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PROGETTI PILOTA A SOSTEGNO DELL’INNOVAZIONE DELLE IMPRESE E DELLO SVILUPPO SOSTENIBILE
Area tematica (Art. 3 bando)
(
A) Beni culturali e del turismo 
(
B) Sviluppo sostenibile attraverso il miglioramento della gestione della mobilità
(
C) Gestione delle Aree Naturali Protette istituite e dei Siti Natura 2000 (pSIC/ZPS)
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	Sintesi del progetto (10 righe)

	Il progetto propone di implementare un sistema di monitoraggio per il trasporto di materiali soggetti a normativa specifica (ad esempio liquami, amianto, ecc) basato su informazioni fornite da rilevatori di posizione, utilizzanti la tecnologia Galileo/GPS, che – installati sui veicoli adibiti a tale attività – ne forniscano la posizione. Tali informazioni, acquisite e catalogate da un sistema informatico (base di conoscenza), serviranno a identificare itinerari preferenziali ed eventuali infrazioni delle attuali norme che riguardano questo tipo di trasporti. Parte integrante del progetto è un sistema di rilevazione di infrazioni intelligente capace di distinguere il livello di pericolosità degli allarmi per semplificare lo svolgimento dei compiti istituzionali di controllo (spesso rallentati da false segnalazioni d’allarme). Gli Enti responsabili del controllo di questo tipo di trasporti saranno così informati in tempo reale di eventuali infrazioni in corso, con evidente recupero di efficienza di un sistema che, allo stato, non appare appagante. La nuova infrastruttura telematica-informatica sarà assistita da un quadro normativo calibrato sulle possibili applicazioni del sistema di tele-controllo, assistito da adeguate procedure amministrative (anch’esse oggetto di ricerca e sperimentazione) ed orientato all’agevolazione (anche fiscale) dell’adesione allo stesso da parte delle aziende di trasporto.


	1. Proposta progettuale (Art. 3)


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

	Il presente progetto-pilota propone l’implementazione di un sistema intelligente di monitoraggio del trasporto di materiali soggetti a normativa specifica (ad esempio liquami, amianto, ecc.) basato sull’informazione ricavata dai sistemi Galileo e/o GPS installati su veicoli appositamente attrezzati e di conseguenza autorizzati a tale attività. Detto sistema, la cui implementazione sarà curata – oltre che sotto il profilo tecnico-informatico – anche sotto l’aspetto giuridico amministrativo e istituzionale, dovrà migliorare in concreto la gestione del traffico di materiali soggetti a normativa specifica su ampia scala, sostenendo la crescita economica e la qualità della vita dei cittadini pugliesi mediante la riduzione dei rischi collegati ai trasporti ed arginando il problema delle discariche abusive in siti il cui equilibrio ambientale potrebbe essere profondamente alterato dall’introduzione di queste sostanze (si pensi ad esempio all’area delle gravine, caratterizzata da un’estensione ampia che la rende difficile da monitorare e da una ricchezza naturale così elevata da essere dichiarata “patrimonio dell’umanità’ dall’UNESCO). 
L’infrastruttura telematica-informatica, che sarà suscettibile di immediata adozione sia da parte delle imprese di trasporto che da parte degli Enti pugliesi deputati al monitoraggio di tali attività, si basa sulla definizione di una ottimale rete di ruoli inter-istituzionali che consenta (anche con il supporto di norme che favoriscano l’adozione della nuova tecnologia) di intervenire in via preventiva nel trasporto di merci e rifiuti speciali e pericolosi.

Il sistema  TELE.SICUR.TRAS. muove dalla dotazione (dei mezzi abilitati a tale attività) di transponder commerciali in grado di comunicare ad un sistema centrale (HUB) la posizione del veicolo. Il responsabile dell’attività dovrà ottenere, prima dell’inizio del trasporto, via web ed in modo automatico, l’autorizzazione con l’indicazione del proprio ID. L’autorizzazione conterrà l’itinerario e le prescrizioni visti il Codice delle Strada e i Regolamenti Locali. Durante il percorso, il sistema informerà automaticamente l’HUB della sua posizione. Tale informazione sarà utilizzata per:

-verificare l’effettivo itinerario seguito dal mezzo, sia ai fini della sicurezza sia per fini statistici e/o di controllo da parte delle competenti Autorità

-valutare eventuali comportamenti sospetti come variazioni di percorso, soste prolungate, ecc.;

-aggiornare una banca dati sui tempi di percorrenza delle zone attraversate dall’automezzo.

Quest’informazione può essere vista come l’esperienza acquisita dal sistema che, arricchendosi giorno per giorno, permetterà di ridurre sempre di più il numero dei falsi allarmi, accertando le abitudini dei trasportatori e le condizioni di traffico dei loro percorsi “abitudinari”.

Non sarà trascurata la fattibilità concreta dell’iniziativa, la quale esige un’attenta valutazione delle condizioni normative e delle scelte effettuate dagli enti locali in punto di politica di controllo del territorio. La nuova tecnologia può trovare concreta applicazione nel caso in cui convergano gli interessi delle istituzioni preposte al controllo del territorio e dei soggetti pubblici o privati cui è affidato il servizio di trasporto di tali merci. 

