnici che le persone giuridiche per servizi da acquisire sul mercato. Nel primo caso si è considerato un valore medio di euro 100,00 al giorno per ogni prestatore. Nel secondo caso sono stati forniti preventivi per determinate attività individuate nello specifico per ogni attività. Si fa presente che per ciascuna delle attività si seguiranno le modalità, i limiti ed i tetti imposti dalle normative vigenti in termini di affidamenti di commesse e consulenze a terzi.
C) Licenze software
E’ previsto l’acquisto di licenze software specifiche per il sistema informativo di monitoraggio del traffico urbano
D) INFRASTRUTTURE TECNOLOGICHE
Sono stati presi in considerazione preventivi per la fornitura di attrezzature specifiche per la connessione in rete e tutto ciò che a questa specifica necessità è legato. Nello specifico con il progetto si intende dotare di infrastrutture informatiche di comunicazione internet/banda larga/fibra ottica i partners che non ne sono dotati o che hanno un basso livello tecnologico dal punto di vista delle connessioni informatiche.
Nello stesso progetto è previsto anche, per l’implementazione dell’attività 02 del progetto l’acquisto di 2 auto bi-fuel, metano/benzina (doblo’ o multipla) che saranno opportunamente modificate per renderle funzionanti a idrogeno e benzina e quanto necessario per la realizzazione di un distributore di generazione e rifornimento auto di idrogeno completo, cioè:
a) un'unità di generazione a cella elettrolitica, di varia capacità produttiva; di un dispositivo di purificazione ed essiccazione; un compressore per aumentare la densità del gas (come avviene già oggi per il metano) ed una batteria di contenitori per lo stoccaggio dell'idrogeno in modo da avere un “POLMONE” in grado di sopperire alle punte di richiesta degli utilizzatori e permettere di fare il “pieno” in pochi minuti come si fa con il metano. 

b) La “colonnina” dispenseer dell'idrogeno è esternamente identica a quella del metano, con materiali, componenti, raccordi e tenute specifiche per idrogeno data la differenza di questo gas rispetto al metano.

E) SPESE GENERALI

Nelle spese generali sonos tate ricompresse:

· le spese per materiale di consumo

· Spese di amministrazione e gestione delle attività di progetto

· Altre spese (materiale informaticvo, organizzazione di meeting e quant’altro necessario alla funzionalità completa del progetto)

Il conto economico risulta pertanto equilibrato e giustamente commisurato:

· alla partecipazione di ogni singolo partner al progetto, 

· alla capacità degli enti di cofinanziare il progetto per la parte di propria competenza ed in funzione delle risorse disponibili

alla prevalenza necessità di migliorare l’infrastrutturazione tecnologica dei partners coinvolti


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

	Il presente progetto si pone l’obiettivo di non rimanere soltanto una forma sperimentale e pilota , unica nel suo genere, ma intende essere il punto di partenza per una crescita del mercato di riferimento sia per il sistema informativo che per la’ffermazione dell’idrogeno quale energia alternativa per una mobilità sostenibile.

Il posizionamento strategico di un sistema simile all’interno di enti pubblici potrebbe sicuramente rafforzarne il mercato, garantendo un forte ampliamento del bacino di acquirenti.

A tal proposito il piano di valorizzazione del progetto prevede tre fasi:

I fase – Implementazione del progetto e realizzazione

In questa fase , ovviamente, si realizzerà il cantiere sperimentale in un’area ristretta, proprio per limitarne i costi e valutarne sia l’impatto che i costi/benefici della sua implementazione

II fase . rccolta dei dati e valutazione

In questa fase, concluso il progetto, si procederà alal raccolta e alla organizzazione delle informazioni per permettere la valutazione dei costi e dei benefici ricavati dalla fase I di sperimentazione. Tale fase sarà utile per determinare:

1) i vantaggi economici, politici, sociali ed ambientali che il sistema nella sua interezza abbia portato;
2) la misurazione dei costi di applicazione su larga scala;

3) l’opportunità di prolungarne l’attuazione con risorse proprie degli enti partecipanti

4) la trasferibilità del sistema ad altre aree per continuarne la sperimentazione o una sua implementazione, attraverso l’allargamento delle aree servite, ampliandi in maniera limitata la porta sia del sistema che delle attrezzature utilizzate, ma lasciando invariato l’investimento nelle infrastrutture di maggior costo

III fase – Applicazione completa e trasferimento del sistema su altre realtà

Qualora i dati,  le valutazioni del ROI  e le analisi costi/benefici fossero positive, allora il sistema potrà essere pienamente industrializzanto e la sua applicabilità in altre aree potrà essere possibile. 

H.1 Gestore del sistema

Gestore del sistema sarà, per la durata del progetto, l’ATS, costituita tra i partners, di cui capofila è l’Università di Lecce .

Allo scopo, in seguito all’intenzioni già manifestate dalle parti di mantenere attuale l’intero sistema, si intenderà costituire un ente in grado di gestire lo stesso sistema, al di fuori delle singole entità istituzionali imprenditoriali, sotto la forma del Consorzio Pubblico Privato. In questa ottica ciascun partners potrà trasformarsi in stakeholders del sistema partecipando al consorzio che si andrà a costituire.

Compito di ciascun partecipante sarà:

· di mantenere adeguato ed aggiornato l’intero sistema per continuare a garantirne la validità, la fruibilità in termini di capacità di trasferimento di informazioni e di programmazione;

· di garantire la capacità al SISTEMA di autofinanziarsi attraverso i servizi che con lo stesso potranno essere posti in essere (il sistema potrà essere utilizzato dai cittadini o dai fruitori dei servizi attraverso il pagamento o di un costo fisso o di un canone periodico)

· di creare un network tra enti, amministrazioni e privati

Il Consorzio potrà prevedere un gruppo di soci promotori e un gruppo di soci partecipanti per i quali non è previsto un ruolo di coordinamento, che invece viene riconosciuto ai soci promotori. Il Consorzio costituirà un Centro per il mantenimento nel tempo del Sistema con l’obiettivo di centralizzare le informazioni immesse in modo decentrato su un unico portale e su un unico sistema. La gestione del sistema sarà cosi molto facilitata:

- dal punto di vista del controllo della qualità delle informazioni introdotte (il centro si occuperà di controllare la completezza e la correttezza di ogni informazione introdotta);

- dal punto di vista tecnico, in quanto, essendo assegnato agli enti partners  il compito della manutenzione, questi non dovranno preoccuparsi dell’obsolescenza tecnologica delle proprie attrezzature, che saranno tutte riunite nel Centro che si andrà a realizzare. Questo garantirà sempre la massima manutenzione dell’infrastruttura tecnologica e di comunicazione 

- dal punto di vista economico, la creazione di un centro solleverà tutti i partners da eccessive spese per attrezzature, software e personale di cui eventualmente ciascuno si dovrebbe dotare per mantenere funzionante l’intero sistema presso ciascuna struttura coinvolta. Le economie di scala che in ogni struttura si potranno realizzare permetteranno di massimizzare l’utilizzazione del Sistema, garantendo una spesa minima legata alla quota di adesione annua al Consorzio.

H.2 Rapporti tra sistema della ricerca e sistema imprenditoriale

Il partneriato presente nel progetto già in fase di proposta è di per sé garanzia di un’ottima interazione tra il sistema della ricerca e il sistema imprenditoriale.

I partner svolgono ruoli specifici e complementari, la collaborazione e cooperazione che il lavoro vuole creare ha anche lo scopo di rendere tali professionalità patrimonio condiviso da tutto il gruppo. 

La presente proposta progettuale si basa su una forte sinergia tra la struttura di ricerca e gli enti locali, le imprese locali operanti nel settore presenti sul territorio.

Il presente progetto intende creare di fatto sinergie operative coinvolgendo, anche attraverso la metodologia dei cantieri sperimentali, diversi laboratori di ricerca delle Università, degli Enti locali e del tessuto imprenditoriale.

Tale sinergia porterà benefici a livello di formazione universitaria, contribuendo alla diffusione nei tre livelli di formazione delle metodologie ICT  e nell tecnologie energetiche e meccaniche.

H.3 Rischio di obsolescenza tecnologica

La volontà di continuare e mantenere il sistema anche successivamente alla fine del progetto è garanzia contro il rischio di obsolescenza sia delle attrezzature che delle informazioni.

Ciascun ente infatti garantirà, per la propria competenza, il continuo aggiornamento di MARIS
H.4 Entrate a fronte di erogazione del servizio a regime 

Come già detto in precedenza, ATLAS potrà, proprio con lo scopo dell’autofinanziamento, cedere a titolo oneroso alcuni servizi secondo i livelli di target individuato e di USERS:

· livello base: i servizi offerti potranno prevedere un servizio standard fornito quotidianemtne o su chiamata che già garantisca una entrata;

· livello medio: servizio di realizzazione di itinerari e/o percorsi dedicati;

· livello alto: Brevetti.

Le entrate possono derivare:

- da un canone periodico 

- da versamenti per servizi collaterali,
F.5 Costi di mantenimento

I costi di mantenimento riguardano il sostentamento e funzionamento del Consorzio che dovrà continuare l’attività di implementazione e aggiornamento del progetto.

Costi

Dettaglio

Personale

n. 1 tecnici informatici

n. 1 meccanico manutentore
€ 50.000,00

Manutenzione mezzi a idrogeno
Costo annuo

€ 5000,00

Investimenti tecnologici

Attrezzature e software

€ 15.000,00

Totale

€ 70.000,00



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

	Sistema informativo di gestione della mobilità urbana
Con riferimento all’architettura di un sistema ITS nel corso della sperimentazione , si dovrà valutare in maniera approfondita la complessità del sistema informativo anche in funzione dei successivi sviluppi di valorizzazione. L’architettura del sistema è generalmente costituita da un sistema di supervisori centrali che, collegati con un opportuno sistema di trasmissione delle informazioni, ha il compito di gestire un insieme di sottosistemi, tra loro integrati e preposti al conseguimento di un determinato compito. Le tecnologie più diffuse per la comunicazione sono i sistemi radio a corto e medio raggio e la telefonia mobile.
Nel corso dell’attuazione del progetto, occorrerà valutare:

· il tipo di sistemi di trasmissione dei dati (wi-fi, tecnologie wireless, GPS o altre) che ovviamente possono condizionare la qulalità e il costo dell’intero sistema;
· quali tra le possibili applicazioni degli ITS ai sistemi di trasporto collettivo previsto dal cantiere potranno essere pienamente utilizzate. Nello specifico le applicazioni possibili possono essere aggregate in tre macro gruppi: i sistemi telematici rivolti alla gestione del servizio (Sistemi di Ausilio all’Esercizio - SAE); i sistemi avanzati di informazione all’utenza (Advanced Travellers Information Systems - ATIS): sistemi pretrip via rete o broadcast, sistemi en-route e sistemi misti, basati sull’utilizzo di tecnologie GSM; i sistemi di bigliettazione elettronica (Automatic Fare Collection System - AFCS): carte a banda magnetica prepagata dotate di smart-card e carte contactless, dotate di un microchip inserito.
· Che il sistema proposto sia compatibile con il progetto ARTIST in corso di realizzazione da parte del Ministero dei Trasporti.

Il progetto ARTIST (Architettura Telematica Italiana per il Sistema dei Trasporti) è uno strumento informatico che delinea un contesto di riferimento necessario affinché le diverse applicazioni ITS siano compatibili, integrabili e interoperabili fra loro e che fornisce linee guida generali agli Enti pubblici, agli Enti di normazione, alle società concessionari e alle aziende private. Il progetto ARTIST considera le esperienze dei principali operatori nazionali per tutte le modalità di trasporto (strada, ferrovia, acqua, aria) e analizza i sistemi in uso in modo da acquisire know how e definire le esigenze di ciascun operatore. L’obiettivo di innovazione nel progetto italiano riguarda le caratteristiche intermodali del trasporto di merci e persone, con particolare attenzione al trasporto strada-ferrovia-cabotaggio, dove anche a livello internazionale non è stato ancora definito un quadro di riferimento. Il Piano Generale dei Trasporti inquadra, nell’ambito di un unico progetto organico, i temi relativi a: sostenibilità ambientale; sicurezza; concorrenza/regolazione; logistica e intermodalità; pagamenti elettronici; infomobilità; ottimizzazione del ciclo intermodale.

Sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride 

Nel corso del progetto dovranno essere verificate:
· le previsioni di costi per una implementazione del sistema su scala più ampia

· l’impatto della tecnologia sui cittadini e sugli utenti
· la sua trasferibilità ad altre aree e zone e quindi la replicabilità dell’azione su aree con diverse condizioni climatico-ambientali

· la frequenza di uso e i periodi di manutenzione

· la capacità delle risorse umane disponibili ad intervenire nella fase di manutenzione delle attrezzature

· la curva di utilizzo delle attrezzature e delle auto

· trattamento dell’idrogeno in sicurezza nelle normali condizioni di uso


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

	Il successo di un’operazione che intende svolgersi in un periodo temporale di ampio respiro, quali sono i 18 mesi previsti  per  questo  progetto,  è  strettamente  connesso  alla  capacità  dei  soggetti  proponenti  di  distinguere  e tenere sotto controllo i rischi associati alle varie fasi realizzative del lavoro.

Una pianificazione completa e dettagliata delle operazioni da effettuare che consideri tutti gli aspetti realizzativi di un progetto di questo tipo potrà sicuramente agevolarne la realizzazione.