Per realizzare tale convergenza possono essere adottati strumenti coercitivi (quali l’approvazione di una legge regionale che subordini l’autorizzazione – anche provinciale – al trasporto alla preventiva adozione del sistema TELE.SICUR.TRAS.) ovvero meramente persuasivi (quali politiche tariffarie agevolate o benefici fiscali limitati ai tributi propri regionali e locali per gli operatori che aderiscano spontaneamente al sistema di monitoraggio e controllo). Certo occorre, a tal fine, predisporre e valutare assieme alle autonomie locali un apparato di norme o una prassi amministrativa che garantiscano la piena funzionalità e l’utilità concreta dell’iniziativa articolata sugli strumenti della società dell’informazione.

Il progetto-pilota prevede, altresì, attraverso la partecipazione diretta al partenariato sia degli enti locali soci del CIASU (Provincia di Brindisi e Comune di Fasano) e della Provincia di Taranto, che dell’Università che, soprattutto, delle imprese private operanti nel settore, la diffusione di strumenti ed applicazioni della Società dell’Informazione alla creazione di nuove opportunità di business (start up) collegate alla messa a punto di nuovi servizi/prodotti quali quelli legati alla gestione dei trasporti (in prima battuta liquami).  Saranno così identificate le specifiche competenze pubblico/private finalizzate alla conoscenza esatta delle condizioni dei trasporti di materiali soggetti a normativa specifica sul territorio oggetto dell’applicazione in oggetto. Il progetto garantisce inoltre la messa a disposizione di competenze e servizi specialistici rivenienti dal Politecnico e dall’Università degli Studi di Bari, nonché da alcuni tecnici di Legambiente Puglia. Vi è infine da evidenziare che le reti realizzate (GPRS per le comunicazioni e Internet/intranet per l’erogazione dei servizi dati) possono fungere da base di connettività per ulteriori progetti/applicazioni.

Il sistema proposto è infatti altamente innovativo, sia dal punto di vista delle tecnologie che propone di applicare, sia dal punto di vista del suo obiettivo. Infatti, i dati ottenuti sulla circolazione dei mezzi trasportanti materiali soggetti a normativa specifica, permettono il riconoscimento automatico di situazioni anomale per mezzo di algoritmi di analisi intelligenti. Questi algoritmi consentono l’implementazione di un sistema di controllo intelligente, capace di interpretare le informazioni ottenute in tempo reale dai veicoli trasportatori di materiali soggetti a normativa specifica, di relazionarle alle informazioni contenute nella base di intelligenza del sistema (che si evolve dinamicamente ed autonomamente) e di riconoscere le situazioni di allarme. 

In letteratura si trovano dei sistemi di monitoraggio dedicati a valutazione/gestione a livello macroscopico delle condizioni del traffico. Le più avanzate architetture di questo tipo si basano su una serie di punti di acquisizione dati (centraline di rilevamento) connessi ad una centrale operativa. Questa centrale operativa gestisce tutti i dispositivi di controllo del traffico ed interagisce con i servizi pubblici per affrontare le situazioni di congestione ed emergenza. Tuttavia questi sistemi analizzano/gestiscono il traffico a livello macroscopico, ma per applicazioni come quelle oggetto del presente progetto, devono essere superati da nuove tecnologie (come ad esempio quella proposta in questo progetto) che permettano di discriminare fra i vari “tipi” di traffico al fine di rendere più agevole e di minimizzare l’impatto ambientale di alcuni tipi di trasporti come ad esempio quello di materiali soggetti a normativa specifica.

Il problema principale delle applicazioni di monitoraggio “classiche”, ovvero basate su centraline di rilevamento fisse, è l’ubicazione delle centraline (costose e quindi poco numerose) e l’estrazione automatica di informazione utile, in forma di previsione ed analisi, che permetta agli operatori del centro di controllo del traffico di prendere decisioni in maniera più informata ed efficiente. Un primo possibile approccio alla soluzione di questo problema consiste nell’applicazione di sistemi di intelligenza artificiale basati sulla conoscenza della gestione del traffico denominati ITMS (Intelligent Traffic Management Systems). 

Esistono molte ragioni che conducono all’introduzione di queste strategie nei sistemi di gestione dei trasporti, tra cui:

· i sistemi attuali di gestione e controllo incontrano delle limitazioni quando si imbattono in situazioni critiche di alta congestione del traffico. Il problema della congestione è endemico in molti punti della rete stradale e, normalmente, la sua soluzione risulta difficile se si considerano solo le analisi locali del comportamento del traffico. Questo problema richiede un controllo più strategico e quindi, dei metodi di analisi/controllo di livello più elevato. 

· il ruolo degli operatori umani nei centri di controllo del traffico è cruciale, tuttavia la loro presenza porta all’insorgere di tutti i tipici problemi connessi alla “presenza dell’ uomo nei centri di controllo”

· l'integrazione progressiva di sistemi più complessi di monitoraggio e gestione nelle nuove architetture di gestione del traffico, aumenta la quantità di informazioni a tal punto da diventare ingestibili da operatori umani. Esempi tipici di questa situazione sono i sistemi di gestione dei percorsi, della rilevazione automatica degli eventi, ecc. In questo contesto compare la necessità di sistemi automatici che aiutino l'operatore umano ad analizzare il comportamento e lo sviluppo del traffico.  Questi sistemi non devono sostituire l'operatore umano, ma comportarsi come assistenti intelligenti che cooperano nel prendere decisioni.

Questi sistemi utilizzano spesso il paradigma dell’intelligenza artificiale tradizionale, che separa la conoscenza dai processi inferenziali e che usa metodi classici per l'estrazione della conoscenza dall'esperto risultano però complessi e difficili da modellare/aggiornare.

In questa ottica, nell’ambito del progetto pilota si intende sperimentare un nuovo approccio all’intelligenza artificiale capace di mitigare molti di questi problemi. Detto approccio richiede l’utilizzo di un nuovo paradigma di calcolo basato sull’impiego degli Agenti Intelligenti. Un agente intelligente è un sistema di calcolo capace di realizzare azioni autonome in maniera flessibile per raggiungere i propri obiettivi.  Fra le proprietà che deve avere un agente intelligente per raggiungere i propri obiettivi ricordiamo: autonomia, comportamento reattivo e proattivo, capacità di interazione con altri agenti o esseri umani.  

La tecnologia degli agenti viene applicata a diversi campi come: raccolta di informazioni, simulazioni e controllo dei processi, monitoraggio ambientale, valutazioni e predizioni finanziarie ecc.

Ci sono tre caratteristiche degli agenti intelligenti che li rendono particolarmente indicati nei processi di monitoraggio del traffico di mezzi trasportanti materiali soggetti a normativa specifica:  

· Adattabilità: Gli agenti intelligenti possono adattare il loro comportamento ed imparare dalle situazioni che si incontrano.
· Comunicazione: La comunicazione permette che i vari agenti cooperino nella soluzione di un problema e rende possibile l’integrazione di informazioni derivanti da diverse fonti e/o esperienze precedenti;

· Proattività degli agenti: Esso implica la capacità di valutazione e gestione delle situazioni di crisi ancor prima che si verifichino. 
D'altra parte le architetture basate sugli agenti presentano le caratteristiche ideali per la creazione di sistemi aperti (per sistema aperto intendiamo quei sistemi che possono cambiare dinamicamente). Questi tipi di sistemi sono necessari quando non sono conosciute a priori tutte le caratteristiche del problema, o quando queste possono cambiare col tempo o sono molto eterogenee.


	B. I fabbisogni da soddisfare (2 pagine)

	Le soluzioni proposte nell’ambito del progetto pilota intendono soddisfare fabbisogni particolarmente avvertiti dalla comunità regionale e dalle istituzioni (ma, più in generale, tipici dell’età moderna) che orbitano attorno alla sicurezza dei trasporti pericolosi e alla interazione preventiva tra istituzioni preposte al controllo di tali attività ed imprese addette.

L’importanza della prevenzione delle situazioni di rischio e dell’indirizzo delle attività pericolose induce il partenariato a progettare un sistema che garantisca il costante monitoraggio e l’interazione nella circolazione delle merci e/o materiali soggetti a normativa specifica e dei rifiuti speciali. si basa sull’applicazione della telematica alle reti di trasporto. Muovendo dal rilievo dell’insufficienza degli odierni strumenti di controllo del fenomeno, si intende avviare un progetto “apripista” (orientato alla diffusione su scala regionale di un innovativo servizio telematico avanzati) per la creazione di un sistema complesso di controllo, indirizzo e intervento delle istituzioni interessate e di una futura Agenzia regionale nel settore della mobilità.

Si mira, pertanto, alla soddisfazione di molteplici fabbisogni particolarmente avvertiti dalle istituzioni locali e dalle associazioni ambientaliste (entrambi coinvolti nelle attività di ricerca e sperimentazione). Il puntuale monitoraggio della rete di trasporto dei rifiuti e merci speciali e pericolose, effettuato in tempo reale e sotto la regia di alcuni centri di raccolta dati, consente di perseguire l’importante obiettivo di attuare una strategia di prevenzione e costante controllo dell’inquinamento e delle situazioni di rischio, evitando gli enormi oneri fino ad oggi gravanti sugli enti in occasione delle situazioni patologiche o per la repressione di fenomeni abusivi.

Accanto alla tutela dell’ambiente e della salute della cittadinanza pugliese, il sistema crea una rete inter-istituzionale idonea ad evitare sovrapposizioni di compiti ed ostacoli burocratici tipici delle odierne politiche di controllo dei traffici pericolosi.

La composizione e sperimentazione di un quadro giuridico appropriato alle nuove opportunità offerte dalle tecnologie di cui si propone l’adozione consentirà di offrire all’intero territorio regionale, già all’esito delle attività progettuali, un sistema complesso collaudato e suscettibile di rapida messa a regime, rendendo immediati i benefici di un progetto che interviene in una materia particolarmente delicata e sulla quale si registra la massima sensibilità delle istituzioni locali, nazionali e comunitarie. 
Del resto l’esigenza di un sistema di monitoraggio capace di rilevare/prevenire le discariche non autorizzate di materiali soggetti a normativa specifica da parte di autotrasportatori, è fortemente avvertita anche nel campo della tutela ambientale. Quello delle discariche abusive di materiali soggetti a normativa specifica in siti non adibiti a quell’utilizzo, è un problema molto grave: è ben noto il concetto di vulnerabilità dei bacini ed è altrettanto noto che spesso le discariche di questo tipo colpiscono zone così delicate da rendere difficile la quantificazione economica dei danni arrecati all’ambiente.
Il sistema appare peraltro assolutamente complementare alle nuove indicazioni comunitarie in tema di trasporto di merci pericolose. È appena il caso di segnalare che si opera in un settore armonizzato dal punto di vista della disciplina normativa. Ciononostante la complessità della materia e degli adempimenti stabiliti dall'accordo europeo relativo ai trasporti internazionali di merci pericolose su strada, dalle Direttive Comunitarie (in particolare la Direttiva Comunitaria 2000/61/CE)  e dall’ADR (Accord Dangereuses Route, sintesi di "Accord europeen rélatif au transport international des marchandises dangereuses par route"), appaiono di non facile applicazione, suggerendo di promuovere – come il presente progetto promuove – una forma istituzionale di assistenza e controllo a favore delle imprese operanti nel settore.