J.1 Criticità

-
Il problema dell’obsolescenza. 

Il software come si sa , cosi come le attrezzature hardaware sono prodotti ad elevata obsolescenza- Ancor di più lo sono le attrezzature ad alta innovazione tecnologica. L’evoluzione del mercato hardware-software però , se da una parte potrebbe essere un fattore di rischio per la sua obsolecscenza rapida, dall’altro potrebbe permettere prestazioni non raggiungibili con igli attuali sistemi
Per quel che riguarda il Sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride, una particolare criticità può essere rappresentata dall’essere una tecnologia molto innovativa per un mercato ancora non predisposto ad accoglierla. Un simile sistema potrebbe trovare una certa diffidenza ove non sia supportato da un’adeguata conoscenza e informazione.

-
La necessità di investimenti e di un impegno da parte delle istituzioni. 

L’implementazione dell’intero sistema cosi’ come è concepito, la cui novità è nell’interazione di un sistema informativo avanzato tecnologicamente con un sistema di trasporto fortemente innovativo, richiedono un impegno da parte delle istituzioni
J.2  Opportunità

MARIS può mostrare tutte le sue enormi potenzialità di progetto strategico per eccellenza, rendendo facilmente disponibili ai cittadini europei tecnologie di difficile utilizzazione perché riservate o al mondo della ricerca o universitario. Da anni si sente parlare di mobilità sostenibile a basso impatto ambientale. Ebbene MARIS rappresenta proprio questo la mobilità ad emissioni zero. 

MARIS può rappresentare un nuovo concetto di pensare la mobilità anche con sistema che qualche anno addietro non si pensava disponibili e abbinare al trasferimento tecnologico anche rilevanti effetti economici, sociali, politici e ambientali.
MARIS può rappresentare il trampolino di lancio per una nuova politica dei trasporti e dell’ambiente, del turismo e del benessere sociale, intesa come sviluppo sostenibile di un intero territorio, perché basato su politiche di programmazione energetica , ambientali e sociale
La forza dell’iniziativa è nel coinvolgimento degli enti territoriali e locali, di alcune imprese private di punta nel settore e degli enti di ricerca. 

Il progetto è concepito come strumento tecnologico replicabile per aree territoriali, con possibilità di coordinamento tra loro. Cioè ciascun comune, o consorzio di comuni, o area territoriale, potrà a sua volta replicare la tecnologia ed arricchirla di ulteriori contenuti. 

Inoltre, prevede lo sviluppo di tecnologie e tecniche avanzate, che potranno essere riproducibili e applicabili in altri contesti.




	K. Modalità di diffusione dei risultati (2 pagine)

	      Il progetto MARIS verrà realizzato perché esso possa essere replicato all’infinito in tutte le analoghe numerosissime zone costiere della regione, sia quelle che si affacciano sull’adriatico, sia quelle sullo ionio. Inoltre la dissemninazione dei rsultati viene estesa in linea di principio anche Paesi limitrofi, quali Albania, Grecia, Croazia  e Montenegro che godano di comparabili situazioni logistico ambientali, con fondi eventualmente supplementari da reperirsi anche nelle disponibilità di accordi bilaterali di cooperazione. Non possiamo avere sostenibilità e pulizia da una sola parte del “mare nostrum”…


	2. Proponente (Art. 5 del Bando)


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

	 Tabella team di ricerca 
Partner
Tipologia attività
Ruolo
1
Università di Lecce
Ente pubblico di ricerca
CAPOFILA

Nell’ambito del gruppo leader l’Università di Lecce assurge a ruolo di CAPOFILA del raggruppamento. Garantirà il coordinamento scientifico dell’intero progetto e la sua validità ed eccellenza.

Garantirà anche il supporto scientifico per la parte di implementazione dell’intero sistema, con particolare attenzione alla parte idrogeno
2
Comune di Polignano a Mare
Ente pubblico
PARTNER

Avrà il compito di trasferire, localizzare e definire le modalità applicative dei cantieri sperimentali.

Si occuperà al termine del progetto del mantenimento e della gestione del sistema 
3
Comune di Monopoli
Ente pubblico
PARTNER

Avrà il compito di trasferire, localizzare e definire le modalità applicative dei cantieri sperimentali.

Si occuperà al termine del progetto del mantenimento e della gestione del sistema
4
Associazione Università dell’idrogeno
Associazione non profit
PARTNER

Sarà localizzato il centro di smistamento e alimentazione dell’idrogeno e la sua manutenzione 



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

	 Tabella gruppo leader 
Partner
Tipologia attività
Ruolo
1
Università di Lecce
Ente pubblico di ricerca
CAPOFILA

Nell’ambito del gruppo leader l’Università di Lecce assurge a ruolo di CAPOFILA del raggruppamento. Garantirà il coordinamento scientifico dell’intero progetto e la sua validità ed eccellenza.

Garantirà anche il supporto scientifico per la parte di implementazione dell’intero sistema, con particolare attenzione alla parte idrogeno
2
Comune di Polignano a Mare
Ente pubblico
PARTNER

Avrà il compito di trasferire, localizzare e definire le modalità applicative dei cantieri sperimentali.

Si occuperà al termine del progetto del mantenimento e della gestione del sistema 
3
Comune di Monopoli
Ente pubblico
PARTNER

Avrà il compito di trasferire, localizzare e definire le modalità applicative dei cantieri sperimentali.

Si occuperà al termine del progetto del mantenimento e della gestione del sistema
4
Associazione Università dell’idrogeno
Associazione non profit
PARTNER

Sarà localizzato il centro di smistamento e alimentazione dell’idrogeno e la sua manutenzione 



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

	Università degli Studi di Lecce – Centro cultura innovativa di impresa – Gruppo di ricerca Energia e Ambiente – Responsabile: Prof. Domenico Laforgia
Il Centro Cultura innovativa di impresa rappresenta una delle struttura maggiormente attente all’innovazione tecnologia ed alle sue ricadute nella vita di tutti i giorni. Esso nasce  con  la  vocazione  di  porre  particolare  attenzione  alle tecnologie  innovative  ed  alla  promozione  e  diffusione  dell'innovazione  tecnologica. Nello specifico del gruppo di ricerca che condurrà il progetto, il cui responsabile è il prof Domenico Laforgia; l’attività  di  ricerca spazia in diversi settori che comprendono: l'ingegneria industriale e meccanica, la fisica, chimica ed ingegneria dei  materiali,  le  nanotecnologie,  la  fisica  e  l'ingegneria  dei  dispositivi  elettronici,  l'ingegneria  elettronica  e l'automazione, l'ingegneria dell'informazione e quella gestionale.

Il gruppo di Ricerca Energia e Ambiente, che per questo progetto è collocato all’interno del Centro Cultura Innovativa di impresa, si occupa di ricerca di base ed applicata nelle aree della fluidodinamica, delle macchine motrici ed operatrici, della termoenergetica e dell’ambiente.

Il  gruppo  collabora  con  diverse  piccole,  medie  e  grandi  aziende,  amministrazioni  locali,  università  e  centri  di ricerca in Italia ed all'estero.

Il gruppo CREA ha esperienze avanzate di gestione di progetto complessi di ricerche, anche con partenariato europeo e su progetti di RST.

Il progetto sarà collocata presso il Centro Cultura Innovativa di impresa in quanto ha  oramai  acquisito  esperienze pluriennali nella gestione e nel coordinamento di progetti avanzati.

Infatti, l’Università degli Studi di Lecce per facilitare la collaborazione scientifico-tecnologica tra l’Ateneo e il mondo delle imprese, nonché per promuovere il trasferimento sul mercato delle competenze maturate al proprio interno, si è dotato di molteplici strumenti per favorire ed incentivare il trasferimento tecnologico, quali:

a)   Il servizio di consulenza su progetti di ricerca congiunti Ateneo-Impresa.

b)   Il servizio di consulenza sui finanziamenti alla ricerca industriale, provinciali, nazionali e comunitari.

c)    Il servizio di supporto alla brevettazione ed alla ricerca brevettuale. d)   Lo spin-off d’impresa.

e)   Il servizio di orientamento.

f)
Il servizio di formazione permanente.

Lo staff permanente di gestione del progetto sarà individuato tra il personale interno all’Università esperto nelle materie di gestione di programmi a valenza comunitaria.
Coordinatore dell’intero progetto sarà il prof. Domenico Laforgia che dal 1989 è consulente dell’ENEA in ambito energetico e opera per l’Ente nelle analisi energetiche in campo industriale. 

E' attualmente Preside della Facoltà di Ingegneria dell’Università di Lecce. E’ Professore ordinario di Sistemi Energetici ed Ambiente della Facoltà di Ingegneria dell’Università di Lecce, dove è stato Direttore del Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione fino al Novembre 2001.

E’ coautore di tre manuali di risparmio energetico nei settori oleario, pastario e della distillazione di alcool. Ha effettuato per conto dell’Enea numerosi studi di fattibilità e diagnosi energetiche (in numero di 36) in favore di importanti realtà industriali. 

Nella pianificazione energetica opera dal 1979 per conto dell’Unione Europea, per la quale ha curato da prima la standardizzazione europea sui metodi di raccolta dei dati energetici, poi, la pianificazione energetica della Provincia di Bari (Contratto XVII, 706/82/11). 

      Attualmente sta coordinando la redazione del Piano Energetico della Regione Puglia affidato al Politecnico di Bari ove opera su incarico diretto del Rettore in qualità di Presidente del comitato di coordinamento.

Dal 1989 è consulente dell’ENEA in ambito energetico e opera per l’Ente nelle analisi energetiche in campo industriale. E’ coautore di tre manuali di risparmio energetico nei settori oleario, pastario e della distillazione di alcool. Ha effettuato per conto dell’Enea numerosi studi di fattibilità e diagnosi energetiche (in numero di 36) in favore di importanti realtà industriali tra le quali si ricordano alcune più significative:

- Cementir - stabilimento di Taranto

- Birra Peroni - stabilimento di Bari

- Heineken - stabilimento di Massafra (TA)

- Gruppo Oleario Italiano - Taranto

- Vetrerie Meridionali - di Castellana (BA)

- A.V.I.R. - di Bari

- Vetrerie Baresi Durazzo - di Gioia del Colle (BA)

- Oleifici Fasanesi - Brindisi

- Oleifici Italiani - Monopoli (BA)

- Castelberg - Bari

- Olea - Bari

- Olearia Pugliese - Bari

- Copersalento - Maglie (LE)

Nella pianificazione energetica opera dal 1979 per conto dell’Unione Europea, per la quale ha curato da prima la standardizzazione europea sui metodi di raccolta dei dati energetici, poi, la pianificazione energetica della Provincia di Bari (Contratto XVII, 706/82/11). Ha coordinato la redazione del Piano Energetico della Regione Puglia affidata al Politecnico di Bari, ove ha operato su incarico diretto del Rettore in qualità di Presidente del comitato di coordinamento.

Ha coordinato, insegnandoVi le materie di pianificazione energetica ed energetica industriale, sei corsi per energy-manager finanziati dall’Enel nell’ambito del progetto VALOREN, nonchè quattro corsi post-universitari organizzato dal Centro Studi di Economia Applicata all’Ingegneria di Bari, due corsi organizzati dall’Enea e un corso organizzato dall’Istituto Galileo di Milano. E’ il responsabile scientifico del Master di Gestione dell’Energia e dell’Ambiente (GEA) del consorzio Universus-CSEI.

       Ha effettuato 264 consulenze e/o progettazioni nel campo del risparmio energetico industriale ed è autore di oltre 150 articoli scientifici pubblicati prevalentemente in campo internazionale. 

Ha partecipato ai seguenti programmi di ricerca internazionali: Brite-EURAM, Altener, PASS-2, VALUE, POP Puglia - Sviluppo Sistemi Locali, F.E.S.R. – Innovazione e Trasferimento Tecnologico verso le PMI.


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

	Università degli Studi di Lecce – Centro cultura innovativa di impresa – Gruppo di ricerca Energia e Ambiente – Responsabile: Prof. Domenico Laforgia
dispone   inoltre   di   laboratori   che   vengono   utilizzati   per   le  attività   di   ricerca   formazione permanente.

N°
Nomi dei Laboratori
1
Analisi delle sollecitazioni
2
Automatica e Telecomunicazioni
3
Biomateriali e Biomeccanica
4
Calcolo Avanzato/Grafica/Visualizzazione

Scientifica
5
CAD-CAM e Sistemi di produzione
6
Chimica
7
Chimica Fisica Applicata
8
Combustione e Spray
9
Dispositivi Elettronici
10
Lavorazione dei materiali
11
Macchine Motrici
12
Macchine Operatrici
13
Materiali per l’Elettronica
14
Metallurgia
15
Misure Elettroniche
16
Misure Meccaniche e Termiche
17
Ottica (Optolab)
18
Reti e Telematica
19
Robotica Applicata
20
Scienza delle Costruzioni
21
Sperimentazioni Elettroniche
22
Tecniche delle Costruzioni
23
Tecnologia dei Ceramici
24
Tecnologia dei Compositi
25
Tecnologia dei Polimeri
26
Telemediale
27
Termoenergetica
28
Vibrazioni ed Acustica
29
Gestione dell’Innovazione e dei Programmi
        


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

	Università degli Studi di Lecce – Centro cultura innovativa di impresa – Gruppo di ricerca Energia e Ambiente 

Responsabile: Prof. Domenico Laforgia

Nell’Area dell’Ingegneria dei Processi, il gruppo di sistemi energetici (CREA) e macchine si occupa di studiare ed ottimizzare impianti caratterizzati da processi di combustione ecologici ed energeticamente efficienti. La presenza di tale gruppo si è concretizzata nello studio dei motori a combustione interna di tipo alternativo compiendo un grande lavoro di approfondimento scientifico, riconosciuto sia in campo nazionale che in campo internazionale,  delle  problematiche  legate  alla  ottimizzazione  dell’iniezione  del  combustibile  e  alla  diagnostica dei processi di combustione. 
Significativa è stata la partecipazione allo sviluppo del sistema di iniezione COMMON RAIL che ha rivoluzionato il settore automobilistico dei motori diesel. Inoltre, il gruppo è anche presente nell’ambito dell’utilizzo razionale di fonti energetiche, prestando particolare attenzione allo studio dei processi di recupero dell’energia e all’impiego di fonti energetiche alternative.