Il fabbisogno delle imprese private di una corretta applicazione della disciplina vigente, del rispetto degli adempimenti, mai come in questo caso corrisponde all’interesse delle istituzioni coinvolte. Ecco perché il sistema della ricerca pugliese propone una nuova tecnologia in grado di “interfacciare” gli organi deputati all’indirizzo e al controllo con le imprese dedite al trasporto di rifiuti speciali e merci pericolose, realizzando una convergenza di sforzi, l’ottimizzazione e semplificazione dei processi decisionali ed autorizzatori, il controllo in tempo reale dei fenomeni, la creazione di banche dati utili a individuare abitudini, patologie e a definire strategie di intervento più appropriate.
Adottando le soluzioni ivi proposte si avvia una nuova fase dialettica e costruttiva dei rapporti pubblico-privato in questo delicato settore, con evidenti vantaggi per gli interessi diffusi di sicurezza dei trasporti e di tutela della salute umana.
Il sistema proposto è peraltro suscettibile di immediata applicazione a differenti situazioni, con ciò concorrendo (almeno in via potenziale) alla risoluzione di ulteriori problemi quali quello del traffico, dell’inquinamento ambientale, della repressione degli illeciti.
In ciò risiede uno degli aspetti più interessanti dell’intervento, ovvero la sua adattabilità a molteplici applicazioni, la capacità di creare sinergie inter-istituzionali, la possibile applicazione commerciale del prodotto della ricerca.




	C. Le soluzioni tecnologiche proposte (2 pagine)

	Per la realizzazione del sistema sono state identificati cinque task primari correlati ad analoghi attività. Nel seguito sono elencati i task evidenziando le tematiche principali connesse.

Attività 1 – Acquisizione, trattamento, Gestione dati e distribuzione interna dei dati (responsabile Prof. Di Lecce – Politecnico di Bari) 

Questo task, vista la presenza delle competenze informatiche di rango accademico, si occuperà della realizzazione della struttura informatica e della realizzazione dei data-base associati. L’infrastruttura sarà composta da un numero adeguato di macchine ad elevata affidabilità o in configurazione ridondante proporzionato al traffico da monitorare (5 macchine pentium based in fase iniziale). Le prime stime portano a valutare in 1000 unità la flotta operante in fase operativa, di cui almeno 10 da utilizzare durante i test di questa proposta.
Le tematiche principali sono legate all’estrazione dei dati GPS dal flusso GPRS, alla loro catalogazione e alla correlazione logica con le autorizzazioni emesse. Il task fornirà servizi a tutti gli altri gruppi utilizzando formati web per la semplice interrogazione del sistema e si occuperà inoltre dell’interfacciamento sicuro verso Internet. I risultati scientifici saranno orientati dalla ricerca nel campo dei data-base dinamici, delle tecnologie neurali e per l’intelligenza artificiale, nella messa a punto di algoritmi per la aggregazione dell’informazione e per il data minino anche in ambiente di calcolo parallelo. La trasferibilità nazionale ed internazionale è assicurata dall’elevatissimo numero di pubblicazioni su analoghe tematiche (oltre 100 lavori) prodotte dai componenti del gruppo. Dal punto di vista del Database Management System utilizzato, si prevede di utilizzare un server MySql (software Open Source) che si sta affermando come un standard de facto dal punto di vista delle performance. Nell’ambito di questo progetto il sistema sarà sottoposto ad un carico di lavoro abbastanza elevato, se si pensa che, stando alle prime stime, ogni veicolo in transito nell’area coperta dal sistema trasmette circa 10 Mbytes di dati al giorno, quindi a regime il sistema dovrà essere in grado di memorizzare circa 10 Gbytes al giorno.
Va sottolineato che il sistema oggetto di questo progetto è un “sistema aperto” dal punto di vista delle applicazioni. Ad esempio, se si dotassero alcuni veicoli di un sensore specifico come una line-scan camera, si potrebbe creare un archivio (non necessariamente aggiornato real-time) in grado di fornire allarmi utili alla realizzazione di sistemi capaci di monitorare 'intero fondo stradale allo scopo duplice di valutarne le condizioni (utili per il calcolo delle prestazioni in frenata del veicolo, l’aderenza e altri parametri correlati alla guida in sicurezza) e di evidenziare, classificare, misurare e localizzare eventuali difetti, da comunicare all’ente di gestione delle strade, per la pianificazione degli interventi di recupero del sistema viario in modo congruente ed efficiente.
Il gruppo studierà  la metodologia di progetto a livello di sistema, per specificare, analizzare ed esplorare lo spazio delle soluzioni nell’ambito dei sistemi di monitoraggio e gestione del trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica su strade, inclusi gli aspetti di hardware, sistema operativo e di middleware.
Attività 2 - Regolamentazione del sistema e definizione delle procedure amministrative (responsabile professore ordinario di materie giuridiche indicato dal CIASU)
L’attività si svolgerà su due piani: da un lato curerà la dimensione organizzativo-normativa, dall’altro quella della gestione. 
Sotto il primo profilo, l’attenzione non sarà posta soltanto sulle forme organizzative (strutture, forme sociali, accordi specifici fra enti pubblici o privati) più appropriate e sui processi di gestione (responsabilità, attività, vincoli fra le attività, ecc.), ma si estenderà piuttosto fino allo studio e promozione di schemi giuridici o prassi amministrative idonee a regolamentare il sistema in modo coerente alla nuove soluzioni tecnologiche accolte.
La piena funzionalità di un simile progetto e la sua immediata cantierabilità dipendono del resto dal livello di diffusione della nuova tecnologia tra le imprese di trasporto operanti sul territorio regionale e dalla obbligatorietà (o almeno) convenienza di una sua adozione. Non può ragionevolmente ritenersi che, in assenza di un adeguato apparato normativo, ovvero di un alternativo sistema premiale a carattere fiscale, tali imprese aderiscano spontaneamente al sistema di controllo. 