Si  svolgono,  inoltre,  significative  attività  di  ricerca  nel  settore  dello  scambio  termico  basate  sulla  simulazione numerica  sia  di  problemi  di  conduzione  in  materiali  con  proprietà  termofisiche  fortemente  dipendenti  dalla temperatura, sia di campi termici e di moto in presenza di convezione termica. Inoltre, si studiano le prestazioni dei sistemi edificio/impianto dal punto di vista energetico e del comfort termico.

Nei laboratori del gruppo CREA sono presenti sofisticate attrezzature per l’analisi dei fenomeni di combustione e di formazione degli inquinanti, sia con i metodi tradizionali (rilievo pressioni, temperature, emissioni allo scarico, ecc.) sia mediante l’analisi spettroscopica e la tecnica Laser Induced Thermal Grating Spectroscopy (LITGS) al variare  del  rapporto  aria/combustibile  (nella  fattispecie  idrogeno)  e  della  loro  stratificazione.  L’applicazione  di queste ultime metodologie viene effettuata attraverso l’utilizzo di un motore dotato di accessi ottici trasparenti nella regione spettrale degli UV, di sorgenti luminose broad-band di elevata intensità e durata 5-8 ns, di sorgenti laser regolabili e di un monocromatore per l’analisi spettrale.

Nell’Area  dei  Materiali  si  sviluppano  ricerche  che  coprono  un  vasto  settore  di  interesse,  che  va  dalla preparazione  all’applicazione  di  materiali  innovativi,  con  particolare  riguardo  ai  materiali  per  l’elettronica  e l’optoelettronica, ai materiali polimerici, ai materiali compositi, ai materiali catalitici. In particolare il gruppo  ha  lunga  e  consolidata  esperienza  di  collaborazione  con  altri  enti  nella  ricerca  sperimentale  nel  campo  della deposizione di film sottili con metodi fisici, utilizzando tecniche di evaporazione termica sottovuoto, evaporazione mediante cannone elettronico con e senza assistenza da fascio ionico, sputtering a radiofrequenza.

Il  gruppo di ricerca ha mostrato da sempre una notevole attenzione alle collaborazioni esterne con Enti Nazionali e Internazionali,  nonché  ad  ottemperare  alle  esigenze  del  territorio.  Tale  attenzione  si  è,  poi,  concretizzata  sia attraverso  attività  scientifiche  di  supporto,  sia  attraverso  delle  attività  di  vero  e  proprio  servizio  tecnico- consulenziale.

Le attività di interesse scientifico hanno comportato solidi legami di scambio culturale e tecnologico attraverso rapporti  convenzionali  con  l’Istituto  di  Fisica  della  Materia  (INFM).  Analoghi  significativi  legami  sono  stati allacciati con i Consorzi Interuniversitari Nazionali per la Chimica dell’Ambiente e per la Chimica dei Materiali, partecipati  anche  dall’Università  di  Lecce,  con  i  quali  i  nostri  docenti  collaborano  in  varie  diverse  iniziative scientifiche che presentano importanti ricadute territoriali.

L’attività  di  assistenza  ad  enti  nazionali  e  internazionali  ha  visto  moltiplicarsi  gli  impegni  negli  ultimi  anni  ed essendo impossibile farne una sintesi globale si preferisce descriverla aggregandola sui temi principali.

Con  il Consorzio CETMA ha  in corso  una collaborazione  sulla  progettazione  e  il  design  per  il trasferimento dei materiali avanzati al sistema della piccole e medie imprese territoriali; con l’ENEA sono, invece, stati  stipulati  contratti  di  assistenza  alla  diffusione  delle  tecnologie  innovative  alle  imprese,  nell’ambito  dei finanziamenti  europei  del  programma  STRIDE.  Con  l’Enichem  di  Brindisi  è  stata  stipulata  una  convenzione quadro per lo scambio di conoscenze scientifiche e il tirocinio dei nostri studenti presso le realtà industriali. Altra attività degna di nota è quella relativa alle collaborazioni con il Sistema di Ricerca FIAT nel Mezzogiorno, con ELASIS ScpA, con la BOSCH di Stoccarda e con la DELPHI di Lussemburgo, che vedono coinvolto un nostro gruppo di ricercatori nello sviluppo di apparati di iniezione per motori diesel.
Negli ultimi 3 anni il gruppo CREA ha affrontato numerosi progetti nel settore della mobilità innovativa, fra i quali:

•
Analisi e valutazione di architetture alternative di elettrovalvola di intercettazione, di riduttore/regolatore

di pressione e di elettroiniettore per motori a metano heavy duty.

•
Analisi  termofluidodinamica  ed  ottimizzazione  del  processo  di  normalizzazione  di  ruote  dentate  per cambi automobilistici ad alta velocità usando tecniche DOE - ANOVA.

•
Combustion diagnosis through the analysis of the engine block vibration.

•
Effects on combustion and emissions of early and pilot fuel injections in diesel engines.

•
HiPeGEO: High Performance Genetic Algorithm for Engine Optimization.

•
Impianto  a  flusso  continuo  per  lo  studio  di  flussi  liberi  bifasici  reattivi  in  condizioni  di  alte  pressioni  e temperature.

•
Modellizzazione  della  cavitazione  e  del  conseguente  funzionamento  della  valvola  di  controllo  in  un sistema di iniezione di combustibile.

•
Ottimizzazione  di  un  bruciatore  a  combustibile  liquido  per  applicazioni  termofotovoltaiche  in  campo automobilistico.

•
Studio di flussi cavitanti, Implementazione di modelli di cavitazione in codici numerici.

•
Studio di spray - "Global rainbow thermometry applied to a flashing freon jet”.

•
Studio numerico e sperimentale di flussi cavitanti in iniettori V.C.O.

•
Sviluppo di un intercooler ad alta turbolenza, bassa tendenza all'intasamento e sviluppo della relativa tecnologia di produzione mediante brasatura.        


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

	TABELLA RIASSUNTIVA ATTIVITÀ 

ATTIVITA’

DEFINIZIONE

Attività  n.1

Sviluppo del sistema informativo per la gestione integrata del trasporto pubblico collettivo

Attività n.2

Sviluppo di una sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride



	

	Titolo: Sviluppo del sistema informativo per la gestione integrata del trasporto pubblico collettivo 

Num:01
Avvio: mese n.1 

Durata:    12 mesi 
Impegno totale (mesi/uomo):

 45 
Partner coinvolti 
Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

Università degli Studi di Lecce – Centro cultura innovativa di impresa 
Coordinamento e implementazione del sistema
 38 
Comune di Polignano a mare
Creazione del cantiere sperimentale e messa a disposizione del parco mezzi per la sperimentazione sull’area individuata
 4 
Comune di Monopoli
Creazione del cantiere sperimentale e messa a disposizione del parco mezzi per la sperimentazione sull’area individuata
 4 


	Obiettivi: 

1) Realizzazione di un prototipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto 
2) Realizzazione di una Piattaforma  informatica  di  elaborazione,  gestione  e  controllo  delle informazioni
Descrizione dell’Attività:   

1) Realizzazione di un prototipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto 
Nell'ambito di questa attività è necessario affrontare e risolvere le problematiche legate a:

a)   radioposizionamento della flotta di veicoli;

b)   trasmissione   in   tempo   reale   delle   informazioni   tra   bus   e   unità   di   controllo   centrale   relative   al radioposizionamento del veicolo.

Superata la fase iniziale di studio e ricerca, finalizzata alla risoluzione delle problematiche sopra elencate si può passare alle successive fasi:

•
stesura delle specifiche funzionali e tecniche del sistema e progetto del prototipo;

•
Individuazione sul mercato di fornitori di know-how relativo ai sistemi che si intendono realizzare nell'ambito dell'attività n. 1 e realizzazione della parte hardware del prototipo;

•
progettazione e realizzazione del prototipo di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto;

•
prove sperimentali sul prototipo.

Terminata la sperimentazione ed alla luce dei risultati conseguiti è possibile:

•
modificare il progetto del prototipo tenendo conto dei risultati della sperimentazione;

•
realizzare un protipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto.

2) Realizzazione di una Piattaforma  informatica  di  elaborazione,  gestione  e  controllo  delle informazioni
Al fine di realizzare la piattaforma informatica di elaborazione, gestione e controllo delle informazioni è necessario eseguire le seguenti sub-attività:

a)   acquisizione dei dati relativi allo storico del traffico del territorio in esame;

b)   acquisizione dei dati relativi allo storico della distribuzione dei carichi in funzione dei parametri che influenzano il sistema;

c)   realizzazione della mappa virtuale con punti significativi e mappa stradale;

d)   modellazione del sistema di controllo e gestione dei mezzi collettivi, tramite i dati storici e i dati acquisiti dai mezzi;

e)   progettazione della piattaforma software per la supervisione, la gestione ed il controllo della flotta di mezzi collettivi per l’ente gestore dei trasporti
f)
modellazione delle esigenze dell’utente per l’organizzazione dei suoi spostamenti;

g)   progettazione della piattaforma software per l’ottimizzazione e la pianificazione

in tempo reale delle richieste degli utenti;

h)   realizzazione dei prototipi di software;

i)
prove sperimentali sui prototipi.

Terminata la sperimentazione ed alla luce dei risultati conseguiti è possibile:

•
apportare eventuali modifiche del progetto del software tenendo conto dei risultati della sperimentazione;

•
realizzare i prototipi funzionanti delle piattaforme software.

Per completare la presente attività è infine necessario svolgere attività di formazione professionale al personale preposto all’utilizzo del software.

Risultati attesi:

Nella tabella seguente sono riportati i risultati attesi per ciascuna sotto-attività in cui è possibile scomporre l’attività n. 1 del presente progetto.

Sub - obiettivo n. 1 - Prove ed attività da svolgere
Risultati quantitativi attesi e deliverables
Studio di fattibilità
Individuazione delle tecnologie disponibili da adottare; individuazione delle configurazioni progettuali
Analisi delle problematiche legate radioposizionamento della flotta di veicoli
Definizione di tecniche e metodologie di radioposizionamento della flotta di veicoli
Analisi delle problematiche legate alla trasmissione bus-unità di controllo centrale delle informazioni in tempo reale relative al radioposizionamento del veicolo
Definizione di tecniche e metodologie di trasmissione dei dati fra il sistema di radioposizionamento e l'unità di controllo centrale
Stesura delle specifiche funzionali e tecniche del sistema e progetto del prototipo di radioposizionamento della flotta di veicoli (partehardware)
Indicazione delle specifiche funzionali e tecniche degli apparati che si intendono realizzare nell'ambito dell'attività n. 1 e progetto del prototipo
Realizzazione del sistema di gestione e controllo della flotta di mezzi (parte hardware)
Individuazione sul mercato di fornitori di know-how relativo ai sistemi che si intendono realizzare nell'ambito dell'attività n. 1 e realizzazione della parte hardware del prototipo
Progettazione e realizzazione del software di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto
Software per il radioposizionamento della flotta di veicoli
Prove sperimentali sul prototipo
Messa a punto del prototipo di radioposizionamento della flotta di veicoli
Modifica del progetto del prototipo tenendo conto dei risultati della sperimentazione
Progetto finale del prototipo di radioposizionamento della flotta di veicoli
Realizzazione di un prototipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto
Prototipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto
Sub – obiettivo n. 3 - Prove ed attività da svolgere
Risultati quantitativi attesi e deliverables
Studio di fattibilità
Individuazione delle tecnologie disponibili da adottare; individuazione delle configurazioni progettuali
Acquisizione dei dati relativi allo storico del traffico del territorio in esame
Elaborazione dei dati relativi allo storico del traffico del territorio in esame
Acquisizione dei dati relativi allo storico della distribuzione dei carichi in funzione dei parametri che influenzano il sistema
Elaborazione dei dati relativi allo storico della distribuzione dei carichi in funzione dei parametri che influenzano il sistema
Realizzazione della mappa virtuale con punti significativi e mappa stradale 
Sviluppo della mappa mappa stradale
Modellazione del sistema di controllo e gestione dei mezzi collettivi, tramite i dati storici e i dati acquisiti dai mezzi
Sviluppo di modelli relativi al sistema di controllo e gestione dei mezzi collettivi
Progettazione della piattaforma software per la supervisione, la gestione ed il controllo della flotta di mezzi collettivi per l’ente gestore dei trasporti
Progetto della piattaforma software per la supervisione, la gestione ed il controllo della flotta di mezzi collettivi
Programma di formazione personale adibito all’utilizzo del software
Formazione personale adibito all’utilizzo del software
Modellazione delle esigenze dell’utente per l’organizzazione dei suoi spostamenti
Sviluppo di modelli relativi alle esigenze dell’utente per l’organizzazione dei suoi spostamenti
Progettazione della piattaforma software per l’ottimizzazione e pianificazione in tempo reale delle richieste degli utenti
Progetto della piattaforma software per l’ottimizzazione e la pianificazione in tempo reale delle richieste degli utenti
Realizzazione dei prototipi di software
Prototipi dei software
Prove sperimentali sui prototipi
Implementazione dei software sviluppati
Eventuali modifiche del progetto del software tenendo conto dei risultati della sperimentazione
Versioni finali dei software
Realizzazione dei prototipi funzionanti delle piattaforme software sviluppate
Software funzionanti
Interrelazioni con le altre Attività:
L’attività n. 1 (relativa alla realizzazione del sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi) partirà congiuntamente a quella n. 2 

Costo Totale dell’Attività:                         

 384.676,00 euro


	Titolo: Sviluppo di una sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride
Num:02
Avvio: mese n. 02 

Durata:    16 mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 36 
Partner coinvolti 

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

Università degli Studi di Lecce – Centro cultura innovativa di impresa 
Coordinamento e implementazione del sistema

 16 
Comune di Polignano a mare

Creazione del cantiere sperimentale e messa a disposizione del parco mezzi per la sperimentazione sull’area individuata

 4 
Comune di Monopoli

Creazione del cantiere sperimentale e messa a disposizione del parco mezzi per la sperimentazione sull’area individuata

 4 
Associazione Università dell’Idrogeno

Collocazione dell’impianto sperimentale di distribuzione dell’idrogeno

 12 


	Obiettivi:

1) realizzare un prototipo  funzionante di distributore di generazione e rifornimento auto di idrogeno strategicamente dislocato lungo il percorso dei mezzi
2) Trasformazione delle auto ibride benzina/ metano in auto benzina/idrogeno

Descrizione dell’Attività:

Sub - obiettivo  n. 02.1 realizzare un prototipo  funzionante di distributore di generazione e rifornimento auto di idrogeno strategicamente dislocato lungo il percorso dei mezzi
a) Realizzzazione della stazione di rifornimento idrogeno stradale

In uno o più box con le dimensioni di un container da 20’ (a seconda della potenzialità che vogliamo dare al Distributore) verranno installati i seguenti componenti:

· L’UNITA’ DI GENERAZIONE dell’idrogeno funzionante con il sistema dell’Elettrolisi in quanto questo sistema (rispetto al sistema Reforming adatto alle grandi produzioni) può essere avviato e fermato in qualsiasi momento in automatico, per innumerevoli volte senza necessità di procedure particolari e senza la necessità della presenza di un operatore. E’ senz’altro il sistema più semplice e sicuro e il più adatto alla produzione di Idrogeno utilizzando Energie Alternative (eolico e fotovoltaico).
· Un DISPOSITIVO di PURIFICAZIONE ed ESSICCAZIONE per avere la garanzia che l’Idrogeno sia asciutto e assolutamente esente da Ossigeno. 

· Un COMPRESSORE per comprimere l’Idrogeno a 200/250 Bar. 

· SERIE DI DISPOSITIVI DI SICUREZZA che controllano la produzione, la purificazione, la compressione e l’erogazione. 

· Una BATTERIA di contenitori  per stoccare l’idrogeno permettendo così di avere una produzione continua di Idrogeno nelle 24 ore indipendente dai tempi di rifornimento delle vetture. Detti tempi sono in linea di massima paragonabili ai tempi necessari per caricare le bombole di una analoga vettura a metano.

Uno studio preliminare servirà a valutare la capacità del distributore in funzione del numero delle vetture cui fare “il pieno” di idrogeno.

Le possibili soluzioni che si prevede di considerare sono:
1. DISTRIBUTORE DI IDROGENO capacità 6Nm3/h (con 6 Nm3/h nelle 24 ore si può produrre Idrogeno per fare 5 pieni di Idrogeno nella Multipla Bifuel) per vetture singole e piccole flotte 

2. DISTRIBUTORE DI IDROGENO capacità 20 Nm3/h (con 20 Nm3/h nelle 24 ore si possono fare 16 pieni di Idrogeno nella Multipla Bifuel)
3. DISTRIBUTORE STRADALE IDROGENO capacità 49 Nm3/h (con 49 Nm3/h nelle 24 ore si possono fare 40 pieni di Idrogeno nella Multipla Bifuel)
4. DISTRIBUTORE STRADALE IDROGENO (capacità 100 Nm3/h) (con 100 Nm3/h nelle 24 ore si possono fare 80 pieni di Idrogeno nella Multipla Bifuel)

Per la carica delle bombole, (che di serie nella Multipla Bifuel sono posizionate sotto il pianale della vettura), si prevede di utilizzare una colonnina (con relativa pistola) simile a quelle per metano ma ovviamente specifica per idrogeno.

b) Valutazione dell’ubicazione distributori ecologici
Attualmente le Normative obbligano i Distributori di Carburanti a basso impatto ambientale (Metano, GPL,) ad essere posizionati alla periferia della città obbligando un utente ambientalista e sensibile all’ecologia abitante in zone centrali a percorrere chilometri e chilometri per andare a fare il “pieno”.

Le suddette Normative avevano un senso anni fa  quando all’inizio si potevano ipotizzare catastrofi, utilizzando gas infiammabili come carburanti ma ora dopo anni e anni  GPL e Metano hanno dimostrato di essere “SICURI”
 Anche per l’Idrogeno (che ha un potere energetico inferiore al metano di ben 2/3) è necessario che venga superata subito l’idea del gas “pericolosissimo” (effetto Zeppelin) ed evitare che sia penalizzato da richieste di eccessivi criteri di sicurezza (distanze, ubicazione, ecc).

Volendo veramente diffondere l’utilizzo di carburanti ecologici soprattutto nelle città sarebbe auspicabile l’installazione di Distributori in zone Centrali delle Città quali: Parco Sempione ed ex Mercato Ortofrutticolo a Milano, Eur e Olimpico a Roma, le Cascine a Firenze, ecc.

E’ necessario agevolare il rifornimento alla categoria degli automobilisti che guidano solo in città e che difficilmente sceglieranno auto ecologiche se sono obbligati ad uscire di città e quindi fare decine di chilometri per fare un “pieno ecologico”.

Sub - obiettivo  n. 02.2 Trasformazione delle auto ibride benzina/ metano in auto benzina/idrogeno
L'intervento consiste in linea di massima in:

- Sostituzione delle bombole collaudate per metano con bombole simili collaudate per contenere Idrogeno, sempre a 200 bar

- Modifica al collettore di aspirazione;

- un controllo delle tubazioni che portano il gas dalle bombole al motore e la sostituzione delle elettrovalvole per il metano con altrettante adatte all'idrogeno;

- Sostituzione della centralina elettronica per l'alimentazione della vettura ad Idrogeno e Benzina (anziché Metano e Benzina).

Con queste semplici modifiche con l'alimentazione ad idrogeno la vettura disporrà di 45/50 HP che permettono una velocità massima di 120/130 km/h. L'idrogeno ha un potere calorifico molto elevato se espresso in kg, piuttosto limitato se esposto in metri cubi (pari a 1/3 rispetto al metano) e quindi il rifornimento delle 3 bombole: 30 m3 (capacità di 150 lt a 200 bar) permetterebbe alla vettura una percorrenza (con Idrogeno) di circa 110/120 km.

Le prestazioni suddette indicano che la vettura con alimentazione ad idrogeno è principalmente adatta ad uso taxi e agli spostamenti cittadini, mentre per gli spostamenti extracittadini può utilizzare i 100 HP con i 38 lt di benzina (autonomia 350/400 km) che già dispone la vettura di serie. Complessivamente l'autonomia idrogeno+benzina è di circa 450/500 km. 

Altri mezzi che possono essere modificati per un'alimentazione ad Idrogeno sono i Furgoni per le consegne in città (tipo DHL, Poste, ecc. …). Questi mezzi sono ora tutti a trazione anteriore e quindi con i pianali di carico molto bassi; pertanto le bombole possono essere posizionate sul pianale e le merci stivate su un 2° pianale; lo spazio perso è di 25 cm (circa 0,5 m3).

Risultati attesi:   

Nello specifico il risultato atteso è di avere un prototipo di sistema di distribuzione perfettamente funzionante, unito a auto modificate in grado di sostenere il carico di trasporto previsto
Interrelazioni con le altre Attività:   

Nessuno
Costo Totale dell’Attività:

 547.004,00 


	4. Riepilogativo dei Costi 

	 Tabella delle voci di costo: 
Voci di costo

k€

1. Personale dei soggetti proponenti addetto alle fasi di realizzazione del progetto
 309.680,00 
2. Consulenze specialistiche

 60.000,00 
3. Licenze d’uso software

 80.000,00 
4. Acquisizione di brevetti

5. Noleggio, leasing ed ammortamento attrezzature

6. Infrastrutture tecnologiche quali reti di telecomunicazione, cablate, intranet ed extranet e servizi di telecontrollo

 450.000,00 
7. Spese generali

 32.000,00 
COSTO TOTALE DEL PROGETTO
 931.680,00 
 Contributo richiesto (FESR):

 745.344,00 
 Contributo del settore privato:

0 
Contributo di altri enti pubblici:

 € 98.600,00  
Contributo proprio:



 € 87.736,00 

	La tabella seguente riporta il dettaglio dei contributi richiesti da ciascun coproponente
 Enti 

 Ruolo  

 Totale 

 Quota 

agevolabile 

 Quota di 

cofinanziamento 

 Comune di Polignano a mare 

 Partner 
            231.000,00 

             184.800,00 

                        46.200,00 

 Comune di Monopoli 

 Partner 

            231.000,00 

             184.800,00 

                        46.200,00 

 Associazione Università dell'idrogeno 

 Partner 

              31.000,00 

              24.800,00 

                           6.200,00 

 Università di Lecce - Centro di Cultura innovativa di Impresa  

 Capofila e

 proponente 

           438.680,00 

            350.944,00 

                        87.736,00 

 Totale 

   931.680,00 

    745.344,00 

           186.336,00 




	5. Tabella impegno risorse umane e Cronogramma  (utilizzare un diagramma che evidenzi le attività, l'impegno uomo e la durata, ad es. Gantt)
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	6. Valutazione della proposta progettuale (Art. 7 del Bando)


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

	I principi che stanno alla base di questo lavoro, dimostrano l’intenzione di perseguire obiettivi di innovazione nel campo della mobilità delle persone. Dalla lettura dei temi trattati e delle proposte avanzate, ci si può chiedere quali siano  le  soluzioni  applicate  sin  ora  in  questo  settore.  Negli  ultimi  anni,  diverse  aziende  hanno  sviluppato, soprattutto per il contesto urbano, software e piattaforme telematiche con i quali è possibile monitorare le flotte dei mezzi pubblici (i mezzi sono localizzati in tempo reale da un sistema satellitare), e quindi, potenzialmente:

1.   intervenire da un apposito centro di controllo per porre in essere le azioni di regolazione del servizio;

2.   fornire informazioni e nuovi servizi all’utenza (tempo attesa mezzi, calcolo percorsi, informazioni varie); Quest’ultimo obiettivo si è sostanzialmente perseguito, interfacciandosi con i cittadini tramite paline elettroniche e/o  chioschi  multimediali.  Nel  contesto  dei  servizi  all’utenza,  un  altro  approccio  ha  condotto  alla  creazione  del cosiddetto  “bus  a  chiamata”,  con  il  quale  origine  e  destinazione,  orari  e  percorsi,  possono  essere  espressione delle richieste dell’utente.

Rimandando al punto successivo la discussione dei problemi che hanno afflitto e affliggono tali sistemi, l’aspetto che qui merita essere discusso è il livello della loro presunta intelligenza, rispetto al quale la piattaforma MARIS intende elevarsi.

I sistemi attualmente in commercio, hanno il pregio di aver aumentato il flusso di informazioni a favore del cittadino e le tipologie di servizi di cui egli può usufruire. Ad esempio, un servizio che si è diffuso notevolmente negli scorsi anni  è  l’utilizzo  presso  le  fermate  dei  mezzi  urbani  delle  cosiddette  paline  “intelligenti”,  capaci  di  comunicare all’utente i minuti di attesa per l’arrivo dei mezzi, distanza del mezzo, e in taluni casi altri messaggi, quali eventuali disservizi. L’introduzione di questi mezzi ha certamente innalzato la qualità di comunicazione delle informazioni, in quanto in tempo reale, o quasi, si mettono a disposizione dell’utente dati utili ai fini della sua mobilità. Allo stesso tempo, però, questo modus operandi non può essere definito intelligente nell’accezione del termine: nel rapporto palina-utente il dialogo avviene in un solo senso, vale a dire dal dispositivo verso l’uomo, dopodiché è l’essere umano  che  interpreta  gli  “input”  e  prende  le  decisioni.  Quanto più  l’elaborazione  dei  dati  scambiati  è  un  onere  a  solo  appannaggio  del cittadino, tanto meno il sistema si può definire intelligente: esso lo diventa nella misura in cui esiste la componente umana a renderlo intelligente. Un sistema tende ad assumere questa prerogativa, se è in grado di colloquiare con l’uomo ad elevato livello, vale a dire fornire lui informazioni che non siano solamente “l’inevitabile conseguenza” di una  serie  di  calcoli,  ma  anche  l’espressione  di  scelte  effettuate  in  autonomia  con  lo  scopo  di  soddisfare  le esigenze indicate dall’uomo. La piattaforma MARIS  persegue tale filosofia, sia nei confronti del singolo utente che si trova presso una fermata in attesa dell’autobus, sia nei confronti del gestore dei trasporti che ha l’onere e l’onore di governare la mobilità pubblica.