Da qui la centralità di un’attività espressamente dedicata al confronto tra CIASU, Enti territoriali, forze dell’ordine, imprese e associazioni ambientaliste al fine di studiare e sperimentare un modello regolamentare (a carattere normativo o autorizzatorio-amministrativo) compatibile con gli odierni assetti istituzionali e con le caratteristiche dell’apparato tecnologico proposto da questo progetto.
Vanno esplorati, in tal senso, gli ampi scenari schiusi dalla potestà legislativa regionale (post Titolo V della Costituzione) e dall’ampliamento del potere regolamentare degli enti locali. Vanno verificati i limiti che la disciplina comunitaria e nazionale del settore oppongoo ad una diversa organizzazione dell’attività di trasporto. Tali informazioni dovranno infatti essere incrociate con le possibilità offerte dall’informatica e dalla telematica.
Il CIASU intende peraltro proporre lo schema organizzativo di un’Agenzia regionale che, in stretta collaborazione con le province e gli altri enti locali interessati possa provvedere alla definitiva messa a regime della nuova tecnologia, con ciò amplificandone i collegati benefici per l’intera collettività regionale. La rete di rapporti necessaria a consolidare il ruolo e a semplificare l’attività di coordinamento di competenza della suddetta Agenzia sarà in massima parte definita nel corso delle attività progettuali, divenendo successivamente patrimonio degli enti coinvolti. La stessa sarà dotata di una versione dimostrativa del nuovo software (banca dati centrale).

Si tratta di una fase centrale e trasversale all’intero programma di ricerca, atteso che con essa si garantirà la piena diffusione della nuova tecnologia sul territorio regionale e la progressiva adesione al sistema degli Enti interessati e delle imprese del settore. Centrale, in questa fase, l’apporto della Lombardi, chiamata a fornire testimonianza diretta e suggerimenti in ordine alla realtà quotidiana dell’attuale sistema di trasporto dei rifiuti speciali (esperienze, queste, che possono essere in buona parte mutuate anche nella modellazione dei traffici di rifiuti pericolosi).
Tali attività confluiranno, peraltro, nella fase finale di sperimentazione traducendosi in un bagaglio di conoscenze (necessariamente racchiuso nella banca dati informatica), in una definizione di schemi e procedimenti autorizzatori e amministrativi e in una rete di rapporti che concorreranno a rendere replicabile l’iniziativa in contesti territoriali prossimi.
Attività 3 –Data Mining finalizzato alla sicurezza dei trasporti e alla valutazione del rischio ambientale derivante dagli sversamenti di reflui in zone ad alta vulnerabilità idrogeologica (Responsabile Prof. Vito Uricchio)
Le informazioni disponibili acquisite grazie ai numerosi studi condotti dai partner di progetto, nonché finanziati dalle Province pugliesi, dalla Regione Puglia, dal Ministero dell’Ambiente e dall’Unione Europea, registrano sia situazioni statiche o a lento dinamismo (es. geologia, pedologia, morfologia, etc.) e sia caratteristiche ambientali contraddistinte da una notevole dinamicità ed oggetto di specifiche azioni di monitoraggio (clima, fenomeni di inquinamento delle acque e del suolo, usi del suolo, etc.). 

L’approfondita conoscenza delle caratteristiche intrinseche del territorio, opportunamente raccolte e sistematizzate in data base funzionali allo specifico utilizzo per i controlli ambientali, costituisce una base cognitiva di grande valore sui cui impiantare il Sistema oggetto della presente proposta.