Identificato  in  tal  modo  l’aspetto  distintivo  della  piattaforma ,  i  suoi  elementi  caratterizzanti  si  possono differenziare come di seguito.

Dinamicità
Una  caratteristica  che  rende  originale  questa  piattaforma  è  la  sua  dinamicità.  Con  particolare  riferimento  al servizio reso alla pubblica utenza, ciò significa che, scelti e fissati uno o più obiettivi, la risposta della piattaforma tende a mutare nel tempo in virtù delle variazioni che le condizioni operative del sistema della mobilità subiscono.

In altri termini, le modifiche e il continuo aggiornamento, anche in tempo reale, dei valori associati alle variabili in ingresso alla piattaforma (posizione istantanea dei mezzi di trasporto, numero di persone a bordo veicoli, ingorghi, linee attive, ecc.), consente al solutore intelligente della piattaforma, di individuare la soluzione  ottimale  rispetto  alle  condizioni  effettive  del  sistema.  In  questo  modo,  MARIS si  configura  come  uno strumento in grado di adattarsi e seguire le richieste espresse dal cittadino, indicando lui la performance migliore che il sistema è capace di fornire all’interno della finestra temporale in cui è stata effettuata la richiesta. In modo complementare,  MARIS,  utilizzando  sia  i  dati  acquisiti  in  tempo  reale  sia  i  dati  contenuti  nei  propri  database,  è capace  anche  di  elaborare  il  comportamento  del  sistema  in  funzione  del  tempo,  in  maniera  tale  da  fornire previsioni  associate  a  periodi  successivi  alla  formulazione  della  richiesta.  Il  cittadino,  dunque,  tramite  la piattaforma   costruisce  la  propria  mobilità  nelle  forme  e  nei  tempi  che  più  gli  si  addicono  e  che  più  gli aggradano, e sempre in sintonia con le condizioni dinamiche del sistema.

  Capacità di gestire sistemi complessi
Quanto maggiore è la complessità del sistema (quindi quanto maggiore è il numero di nodi, di variabili, di vincoli, ecc, cosi come la sua componente dinamica), tanto maggiore è il valore aggiunto che la piattaforma è in grado di assicurare. Infatti, all’aumentare della complessità del sistema, il numero di combinazioni da esaminare e di scelte da operare cresce molto più che linearmente. I software “tradizionali” rispondono con efficienza quando devono gestire un unico obiettivo e il campo di applicazione ha un carattere statico (il sistema è contraddistinto da variabili il cui valore è costante o al più periodico nel tempo), ma quando il dominio da governare presenta delle continue variazioni nel tempo, questi software esistenti non riescono più a seguire e controllare il fenomeno. Se da una parte il primo settore di interesse di MARIS riguarda la mobilità delle persone, dall’altra ha le capacità per diventare una piattaforma in grado di armonizzare tutti i tipi di spostamenti, non solo all’interno delle zone urbane ma anche nelle zone extraurbane. La realizzazione di un unico strumento in grado di gestire funzioni anche molto diverse  tra  loro,  ma  accomunate  dal  tipo  di  risorse  utilizzate  (ragion  per  cui  molto  spesso  si  trovano  in competizione), può determinare un impatto tale da garantire un sicuro innalzamento della qualità della vita di tutti i cittadini.

Questa potenzialità intrinseca in MARIS di fornire prestazioni tanto più spinte quanto più strutturati sono i problemi da  risolvere,  in  altre  parole  gestire  ed  ottimizzare  contemporaneamente  più  attività,  distingue  MARIS da  servizi attualmente presenti nel campo della mobilità.

Sistema Aperto
In virtù della sua struttura a reticolo, MARIS è in grado di integrare qualsiasi forma di mobilità, da quella pedonale a quella su rotaia, da quella ciclistica a quella di tipo gommata: per ogni elemento che si aggiunge al sistema (come può  essere  un  autobus,  un  tram,  un  treno,  ecc.)  è  sufficiente  inserire  nel  reticolo  un  corrispettivo  nodo,

caratterizzarlo con le sue variabili, e connetterlo col nodo centrale. MARIS presenta quindi una struttura in divenire e che consente di espandere il sistema in modo sempre più ampio.

Integrabilità con altri sistemi di gestione della mobilità
Una prerogativa caratterizzante, è quella di lavorare praticamente con qualsiasi software, non facendo nemmeno distinzioni di sorta tra programmi appartenenti ad aziende in concorrenza tra loro. Ciò avviene in virtù del fatto che l’interfacciamento con altri applicativi, necessita esclusivamente di file di scambio di tipo ascii, protocollo questo che è tra i più semplici e utilizzati. Questo pressoché universale linguaggio  di comunicazione permette ad esso di migliorare ed ottimizzare le prestazioni di qualsiasi software con cui interagisce.

Fruibilità e Raggiungibilità
Il  servizio  erogato  da  tale  sistema  consente  all’utente  di  acquisire  tutte  le  informazioni  necessarie  alla  propria mobilità  nei  luoghi  stessi  in  cui  essa  si  esplica,  e  non  solamente  da  casa,  come  altre  piattaforme  permettono. L’utilità di questa funzione riguarda tutti i tipi di utenza, ma si rivela estremamente valida nei confronti di tutti coloro che o non hanno predisposto un proprio “piano di spostamenti”, o che si trovano in condizioni differenti da quelle che avevano previsto. In tali situazioni c’è la necessità di acquisire, nel più breve tempo possibile, informazioni che nella maggior parte dei casi sono di non immediata fruibilità. Queste esigenze si acuiscono per quelle fasce di utenza  che,  per  vari  motivi  (lavoro,  turismo,  ecc.),  sono  obbligate  a  muoversi  in  contesti  di  cui  hanno  scarsa conoscenza e dimestichezza.

Con questa piattaforma, il gap esistente tra il cittadino da una parte, e mobilità e fruibilità delle informazioni ad essa associate dall’altra, si assottiglia, sia perché è il cittadino che viene coinvolto nella costruzione della propria mobilità, sia perché la piattaforma proposta tende a raggiungere il cittadino tramite modalità diversificate e, allo stesso tempo, complementari tra loro (chioschi multimediali dislocati nel territorio, web, telefonia cellulare). 


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

	Il progetto proposto rappresenta di se’ per un esempio unico nel suo genere in Puglia, specie se considerato il livello di innovazione proposto sia per quel che riguardo l’innovatività degli strumenti informatici che l’adozione di tecnologie e tecniche di trasporto ad energie alternative.
Il sistema accomuna insieme due elementi già fortemente innovativi: 
a) Un sistema informativo con capacità di interloquire con l’ambiente user oriented e con le variabili endogene ed esogene all’intero sistema.
Nello specifico, l’efficacia  di  sistemi  telematici  non  sempre  è  stata  ed  è  elevata,  perché  le  componenti  che  concorrono  alla definizione delle varie funzioni del sistema, non sono state sviluppate armonicamente. In altri termini, alla crescita di  una  componente  non  è  corrisposta  un’eguale  o  quanto  meno  adeguata  crescita  delle  altre,  di  modo  che  il sistema  si  è  accresciuto  in  maniera  sbilanciata,  giungendo  a  situazioni  che  vanno  dal  semplice  disservizio  e malfunzionamento, sino al non utilizzo e alla paralisi del sistema. Esistono casi in cui il servizio è stato sospeso e non  più  riattivato,  così  come  casi  in  cui  ha  funzionato  solo  parzialmente.  Una  cartina  tornasole  per  la comprensione di questi fenomeni, è costituita anzitutto dalla risposta degli utenti.

IL SISTEMA che si intende adottare, mette insieme una importante mole di informazione tale da consentire un continuo osservatorio da parte di specialisti in grado di segnalare all’azienda di mobilità le difformità tecniche ed organizzative  e  le  rispettive  soluzioni  da  adottare.  Inoltre  viene  fornito  un  resoconto  accurato  delle  analisi sviluppate on line, sotto forma di grafici e comparazioni varie, senza dover ricercare tra migliaia di report o di file.

L’elemento  che  può  rendere  particolarmente  appetibile  la  soluzione  tecnologica  implementata  nella  piattaforma, è l’intelligenza di cui essa è dotata. Parallelamente vi è la capacità della piattaforma di perseguire i designs che  garantiscono  il  contemporaneo  conseguimento  di  più  obiettivi.  Queste  sue  qualità  distintive,  discusse  nel punto  precedente,  possono  fungere  da  traino  per  il  trasferimento  e  la  replicabilità  della  soluzione  tecnologica sviluppata non solo in ambito regionale, ma anche in ambito nazionale ed europeo. Si noti che il progetto proposto è inerente alla mobilità delle persone, ma un aspetto che può favorire la diffusione della soluzione tecnologica elaborata verso diversificate tipologie di gestori, è che essa può essere estesa in modo relativamente semplice al settore della mobilità delle merci.

La  conoscenza  dei  mezzi  tecnologici  che  si  vogliono  utilizzare,  permette  di  asserire  che  il  passaggio  della piattaforma verso altri soggetti, può avvenire in maniera “indolore”: la capacità di integrazione del sistema nei confronti dei sistemi di gestione della mobilità attualmente utilizzati nei diversi contesti, specialmente urbani, non pone le amministrazioni pubbliche di fronte a scelte che comportano il sacrificio delle risorse già al momento in campo. Tenendo conto anche che i principali destinatari di questo progetto sono i soggetti pubblici, con tutta la sequela di vincoli economici che ciò comporta, è quanto mai strategico ideare e sviluppare il progetto in maniera tale da oberare il meno possibile le relative casse.

b) Un sistema di trasporto fortemente innovativo ed ecocompatibile, qual è il trasporto su auto alimentate ad idrogeno

Il risparmio energetico prodotto dall’uso dell’idrogeno e delle celle a combustibile non è mai stato così convincente: prezzi del petrolio oscillanti, surriscaldamento della crosta terrestre e allarmante crescita della domanda di petrolio sottolineano la vastità e l’urgenza di una sfida energetica a livello mondiale.

L’idrogeno è ora largamente conosciuto come vettore di energia versatile e pulito che non solo può ridurre sostanzialmente le emissioni di gas serra (GHG) e migliorare la qualità dell’aria locale, ma anche aumentare la sicurezza e la fornitura di energia, con significativi benefici, in particolare, per il settore dei trasporti.

Inoltre esso sarà di aiuto alla stabilizzazione dei prezzi e alla creazione di enormi opportunità per la crescita economica attraverso nuovi affari ed industrie per le apparecchiature. Ciò significa notevoli opportunità per il trasferimento tecnologico in altri paesi industrializzati, al fine di far fronte al notevole aumento di domanda di energia, a cui solitamente non corrisponde un aumento adeguato di emissioni.

La tecnologia dell’idrogeno, quindi, è perfettamente adatta alla strategia europea del raggiungimento di un’economia energetica sostenibile attraverso risorse energetiche interne (rinnovabili) e locali. In tutto ciò l’idrogeno fa da complemento all’energia elettrica con l’aumento dell’immagazzinamento e la facilitazione dell’integrazione di energia elettrica non distribuibile nel mercato dell’energia.

La produzione di idrogeno per uso industriale è assai diffusa, ma la sua applicabilità consumer oriented rappresenta la tecnologica d’applicazione primaria per nuove opportunità. Altamente efficienti e virtualmente silenziosi, i convertitori di energia pulita, proposti nel presente progetto, possono adattarsi ad una vasta gamma di applicazioni di consumo energetico, inclusi piccoli dispositivi portatili, piccoli e grandi sistemi a ciclo combinato energia-calore (CHP) e trigenerazione, così come applicazioni nel trasporto stradale, ferroviario e aereo.
Punti cruciali della trasferibilità della sua applicazione sono i seguenti:


Come vettore di energia secondario, l’idrogeno sarà prodotto da una grande varietà di fonti energetiche primarie, accrescendo così la sicurezza energetica attraverso una crescente diversificazione. Idrogeno ed elettricità sono vettori energetici complementari


L’idrogeno potrà  essere utilizzato per  una vasta gamma di applicazioni di massa, inclusi trasporto ed energia elettrica, sia residenziali che industriali

La visione a lungo termine è dovuta alla significativa penetrazione entro il 2030–2050 dei percorsi della produzione dell’idrogeno senza anidride carbonica/neutro, massimizzando così la riduzione di gas serra e altre sostanze inquinanti


Le future catene dei prezzi dell’idrogeno e delle celle a combustibile saranno commercialmente attuabili una volta che le richieste di prestazione, durabilità e costi - sia delle celle a combustibile che della produzione di idrogeno e della catena distribuzione - saranno state soddisfatte.

Si fa presente che la Commissione Europea, in una sua Comunicazione sui combustibili alternativi per il trasporto su strada, ha stabilito che l’utilizzo dell’idrogeno come combustibile alternativo del trasporto deve conquistare la prima fetta dell'1% o del 2% del mercato con l'obiettivo del 5% entro il 2020. Questa comunicazione indica anche tre combustibili che possono conquistare una quota di mercato rilevante: biocarburanti, gas naturale ed idrogeno.

Tutti e tre dovrebbero sostituire il 20% di combustibile tradizionale nel settore del trasporto su strada entro l'anno 2020.
In poche parole il presente progetto, attraverso anche l’uso delle tecnologie dell’idrogeno,  apre la possibilità di differenziare le fonti d'energia e la gestione intelligente della domanda e dell'offerta, contribuendo al raggiungimento degli scopi di garanzia della fornitura e, nello stesso tempo, apportare un contributo alla sostenibilità in anticipo rispetto ai tempi individuati dalla Commissione Europea

GRADO DI COPERTURA

La forza dell’iniziativa è nel coinvolgimento degli enti territoriali e locali e delle Università. 

Il progetto mira al coinvolgimento di tutte le forze produttive e culturali del territorio e punta al rinnovamento ed alla riqualificazione delle risorse umane, tecnologiche e metodologiche, attraverso l’integrazione del sistema di formazione, ricerca, sviluppo tecnologico, pubblica amministrazione e imprenditoria. 

TRASFERIBILITÀ DEI RISULTATI

L’intero sistema risulta quindi fortemente scalabile, flessibile e upgradabile in funzione di più specifiche o nuove esigenze, orientate per esempio al riuuso di determinate zone o aree regionali a fini di ri-urbanizzazione o ulteriore intervento.
Ed inoltre permette di aprire una nuova frontiera nel potenziale utilizzo dei combustibili alternativi, quale l’idrogeno, per usi quotidiani e di utilità sociale. Questo potenziale è rimasto tale per molto tempo.Tanta ricerca è stata effettuata e tale progetto rappresenta un passo in avanti nella raggiungibilità dei risultati di utilizzo dell’idrogeno come combustibile alternativo. Uno sforzo maggiore è tuttavia necessario. Il momento è giunto per adottare decisioni politiche ambiziose. La società ci chiede nuove soluzioni per garantire l’approvvigionamento energetico in linea con lo sviluppo sostenibile. L'idrogeno potrebbe essere ingrediente primario della ricetta che condurrà l'Unione europea verso la sostenibilità. La Commissione è determinata a consentire a tutti gli attori di lavorare insieme per vincere la sfida della promozione rapida della penetrazione dell’idrogeno nel mercato dell’energia.


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

	      L’architettura complessiva della struttura progettuale dal punto di vista della coerenza interna al progetto è articolata in attività AT, tenuto conto degli obiettivi strategici e operativi previsti.  La valutazione è basata sulla struttura progettuale, articolata nelle diverse fasi che sono fortemente interrelate, applicando criteri di multidimensionalità che si compongono dei seguenti elementi:

•
efficacia;

•
complessità/integrazione;

•
innovatività/sperimentalità;

•
risorse previste

Alla luce di tali criteri, ribaditi dalle procedure di valutazione ex ante dei progetti FESR, emanate dall’Unione Europea, il progetto risponde a ciascuno dei sopra elencati criteri come segue:

Dal punto di vista STRATEGICO

Mette in evidenza come, l’attivazione in tempi rapidi di un primo servizio di trasporto abbinato all’implementazione della piattaforma operativa del sistema di gestione del trasporto collettivo, sia garanzia di forte visibilità e ,al contempo, valorizzando le peculiarità del territorio interessato, possa consentire di:


porre l’area designata per la localizzazione del progetto (Comuni di Polignano a mare e Monopoli), la Regione Puglia e l’Università degli Studi di Lecce in prima fila, in ambito europeo, nell’utilizzo di una mobilità sostenibile con utilizzo di tecnologie pulite a idorgeno


attivare servizi innovativi che permetteranno una migliore conoscenza del territorio e offrire un reale strumento di supporto alle attività turistiche


disporre di una infrastruttura sulla quale sperimentare altre esigenze 
Il progetto potrà fornire agli utenti, sia turisti che utenti locali, servizi turistici aggiuntivi, non legati solo all’area interessata, ma relativi all’intera offerta turistica pugliese.

L’ottenimento di questo risultato contribuirebbe al pieno utilizzo delle potenzialità del trasporto collettivo e delle tecnologie a basso impatto ambientale. 

Dal punto di vista operativo 

La presente proposta, in relazione agli obiettivi proposti si articolerà in due fasi coordinate e basate su un approccio partecipativo. In particolare la proposta di intervento è stata strutturata in modo da massimizzare il grado di partecipazione da parte dei destinatari dell’azione al fine di ottenere:

· Il consenso ed il coinvolgimento necessario a determinare l’indispensabile  motivazione e impegno a partecipare in modo propositivo al progetto;

· L’attivazione di una collaborazione  favorita dal rapporto diretto tra i funzionari e i docenti del proponente con quelli delle Amministrazioni destinatarie.

In  tal senso la struttura del progetto  si basa sull’attivazione di:

· l’individuazione e, di conseguenza, l’attuazione di 4 macro aree di intervento del progetto (AT) di cui:

· un’azione di: 

· gestione del progetto: Rappresentato a livello di ALTA direzione da un momento di confronto tra la ATS, il gruppo di Project Management (PM) necessario per la condivisione degli obiettivi raggiungibili;

· supporto: rappresentato dalla valutazione e dalla progettazione effettuata dalla ATS, sotto la supervisione del gruppo di Management

· due processi:

· un processo continuo di direzione delle attività, 

· un processo continuo di monitoraggio delle attività
che costituiscono un Assicurazione della Qualità degli interventi attraverso l’adozione di misure correttive su scostamenti o inadeguatezze dell’azione rispetto agli obiettivi del progetto

Le differenti aree di intervento sono state raccolte in macroaree AT con l’obiettivo specifico di:

· definirne la mission 

· garantire la visione di insieme

· permettere all’Alta Direzione di comprendere al meglio la relazione tra obiettivi programmatici e fine attuazione dell’intervento

· permettere una valutazione ed un monitoraggio unitaria dell’intero intervento

Per ogni area di intervento nel seguito sono state già dettagliate in forma di scheda sinottica le attività che saranno svolte e le relative metodologie

BILANCIAMENTO FUNZIONI ATTIVITÀ PER OBIETTIVI SPECIFICI DI PROGETTO

Obiettivi di progetto

Attività

Funzioni

L’utilizzazione di applicazioni telematiche nel Trasporto Pubblico Locale per lo sviluppo di metodologie e tecniche innovative di supporto alla pianificazione del traffico 
L’AT01 prevede: 

1) Realizzazione di un prototipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto 

2) Realizzazione di una Piattaforma  informatica  di  elaborazione,  gestione  e  controllo  delle informazioni

L’attività ha la funzione di sviluppare la:

· Definizione della Struttura informatica di supporto

· Definizione delle applicazioni

· Definizione delle modalità di utilizzo delle soluzioni di supporto alla cooperazione Intaramministrativa e di applicazioni trasversali 

· Definizione delle necessità tecnico scientifiche della creazione, gestione e consultazione della banca dati omogenea di informazioni territoriali cartografiche digitali georefenziate dei processi e dei fenomeni di interesse ambientale

· Definizione dei criteri per la progettazione

La pianificazione innovativa del traffico e dei servizi, la quantificazione dell’impatto ambientale, assieme ai veicoli ecologici ed alle nuove tecnologie telematiche, metteranno a disposizione delle comunità un sistema di trasporto gestibile e controllabile. Questa è la base per sviluppare e far evolvere un vero e proprio “OSSERVATORIO DELLA MOBILITA’”, in grado di supportare in modo efficiente ed ottimale il trasporto delle merci e delle persone.

L’utilizzo di Veicoli ecologici e nuovi concetti di mobilità
AT01
1) Realizzazione di un prototipo funzionante di sistema di gestione e controllo della posizione della flotta di mezzi collettivi di trasporto
AT02 - Sviluppo di una sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride
Il progetto ha la funzione di:

· Sviluppare la gestione di nuovi paradigmi di mobilità (Car Sharing che prevede il noleggio della vettura per brevi tratti, con prelievo e consegna in appositi parcheggi dislocati nelle varie aree della città, Car Pooling) basati sul concetto di autovetture condivise e gestite telematicamente, 

· Sviluppare a livello industriale le tecnologie dell’idrogeno per uso quotidiano.




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

	Università degli Studi di Lecce – Centro cultura innovativa di impresa – Gruppo di ricerca Energia e Ambiente
Quantità e qualità delle risorse impiegate.

Lo STAFF del gruppo di ricerca coinvolto nel progetto è composto dalle seguenti figure:

· Coordinatore: Prof. Ing. Domenico Laforgia
Professore Ordinario di Sistemi per l'Energia e l'Ambiente, ING-IND/09

· Docenti
Prof. Ing Arturo De Risi , Ph.D
Professore associato  in Sistemi per l'energia e l'ambiente ING-IND/09

Prof. Ing. Antonio Ficarella
Professore ordinario di Sistemi per l'Energia e l'Ambiente, ING-IND/09

· Ricercatori

Ing Paola Cinnella , Ph.D

Ricercatore in Fluidodinamica, ING-IND/06

Ing Giampiero Colangelo , Ph.D

Ricercatore in Fisica Tecnica Industriale, ING-IND/10

Ing Paolo Maria Congedo , Ph.D

Ricercatore in Fisica Tecnica Ambientale, ING-IND/11

Ing Maria Grazia De Giorgi , Ph.D

Ricercatore in Propulsione aereospaziale, ING-IND/07

Ing Raffaella Di Sante , Ph.D

Ricercatore

Ing Teresa Donateo , Ph.D

Ricercatore in Macchine a Fluido, ING-IND/08

Ing Giuseppe Starace , Ph.D

Ricercatore in Fisica Tecnica Ambientale, ING-IND/11
Ing. Paolo Carlucci
Ricercatore
· Personale tecnico

Sig. Pasquale Bianco

Tecnico B1

Ing. Domenico Camarda

Tecnico Laureato D1

Qualità delle Infrastrutture

dispone di laboratori che vengono utilizzati per le attività di ricerca e formazione permanente
N°
Nomi dei Laboratori
1
Analisi delle sollecitazioni
2
Automatica e Telecomunicazioni
3
Biomateriali e Biomeccanica
4
Calcolo Avanzato/Grafica/Visualizzazione

Scientifica
5
CAD-CAM e Sistemi di produzione
6
Chimica
7
Chimica Fisica Applicata
8
Combustione e Spray
9
Dispositivi Elettronici
10
Lavorazione dei materiali
11
Macchine Motrici
12
Macchine Operatrici
13
Materiali per l’Elettronica
14
Metallurgia
15
Misure Elettroniche
16
Misure Meccaniche e Termiche
17
Ottica (Optolab)
18
Reti e Telematica
19
Robotica Applicata
20
Scienza delle Costruzioni
21
Sperimentazioni Elettroniche
22
Tecniche delle Costruzioni
23
Tecnologia dei Ceramici
24
Tecnologia dei Compositi
25
Tecnologia dei Polimeri
26
Telemediale
27
Termoenergetica
28
Vibrazioni ed Acustica
29
Gestione dell’Innovazione e dei Programmi
Il gruppo di ricerca ha già attive sinergie con il mondo imprenditoriale . Non a caso il gruppo collabora con grosse realtà industriali nel settore della mobilità e dei trasporti, come già specificato al punto P. del presente formulario


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

	      Tutte le attività svolte dai partner del gruppo leader del presente progetto saranno ampiamente sviluppate da giovani ricercatori e giovani ricercatrici (ricercatori, dottorandi, assegnasti di ricerca).

La tabella che segue riporta il numero di giovani ricercatori e ricercatrici coinvolti dall’Università di Lecce per la realizzazione del presente progetto.

Si precisa che anche le attività affidate ad eventuali partner privati saranno svolte in gran parte da giovani laureati, non classificati in questa sede come ricercatori.

AT
ATTIVITA' (Denominazione)
Università di Lecce
Uomini
Donne
AT 1
Sviluppo del sistema informativo per la gestione integrata del trasporto pubblico collettivo

3
3
AT 2
Sviluppo di una sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride

3
3
Il progetto intende incidere sulle situazioni che rappresentano un ostacolo alla piena realizzazione della parità e dell'uguaglianza di opportunità tra donne e uomini. Le azioni per la riqualificazione e/o l'addestramento delle figure professionali suddette saranno realizzate con la finalità di favorire la promozione e l'applicazione delle pari opportunità in modo trasversale a tutte le tipologie di qualifiche e competenze da creare, e soprattutto  di favorire un'eguaglianza sostanziale e l'abbandono di schemi di parità formale.