La gestione dinamica di tali informazioni, associata all’applicazione di tecniche di data mining, in grado di estrarre da un insieme di dati contenuti in database distribuiti, informazioni e conoscenze, logiche e spaziali, precedentemente non note e potenzialmente utili alla comprensione di fenomeni complessi, consentirà di supportare gli enti locali (in particolare quelli socie del CIASU e la Provincia di Taranto, che parteciperà alla sperimentazione) nell’individuazione delle cause dell’inquinamento, nell’individuazione delle situazioni di rischio, offrendo la possibilità di orientare le attività di controllo, ottimizzando anche le prestazioni dello stesso sistema TELE.SICUR.TRAS.

La fase applicativa attribuirà particolare enfasi all’analisi delle interazioni esistenti tra componenti ambientali e quelle socio-economiche, in quanto in grado di influenzare il livello di pressione antropica sull’ambiente.  

La conoscenza ottenuta mediante l’applicazione delle metodologie di Data Mining ed Association Rules Discovery, potrà essere di notevole supporto nella definizione di modelli integrati che non tengano esclusivamente conto delle componenti fisico-biologiche ma che pongano particolare attenzione ai flussi di reflui e di rifiuti tossici e nocivi in relazione ai bacini di produzione e di provenienza.

In altri termini, le applicazioni pratiche che si intende implementare nell’ambito del presente progetto si riferiscono essenzialmente alle problematiche legate alla gestione intergrata dei controlli ambientali inquadrati in un contesto complesso, dinamico ed influenzato da variabili socio-economiche e gestionali.
Attività sperimentali di questa portata, attraverso l’implementazione di codici originali, possono concretamente avvantaggiarsi della infrastruttura GRID, oltre che per le necessarie alte prestazioni di calcolo, soprattutto per l’utilizzazione di conoscenza distribuita organizzata in grandi banche dati, contenuta in inferenze e modelli e presente presso gli Istituti di ricerca e le Università del territorio.
In questa fase si farà ricorso a consulenze specialistiche, utili a sviluppare alcune applicazioni dell’infrastruttura informatica.

Ulteriore attività afferente a tale fase è rappresentata dalla creazione di un data-base relativo alle zone con elevata vulnerabilità idrogeologica. In particolare la disponibilità di un originale modello di diffusione derivato dai ben noti modelli di diffusione virale, permetterà la valutazione di rischi relativi ad incidenti.
Tra le ricadute del lavoro del gruppo vi è sicuramente la mappa informatizzata della vulnerabilità del bacino a livello provinciale.

Per tale motivo verrà coinvolto anche personale già operante nel settore ed alcuni collaboratori appositamente arruolati con contratti a termine.
Attività 4 - Studio e modellazione servizio (Responsabili: Prof. Carlo Mongelli e ricercatori indicati dal CIASU, dagli enti locali e da LORAN)

Il gruppo di lavoro, formato da esperti e personale coordinato dal CIASU, si occuperà di dettagliare le prestazioni richieste e di valutare i modelli relativi al traffico e alla sicurezza dei trasporti pericolosi.

Si tratta dei modelli di controllo e indirizzo delle attività di trasporto, in relazione sia alle condizioni di traffico e alla razionalizzazione dei percorsi, sia alla sicurezza dei cittadini e alla salubrità dell’ambiente.

La ricerca, in questa fase, si avvarrà di tutte le informazioni acquisite dal sistema per incrociarle con i dati trasmessi dai trasponder collocati sui veicoli. 

La velocità dell’elaborazione del dato, utile a consentire la immediata interazione tra il centro di controllo (futura Agenzia regionale) e il veicolo in movimento sarà in una prima fase ridotta dalla definizione delle variabili e dallo studio (anche in collaborazione con i vigili del fuoco, con gli uffici traffico dei comuni, con gli assessorati competenti delle province e della regione) delle soluzioni ottimali in riferimento a ciascuna tipologia di trasporto e alla collegata disciplina giuridica.

Al termine della fase di ricerca il sistema dovrà essere in grado di interagire automaticamente con i trasportatori, suggerendo loro gli itinerari più appropriati e “leggendone” in modo chiaro le informazioni in output.

Anche con il ricorso a strumenti algoritmici e di modellazione si cercherà di pervenire ad un sistema “intelligente”, capace di definire anche in via automatizzata (ove necessario) soluzioni dei problemi insorti o ventagli di opzioni per gli autisti. 

Il sistema dovrà individuare in automatico le opzioni secondo precise priorità che, privilegiando la sicurezza dei cittadini, saranno utili alla “cabina di regia” all’atto di affrontare situazioni di emergenza o particolari imprevisti.

Analoghe scelte dovrà compiere il sistema (ovviamente sulla base della sua preventiva modellazione ed aggiornamento) in relazione ai percorsi ottimali dei rifiuti speciali, al fine di adoperare il regime autorizzatorio on-line come strumento preventivo per lo sversamento abusivo dei rifiuti medesimi: a tal fine l’autorizzazione sarà revocata automaticamente (con segnalazione d’allarme) non appena il mezzo devi dal percorso prestabilito ovvero si diriga verso aree presumibilmente non vigilate. 
Attività 5 – Sperimentazione, gestione documentazione e generazione protocolli di utilizzo (responsabile LORAN)

Nell’ambito di questa attività si intende definire e realizzare la documentazione dell’intero progetto in tutte le sue diverse fasi sino alla realizzazione del prodotto finale seguendo gli standard previsti dal sistema di qualità rif. GQ-IOP 7.03.1 presso la società LORAN.