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

	      Il diritto alla mobilità è uno di quei requisiti essenziali ai fini della conduzione di una esistenza dignitosa e quanto meno accettabile. Ad essere onesti, questa espressione ha ben poco significato. Il termine con cui bisogna in realtà  confrontarsi,  non  è  il  diritto  alla  mobilità,  ma  il  suo  effettivo  esercizio.  Categoria  rispetto  alla  quale  più difficile è garantire l’esercizio della mobilità, è quella dei soggetti in situazioni di disagio, quindi prima di tutto diversamente abili, ma a seguire anche malati, anziani, bambini. La piattaforma telematica SPIN interviene sulla mobilità di questa porzione di cittadini: l’approccio scelto tende a soddisfare le loro particolari esigenze, ma allo stesso tempo particolarizza il meno possibile le modalità con cui il servizio è offerto. Questo passaggio riveste notevole  importanza  nell’evoluzione  dei  rapporti  e  nelle  forme  di  coinvolgimento  che  vedono  protagonista  la categoria dei soggetti deboli. Gli attuali criteri di progettazione, nella maggior parte dei casi, privilegiano come unità di misura, l’uomo medio, vale a dire un uomo sano e di altezza, peso e facoltà neuro-motorie medie. In questa  prospettiva,  i  casi  che  non  soddisfano  questa  combinazione  di  caratteristiche,  rappresentano  una “distorsione” dal valor medio ora definito. Nella migliore delle ipotesi, tale approccio ha portato alla costituzione di  sistemi  che  prevedono  strutture  specifiche  e/o  sistemi  particolari  per  quelle  persone  che  non  rientrano  nei canoni medi. Questo modo di operare, oltre a trascurare alcune connotazioni della questione mobilità, reca con se dei limiti nell’evoluzione del rapporto istituzioni – cittadini più deboli. Gli aspetti cui si fa riferimento sono i seguenti:

1.   i dati statistici relativi alle dimensioni delle disabilità in Italia (Istat, 2001), mettono in evidenza che circa il 5%  della  popolazione  residente  rientra  nella  categoria  dei  diversamente  abili.  Tale  cifra  diviene  più ampia se la categoria dei disabili viene estesa a soggetti con deficit della mobilità (camminare, salire e scendere le scale, …), con deficit della comunicazione (vista, udito) e a soggetti malati (asmatici, ecc.). Molti anziani, di conseguenza, sono ricompresi in questa categoria, anche se la senescenza non può essere considerata una disabilità. Discorso analogo può essere esteso anche a particolari categorie, tipo famiglie con bambini piccoli al seguito. Alla luce di queste dimensioni, la fascia considerata debole non può  affatto  essere  considerata  una  minoranza  rispetto  alla  popolazione  totale,  o  meglio,  rispetto  alla potenziale   utenza   che   si   può   valere   del   trasporto   pubblico.   Questa   disamina   conduce   a   due considerazioni.  Anzitutto,  anche  nella  limitata  prospettiva  che  vede  la  progettazione  tarata  sulla caratteristiche  dell’uomo  medio,  la  fascia  di  soggetti  deboli  merita  un  più  consistente  riguardo. Contemporaneamente, la costruzione di un servizio pubblico di trasporti con un taglio più attento alle esigenze dei soggetti deboli, può consentire al servizio stesso di conquistare le corrispondenti fette di utenza attualmente latitanti. Ad esempio, esistono studi che dimostrano che i soggetti anziani non usano volentieri i mezzi pubblici, perché da loro ritenuti inaffidabili, scomodi e pericolosi;

2.   gli   interventi   approntati   con   lo   scopo   di   rendere   fruibile   una   struttura   anche   nei   confronti   dei diversamente  abili,  molto  spesso  finiscono  per  essere,  seppur  involontariamente,  anche  l’ennesima forma per rimarcare la differenza esistente tra soggetto abile e diversamente abile. Scende, da questa osservazione,   che   l’abbattimento   fisico   delle   barriere   strutturali,   non   implica   automaticamente l’abbattimento delle barriere che precludono ai “diversabili” la completa integrazione;

3.   in  taluni  casi  l’abbattimento  delle  barriere  architettoniche,  avviene  in  maniera  per  lo  meno  singolare. Esistono  casi  in  cui  il  diversabile  per  usufruire  della  struttura  approntata  per  il  superamento  del  suo deficit  motorio,  deve  ricorrere,  per  la  sua  attivazione,  ad  altri  soggetti.  In  tal  modo,  continuano  a

permanere le barriere della dipendenza del soggetto diversamente abile dal soggetto normo-abile.

In merito a queste problematiche, con la piattaforma non si intende realizzare un sistema di mobilità ad immagine dell’uomo medio, specializzando alcune sue funzioni per i soggetti diversamente abili. L’approccio da seguire è radicalmente diverso, in quanto si vuole dar vita ad un sistema in cui il maggior numero di qualità, diversità  e  possibili  deficit  di  un  essere  umano,  concorrono  in  misura  uguale  alla  determinazione  e  alla strutturazione delle funzioni e delle opportunità del sistema stesso. In aggiunta, l’atto tramite il quale la funzione richiesta viene erogata, non deve assumere, a seconda della tipologia di utente, forme tanto diverse da implicare e far rilevare quella differenziazione tra abile e diversabile cui si accennava precedentemente. La sfida è porre in essere un servizio “anonimo” nei confronti del cittadino, vale a dire un servizio che non distingua l’utente in base alla sua tipologia, ma operi una distinzione della prestazione basandosi unicamente sulle esigenze che l’utente di volta in volta esprime. D’altra parte, la realizzazione di un sistema intorno al valor medio delle diverse variabili che lo contraddistinguono, è un approccio che tende a privilegiare l’efficienza piuttosto che l’efficacia, in quanto quest’ultima  è  in  generale  più  onerosa  rispetto  alla  prima.  Ma  l’onerosità  di  un  intervento  non  costituisce  la giustificazione per trascurare, come in questo caso, una porzione non indifferente di cittadini. Quand’anche si fosse di fronte ad una minoranza, la sola efficienza potrebbe essere perseguita in una prospettiva in cui una maggiore attivazione di risorse è sinonimo di loro spreco. Viceversa, se si ritiene che il valore aggiunto risiede nella possibilità che tutte le persone possano e debbano fruire nella stessa misura di un servizio pubblico, allora è  inevitabile  porre  come  target  l’efficacia  dell’intervento.  La  piattaforma  per  soddisfare  le  variegate esigenze dell’utenza, tra le varie opzioni e funzioni possibili offre le seguenti:

•
indica,  su  richiesta  dell’utente,  i  mezzi  più  consoni  a  soddisfare  le  loro  esigenze  di  mobilità.  Questo significa che, valorizzando le risorse già in essere, vengono fornite informazioni quali il numero di posti a sedere, presenza di climatizzazione a bordo, fermate e tempistiche dei mezzi attrezzati e maggiormente idonei per disabili (assenza di gradini interni, pianale ribassato, dispositivi di inginocchiamento, cioè di piegamento  laterale  per  favorire  l’accesso  alle  persone  con  problemi  motori,  dispositivi  di  pedana retrattile  per  l’accesso  di  carrozzine  per  disabili,  sistemi  di  segnalazione  acustica  per  facilitare  la localizzazione e l’apertura delle porte dei veicoli per i soggetti aventi una ridotta capacità visiva). La sfida

in atto, come detto in precedenza, è giungere alla definizione di un sistema quanto meno specializzato e

“ghettizzato” possibile, ma questo progetto, essendo incentrato sulla “società dell’informazione” e non direttamente  sulla  progettazione  dei  mezzi  di  trasporto,  deve  tener  conto  delle  infrastrutture  che attualmente utilizzate dal gestore del parco autobus.

•
indica  i  tragitti  urbani  caratterizzati  da  minori  difficoltà  per  il  loro  svolgimento  (presenza  o  meno  di marciapiedi,  aree  pedonali,  esistenza  di  barriere  architettoniche,  minor  numero  di  attraversamenti stradali, zone a maggiore tasso di inquinamento);

•
eroga  le  informazioni  tramite  riproduttori  vocali  per  facilitare  la  mobilità  dei  cittadini  con  deficit  della comunicazione;

•
informa tempestivamente l’utente sullo stato di servizio dei mezzi.

Questi  funzioni  interloquiscono  e coinvolgono  il cittadino  a valle del  sistema,  vale  a  dire nel  momento stesso della fruizione del servizio. In realtà, la strutturazione e la composizione degli strumenti ad uso e consumo dei cittadini devono chiamare in causa questi soggetti, specialmente se portatori di istanze particolari, anche nelle fasi in cui sono prese decisioni loro concernenti. Scende che è necessario ricercare e approntare dei mezzi che consentano all’utente una piena partecipazione a scelte che lo riguardano in modo così vitale. A tal proposito, nello  sportello  telematico  della  piattaforma ,  è  prevista  l’attivazione  di  un  Forum  tramite  il  quale  tutti  gli utenti possano esprimere disagi, pareri, consigli e possibili miglioramenti sul funzionamento della piattaforma. In tal modo si intende dar vita a quella dialettica tra utenti e gestore che è alla base dell’affermazione di un sistema realmente a misura del cittadino. I soggetti diversamente abili e le utenze deboli possono trovare nel Forum un canale privilegiato per esprimere le loro specifiche esigenze.

Il  monitoraggio  dei  parametri  operativi  del  sistema,  comprende  anche  la  rilevazione  di  eventi  quali  incidenti stradali, ingorghi, incidenti a bordo dei mezzi a carico degli utenti e cosi via. Tenendo conto che la fascia degli anziani, dei diversamente abili e dei bambini, è la più soggetta al rischio di incidenti, l’elaborazione di opportuni indicatori (l’indice di lesività ad esempio), permette di stabilire quali siano le condizioni in cui maturano i maggiori rischi  per  gli  utenti  e  quindi  di  intervenire  in  maniera  puntuale  sulle  situazioni  che  investono  più  da  vicino  le utenze deboli.


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

	Le soluzioni tecnologiche proposte in questo progetto, prevedono il soddisfacimento di due obiettivi, già contenuti nello specifico della tematica b) della misura 6.2 e rappresentano un notevole balzo in avanti rispetto alla stato dell’arte:

LE TECNOLOGIE PROPOSTE

ITS- Sistema informativo integrato per il monitoraggio del trasporto pubblico

La colonna portante del sistema da sviluppare è costituita essenzialmente da una nuova tecnologia informatica da implementare, che, definito  un  qualsivoglia  numero  di  variabili  obiettivo  da controllare, sondi in maniera “intelligente” le diverse combinazioni tra i valori dei parametri in ingresso con lo scopo di produrre la soluzione di miglior compromesso (cioè la soluzione di  ottimo)  rispetto  all’obiettivo  o  agli  obiettivi  definiti,  in  relazione  alle  condizioni  al  contorno  e  ai  vincoli  che caratterizzano  il  sistema.  La  tecnologia  informatica  si prevede potrà essere strutturata  in un Ambiente di Progettazione e Ottimizzazione Multi-Obiettivo che attualmente non ha riscontri di mercato di pari livello per quanto riguarda campi di applicazione e potenzialità.

L’integrazione e la “customizzazione” di questa tecnologia all’interno di una piattaforma telematica destinata al settore  della  mobilità,  dovrà essere  realizzata  in  accordo  al  principio secondo  il quale  il  cittadino  deve  diventare  protagonista  della  sua  mobilità,  sfruttando  nel  miglior  modo  l’offerta  che  i soggetti preposti alla mobilità delle persone mettono a disposizione. In accordo a questa affermazione, scende allora che la piattaforma telematica deve essere progettata in modo tale che essa sia un potente strumento di controllo, coordinazione e previsione nelle mani dell’ente gestore del trasporto pubblico, ed un flessibile mezzo tramite il quale il singolo utente anche se portatore di handicap possa organizzare i suoi spostamenti in maniera più efficiente ed efficace. In particolare, essa consente al gestore della piattaforma stessa:

5) l’ottimizzazione delle prestazioni e dell’utilizzo del sistema pubblico di mobilità delle persone in funzione dei seguenti fattori:
a)  valore assoluto del bacino d’utenza (cittadini residenti in ambito urbano ed extraurbano); 
b) andamento  della  domanda  in  funzione  dell’arco  della  giornata,  dell’arco  settimanale,  del  periodo stagionale , nonché in funzione della eventuale peculiarità della stessa (interventi disabili a/o ridotta capacità motoria
c) copertura del territorio e/o planimetria cittadina;
d) disponibilità
,affidabilità  e  sicurezza  dei  mezzi  con  la  introduzione di  procedure  innovative  nei processi manutentivi
e) richieste specifiche (orari di transito e percorsi dei mezzi attrezzati per l’incarrozzamento dei disabili)
f) eventi  imprevisti  (incidenti,  ingorghi,  blocchi  del  traffico  causa  superamento  soglia  di  guardia  per sostanze su cui vige un limite di legge, ecc.);.);
6) il  controllo  in  tempo  reale  della  posizione  della  flotta  dei  mezzi  pubblici  (da  eseguire  tramite  un  apposito apparato software – hardware installato a bordo veicoli) e quindi analizzare il rispetto del loro programma di servizio;
7) la  gestione,  la  pianificazione  e  il  coordinamento  con  le  differenti  tipologie  di  trasporto,  in  maniera  tale  da costruire una rete intermodale di trasporti.
8) L’interazione con un sistema telematico di prenotazione del car sharing di autovetture a idrogeno. Nello specifico, utilizzando tecnologie di telecomunicazione mobile esistenti, il sistema permeterà a ogni utente intenzionato a raggiungere le spiagge o i centri cittadini di inviare un sms di prenotazione che verrà raccolto dal mezzo disponibile più vicino i grado di offrire il richiesto servizio di trasporto. Appositi modelli computerizzati verranno sviluppati per permettere alle auto a idrogeno di calcolare le distanze da percorrere con sicurezza fra un rifornimento e l’altro.