Ciò garantirà la trasferibilità dei risultati ovvero la proprietà pubblica degli stessi attraverso l’utilizzo di standard industriali ben noti presso la componente aziendale.
Sarà attuata una sperimentazione, con la collaborazione della Lombardi Ecologia che doterà alcuni mezzi di trasporto dei trasponder. I risultati di tale attività saranno impiegati anche nelle altre fasi del progetto.

La generazione dei protocolli di utilizzo, la sperimentazione empirica, la messa a regime del sistema costituiscono fasi particolarmente delicate ed impegnative del programma, ma costituisce l’unica via per la creazione di una nuova opportunità di business per i privati aderenti all’attività di ricerca.
La definizione di un prototipo funzionante, suscettibile di utilizzo anche in differenti contesti territoriali, evidentemente schiude opportunità importanti per lo start-up di nuove iniziative imprenditoriali.

Sarà valutata l’opportunità di costituire, nella fase finale delle attività di progetto, una società pubblico-privata con il fine di esportare all’estero il prodotto della ricerca. Sarà compito della LORAN valutare le opportunità che tale operazione schiude e, se dal caso, provvedere a brevettare il nuovo sistema nell’interesse proprio e degli altri partner di progetto; sarà compito del CIASU, invece, ideare e sviluppare gli schemi giuridici e negoziali della costituenda società (o consorzio) e per le previste attività di promozione del proprio know-how.

Entrambi i proponenti dovranno realizzare un prototipo che dimostri la trasferibilità industriale della tecnologia frutto dalle attività di ricerca.

Evidentemente, l’accesso ai risultati della ricerca da parte delle istituzioni locali (e, in particolare, di quelle coinvolte nella ricerca) sarà gratuito, così come l’impiego del modello sperimentale sul territorio interessato dalla sperimentazione (province di Taranto e Brindisi).

Attività 6 – Diffusione dei risultati conseguiti (responsabile CIASU)
Il programma riserva alcune risorse per la diffusione, sia interna che internazionale, dei risultati conseguiti dai gruppi di ricerca.

Tale attività si articolerà, sul territorio regionale e, più in generale, in Italia, attraverso l’organizzazione di seminari, work-shop e convegni,

Al di fuori del territorio nazionale i risultati della ricerca saranno diffusi sia a mezzo stampa (riviste specialistiche straniere), sia via web, ma soprattutto organizzando un convegno internazionale conclusivo a Fasano, presso la struttura residenziale del CIASU. A tale evento saranno invitati i massimi esperti della materia, oltre a esponenti delle principali istituzioni deputate al controllo dei trasporti, di Organizzazioni internazionali, di Università straniere e della Commissione Europea. 

Si prevede il coinvolgimento, nelle attività di divulgazione dei risultati della ricerca, di associazioni ambientaliste. Si prevedono, altresì, dimostrazioni pratiche e la realizzazione di una pubblicazione finale. 



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

	I benefici che deriveranno dallo sviluppo di questo progetto interessano più soggetti e diversi aspetti. Sicuramente uno dei soggetti che maggiormente potrà beneficiare dei risultati di questo progetto sono gli enti locali (province e comuni), riducendo le esternalità e aumentando i benefici sociali. 
E’ noto che la elevata vulnerabilità del territorio pugliese espone la collettività a rischi non sempre evidenti e difficili da ricondurre a specifiche responsabilità.Il sistema proposto, verificando la modificabilità della normativa regionale anche in funzione di uno specifico apparato tecnologico puo’ ricondurre a comportamenti corretti anche operatori di nicchia non completamente controllati senza avere effetto sul numero di persone e/o personale addetto alla gestione e vigilanza. 
Una delle esternalità che maggiormente verrebbero ridotte è senz’altro la riduzione dei costi di gestione delle attività. Una infrastruttura di trasporto si caratterizza, di regola con un vincolo di capacità (di traffico, di movimentazione di merci e persone). Su un’arteria stradale, ad esempio, al di sopra di un certo volume di traffico, un veicolo in più provoca rallentamenti, possibili code, maggiore logorio dei mezzi, maggiori costi di trasporto (carburanti, ecc.), aumenti di tempo, maggiore pericolo di incidenti, per tutti i veicoli che circolavano in precedenza. Il suo costo di trasporto, su quell’arteria, è più alto di quello medio dei veicoli che circolavano in precedenza, ma la sua presenza provoca un aumento dei costi medi di transito di tutti i suddetti veicoli precedentemente circolanti. Lo stesso dicasi per l’accesso a discariche autorizzate. 
Questo insieme di effetti cresce all’aumentare della circolazione via via che si avvicinano i limiti della capacità del sistema. Ed è questa, unitamente al maggior utilizzo della rete viaria e delle infrastrutture di accesso e smaltimento che porta alla definizone della prima componente dei “costi marginali sociali” (Cms). 
Con l’introduzione del sistema di gestione questi “costi” subirebbero una drastica riduzione alla luce della maggiore razionalizzazione del traffico che deriverebbe dal suo utilizzo. Infatti il sistema sarebbe in grado di monitorare costantemente il flusso di materiali soggetti a normativa specifica, mediante l’elaborazione dei dati inviati dai mezzi in movimento sul territorio (es. dai tempi di percorrenza e le lunghezze dei tragitti si può desumere la velocità media e quindi il volume di traffico sulle arterie), e di poter inviare, in tempo reale, informazioni di reazionalizzazione dell’accesso, percorsi ad hoc che diminuiscano la congestione stradale e/o d’accesso agli impianti di stoccaggio/depurazione unitamente ad allarmi agli Enti preposti in caso di violazione.
Tali considerazioni, applicate al particolare e delicato settore dei trasporti di merci pericolose e di rifiuti speciali, amplificano i benefici attesi, essendo proprio tali attività quelle rispetto le quali si avverte la maggiore sensibilità delle amministrazioni e degli altri organismi preposti al controllo.