Sistema di distribuzione e alimentazione a Idrogeno per autovetture ibride 

Si realizzeranno, come già sperimentato in Toscana, sia nuove generazioni di auto bi-fuel benzina/idrogeno che una stazione di rifornimento di idrogeno prodotto localmente attraverso sistemi eolici e fotovoltaici che alimentano unità elettrolitiche che producono l’idrogeno secondo le esigenze del momento.

Le auto a idrogeno saranno in grado di trasportare l’utenza fra  centri abitati e le località balneari con una autonomia di all’incirca 130/150 kilometri, e si riforniranno secondo procedure rodate, e in un distributore di idrogeno da fonti rinnovabili, quindi con un processo di produzione a impatto ambientale zero, in modo da effettuare il rifornimento prima dell’esaurimento dell’idrogeno nel serbatoio fermo restando che anche in questo malaugurato e improbabile caso, le auto essendo dotate anche di propulsione a benzina, potranno comunque coprire la distanza presumibilmente breve che le separa dal distributore.        

L’innovazione sta nello sfruttamento della nuova generazione di elettronica che, tra il 1998 e il 2000, le case automobilistiche hanno trasferito nel funzionamento dei motori endotermici (a scoppio) e che può essere utilizzata per ottimizzare la combustione dell'idrogeno in questi motori.

Premesso che, contrariamente a ciò che molti ritengono, l'idrogeno non è più pericoloso del metano  (lo afferma anche il Prof. Carcassi docente di Sicurezza all'Università di Pisa), gli obiettivi che il progetto si propone per l’uso di veicoli con propulsione ad idrogeno si articolano su due aspetti fondamentali:

1. l’implementazione di una tecnologia di facile produzione dell'idrogeno a basso costo ed a basso impatto ambientale

2. veicoli a costi poco superiori ad identici veicoli alimentati a metano in attesa che le case automobilistiche mettano in produzione di serie veicoli alimentati anche con IDROGENO;in questo caso il prezzo del veicolo potrà essere uguale al veicolo alimentato a metano

Il primo obiettivo si raggiunge producendo “on site” (sul posto) l'idrogeno per via elettrolitica utilizzando Energie Rinnovabili: Eolica e Fotovoltaica oppure in orari nei quali l'energia elettrica può essere fornita a basso costo (notturni e festivi. 

Per produrre l'idrogeno esistono diverse possibilita', le due più utilizzate sono:

· per via chimica tramite il “REFORMING” da idrocarburi

· per via elettro-chimica tramite ELETTROLISI 

Nel progetto si intende perseguire questa seconda via, certamente la più semplice e la più pulita. 
Infatti il REFORMING degli idrocarburi (molecole di idrogeno+carbonio) produce inevitabilmente “scarti” contenenti carbonio e anidride carbonica (CO/CO2) che sono tossici e ad effetto serra che devono assolutamente essere confinati/eliminati con costi aggiuntivi al ciclo energetico. Inoltre il sistema di REFORMING non è flessibile ed obbliga gli impianti a cicli di 24 ore al giorno per settimane e quasi sempre è necessaria la presenza di operatori mentre gli elettrolizzatori possono essere accesi e spenti come semplici elettrodomestici.

L'ELETTROLISI consiste nella rottura di una molecola di acqua (H2O). Il sistema è molto flessibile perché gli elettrolizzatori possono passare da una produzione ZERO al 100% e viceversa in pochi secondi.

Nell’ambito del progetto si intende:

3) realizzare un  distributore composto da: 

a) un'unità di generazione a cella elettrolitica, di varia capacità produttiva; di un dispositivo di purificazione ed essiccazione; un compressore per aumentare la densità del gas (come avviene già oggi per il metano) ed una batteria di contenitori per lo stoccaggio dell'idrogeno in modo da avere un “POLMONE” in grado di sopperire alle punte di richiesta degli utilizzatori e permettere di fare il “pieno” in pochi minuti come si fa con il metano. 

b) La “colonnina” dispenseer dell'idrogeno è esternamente identica a quella del metano, con materiali, componenti, raccordi e tenute specifiche per idrogeno data la differenza di questo gas rispetto al metano.

per dimostrare la fattibilità di realizzazione di un veicolo che marcia con idrogeno, realizzerà vari prototipi partendo dalla MULTIPLA e dal DOBLO' benzina/metano realizzando versioni Bi-Fuel benzina/idrogeno.      


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

	Il progetto garantisce l’adeguatezza scientifica attraverso l’adozione di due modelli organizzativi

1. un modello organizzativo standard per l’attuazione del progetto, che prevede un’attuazione, nelle singole attività, per FASI

2. Un modello organizzativo gestionale, rivolto alla gestione complessiva del progetto all’interazione tra gli attuatori dello stesso

 Modello organizzativo di attuazione del progetto
Il  modello  organizzativo  di  progetto  prevede  una  struttura  fortemente  integrata  per  il  cui  sviluppo  si  possa procedere in maniera parallela sulle diverse fasi.

L’articolazione dell’intervento avverrà seguendo la seguente struttura per fasi:

FASE 1)
ANALISI E STUDIO
A.   Avvio del processo di Valutazione congiunta delle esigenze.

B.   Conclusione del processo di Valutazione congiunta delle esigenze. C.   Definizione del programma esecutivo.

Recepite le osservazioni ed i suggerimenti ricavati dagli incontri con gli amministratori e i dirigenti delle
strutture coinvolte (Regione Puglia, Partners coinvolti, gruppo di project management), secondo quanto previsto  in  questa  fase,  lo  Staff  di  progetto  del  soggetto  attuatore  formulerà  il  Piano  Esecutivo  per l’erogazione del servizio.

D.   Acquisizione dei profili d’utenza e di fabbisogno

Un primo intervento di divulgazione del Piano Esecutivo delle Attività avrà lo scopo di informare e sollecitare gli attori interessati sui contenuti del progetto. Nel processo di valutazione congiunta delle esigenze i soggetti coinvolti esprimeranno le proprie specifiche esigenze formative e quelle dei loro utenti in un formulario, messo a punto dal soggetto attuatore.

L’obiettivo della realizzazione di tale attività è quello di:

-
raccogliere   le   diverse   esigenze   ed   osservazioni   in   funzione   di   una   migliore   e   più   aderente organizzazione delle attività generali di progetto;

-
avviare l’attività di pianificazione del progetto.

FASE 2)
PROGETTAZIONE ED ATTUAZIONE
Questa fase sarà concentrata:

-
sulla progettazione preliminare e definitiva;

-
sulla razionalizzazione dei processi amministrativi e organizzativi,

-
sui processi e le procedure di erogazione di servizi;

-
sulla loro razionalizzazione con l’obiettivo di una loro gestione integrata con altri sistemi esistenti. Tutte le fasi saranno accompagnate e concluse da una attività di formazione ed informazione.

Modello organizzativo di gestione del progetto 
Lo  scopo  principale  legato  alla  creazione  di  una  struttura  per  la  gestione  di  un  Progetto  generalmente  viene definita con l’obiettivo di:

1.   mantenere corti  i percorsi decisionali.

2.   individuare i centri di responsabilità tecnica e amministrativa

3.   garantire la massima partecipazione dei soggetti attuatori delle iniziative allo sviluppo del Progetto attraverso un coordinamento generale;

4.   assicurare la visibilità del Progetto e l’assistenza a tutti i partecipanti attraverso la costituzione di uno staff tecnico e amministrativo con funzioni di Project office e di facilitatore di processo.

Tale organizzazione è ancora più necessaria ed utile in una Pubblica Amministrazione, la cui strutturazione e le cui procedure burocratiche risultano condizionare pesantemente l’attuazione di progetti complessi.

Il  presente  capitolo  definisce  l'organizzazione  di  una  Struttura  di  Gestione  per  la  realizzazione  del  presente progetto.

La  Struttura  di  Gestione  utilizzata  per  la  gestione  del  presente  progetto  è  di  elevata  complessità,  ma commisurata alla elevata complessità del progetto.

Il coordinatore delle progetto (Project Manager), nonchè Capofila dell’aggregazione sarà l’Università degli Studi  di Lecce , attraverso il prof. ing. Domenico Laforgia.

Per  la  gestione  del  progetto  si  concluderà  una  accordo  tra  le  parti  che  potrà  avere  la  forma  giuridica  di raggruppamento di imprese, consorzio o altra forma giuridica vincolante tra le parti per l’attuazione dello stesso progetto

La  Struttura  utilizzata  per  la  gestione  del  progetto  si  compone  di  un  organismo  centrale  di  Direzione  e Coordinamento dell’intero Programma e di strutture gemelle, una per ogni WP, facenti capo ad un Responsabile, deputate alla gestione coordinata delle Iniziative.

Le funzioni individuate sono le seguenti:

1.   Direzione Generale
2.   Comitato di Direzione
3.   Coordinatore Scientifico
4.   Project manager
5.   Responsabile di AT
Direzione Generale
La   Direzione   Generale   è   composta   dai   Legali   rappresentanti   o   loro   delegati,   di   ciascun   componente dell’aggregazione.

La  Direzione  Generale  è  l’organismo  che  esprime  la  Rappresentanza  Legale  nella  gestione  del  progetto  nei confronti del committente

La Direzione Generale:

•
risponde dell’investimento di Progetto e dei risultati raggiunti

•
emana le direttive ed i provvedimenti tecnico amministrativi necessari all’avvio e alla gestione del progetto

Comitato di Direzione
Il Comitato di Direzione è l’organismo di coordinamento dell’intero Progetto .

E' composto dalla Direzione generale, dal Project Manager e dai Responsabili di ciascun WP.

Il Comitato di Direzione:

•
approva le eventuali Modifiche al Progetto che il Project Manager dovrà sottoporre all’ASI.

•
definisce e predispone le direttive ed i provvedimenti tecnico amministrativi necessari all’avvio e alla gestione congiunta del progetto;

•
approva  tutti i rapporti di Progetto a valenza esterna;

•
approva le procedure e gli standard necessari alla gestione del progetto;

•
realizza il raccordo operativo fra le Attività di progetto (AT)

Coordinatore Scientifico
Il Coordinatore Scientifico è una funzione consultiva in staff al Responsabile di Progetto con il compito di fornire consulenza  e  assistenza  scientifica  nella  gestione  del  progetto,  ai  fini  dell'integrazione  dei  risultati  delle  varie iniziative.

Per assicurare un adeguato sostegno a tutte le iniziative sono individuati uno o più coordinatori scientifici.

Project manager (o responsabile di progetto)


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

	      Il progetto mira a valorizzare e rafforzare la neo costituita Università dell’Idrogeno, la cui sede è collocata a Monopoli, presso la sede della Casa d’Europa.

Questa è il primo centro di formazione e informazione su idrogeno e nuove energie rivolto alle imprese pugliesi nazionali e internazionali.

L’idea obiettivo è quella di utilizzare le personalità e potenzialità che collaboreranno con l’Università dell’idrogeno, per sviluppare un indotto su tale tematiche e sensibilizzare le imprese e gli enti locali ad investire in energie alternative e nella formazione di esperti in questo settore.

Da questo putno di vista sicuramente il presente progetto potrà essere un punto nodale per l’attrazione sia di forme di investimento che di potenziamento del centro nato a Monopoli, ponendosi come avanguardia nella sperimentazione di forme alternative per la mobilità sostenibile.


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

	Lo sviluppo dell’intero progetto richiederà l’impegno di un gruppo di ricerca fortemente multidisciplinare.

Saranno necessarie conoscenze tecniche:

· informatiche;

· di connettività e reti

· chimiche

· industriali

· meccaniche, per quel che riguarda l’implementazione del sistema idrogeno, 

ma anche di pianificazione strategica e mobility management per comprendere bene e costruire al meglio i modelli applicativi e i tool informativi da mettere a disposizione degli utenti.

In questo, i  giovani  ricercatori del gruppo di progetto potranno garantire la qualità e tutte le conoscenze necessarie per il successo del progetto      
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	7.3 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E PARTNER 
	
	
	
	
	
	

	
	1.                  VOCI DI COSTO
	
	
	
	
	
	

	PARTNER
	PERSONALE
	CONSULENZE
	LICENZE SOFTWARE
	BREVETTI
	NOLO LEASING
	INFRASTRUTTURE TECNOLOGICHE
	SPESE GENERALI
	IVA
	2.TOTALE

	Università di Lecce - Centro di cultura innovativa di Impresa
	    238.680,00 
	                      -   
	      80.000,00 
	                 -   
	                 -   
	                  100.000,00 
	     20.000,00 
	
	     438.680,00 

	Comune di Monopoli
	      20.000,00 
	         30.000,00 
	                  -   
	                 -   
	                 -   
	                  175.000,00 
	       6.000,00 
	
	     231.000,00 

	Comune di Polignano a mare
	      20.000,00 
	         30.000,00 
	                  -   
	                 -   
	                 -   
	                  175.000,00 
	       6.000,00 
	
	     231.000,00 

	Associazione Università dell'idrogeno - ente no profit
	      31.000,00 
	                      -   
	                  -   
	                 -   
	                 -   
	                                 -   
	                  -   
	
	       31.000,00 

	2.                  TOTALE
	    309.680,00 
	         60.000,00 
	      80.000,00 
	                 -   
	                 -   
	                  450.000,00 
	     32.000,00 
	
	     931.680,00 

	% SUL TOTALE
	33%
	6%
	9%
	0%
	0%
	48%
	3%
	
	100%


   Il presente documento si compone di n. 49 pagine
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