Si tratta, invero, di benefici che interessano molteplici aspetti del fenomeno, coesistendo evidentemente – con le problematiche della gestione dei flussi di traffico – gravi limiti degli odierni meccanismi di controllo soprattutto in riferimento alle patologie del sistema di trasporto di tali merci. 

L’adozione di un sistema telematico efficiente consente, da un lato, di creare un’unica rete inter-istituzionale e multifunzionale, dall’altro di ottimizzare i processi decisionali, autorizzatori e d’intervento in caso di necessità.

Oltre a porre solidi e duraturi argini alle non infrequenti patologie del sistema di trasporto (si pensi agli sversamenti illegali di rifiuti, ovvero all’attraversamento di centri abitati da parte di mezzi che trasportano merci pericolose, ovvero, ancora, alla scelta di percorsi inadeguati in relazione alla natura del carico, ecc…), la definizione di un sistema efficiente di telecontrollo e la progressiva sistematizzazione delle banche dati che saranno in tal modo realizzate, produce notevoli semplificazioni anche sul versante delle attività aziendali. 

Tanto in punto di iter autorizzatori (che il progetto prevede di semplificare attraverso la consesssione dell’autorizzazione per via telematica con ID), quanto in punto di verifica della convenienza finanziaria delle scelte aziendali, le applicazioni “industriali” del sistema appaiono suscettibili di concorrere all’ottimizzazione dei processi aziendali. 

Se a ciò si associa l’auspicata adesione volontaria delle aziende di trasporto in virtù di una previsione normativa regionale di agevolazioni a carattere fiscale in ipotesi di impiego della nuova tecnologia, il progetto si traduce in un’importantissima innovazione di metodo, destinata a trasformare in modo irreversibile le attività di controllo e lo stesso modo di concepire il rapporto pubblico-privato in tale settore. Innegabili i benefici in materia di riduzione dei costi pubblici e socili delle attività di controllo, evidentemente semplificate dal nuovo sistema.
La tipologia dei benefici attesi può pertanto essere riassunta nella seguente elencazione:

1. Efficientamento ed ottimizzazione dei controlli sui traffici di merci e rifiuti, attraverso  l’adozione di un sistema di monitoraggio e rilevazione in tempo reale dei tentativi di infrazione delle norme vigenti da parte dei trasportatori, basato sulla tecnologia GPS/Galileo su tutto il territorio provinciale (inizialmente) e regionale (in una seconda fase). Tale analisi verrà condotta in prevalenza mediante il ricorso a tecniche di intelligenza artificiale e data-mining, che consentiranno di individuare in breve tempo e con un adeguato margine di precisione (riduzione dei falsi allarmi) i tentativi di illecito;
2. Valutazione dell’effetto dell’uso del sistema sulle performance aziendali evidenziandone il contributo offerto alla catena del valore virtuale, in termini di riduzione di tempi e costi. Tale studio verrà condotto in prevalenza mediante una ricerca empirica da realizzare presso l’azienda partner del progetto e tramite interviste ad altre imprese di trasporti, al fine di analizzare l’impatto dell’uso del sistema sulla logistica;
3. Sviluppo di un sistema di supporto alle decisioni che utilizzi le informazioni archiviabili dal mainframe ai fini di una più efficiente ed efficace monitoraggio dei del traffico di sostanze soggette a normativa specifica;
4. Riassetto del settore e semplificazione degli adempimenti attraverso una più efficace disciplina della materia basata sulle opportunità offerte dalla nuova tecnologia;
5. Nuovo apparato normativo rivolto ad agevolare l’adesione volontaria la sistema da parte delle imprese interessate, nonché a definire la progressiva obbligatorietà della partecipazione al sistema di monitoraggio;
6. Economie di scala basate sulla soppressione della sovrapposizioni tra le attività curate da enti pubblici di differente livello e diversificate competenze;

7. replicabilità dell’esperienza in differenti contesti territoriali.

Infine, si può ragionevolmente presumere che l’implementazione del sistema schiuderebbe nuovi scenari per il mondo della logistica ed del trasporto. Infatti, l’applicazione del sistema di gestione appare fin d’ora facilmente riadattabile a qualsiasi tipo di trasporto aumentando esponenzialmente i vantaggi che si sono indicati per il trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica, con ricadute positive per le regioni che volessero adottare questa soluzione tecnologica.




	E. Il piano economico e finanziario (2 pagine)

	La tabella di seguito rappresenta la distribuzione temporale della spesa per ogni attività. La correlazione di  questa ripartizione con quanto ai punti 5 e 6 funzione delle fase.

 

1° Trim.

2° Trim.

3° Trim.

4° Trim.

5° Trim.

6° Trim.

Attività 1

30
26
28
43
32
22
Attività 2

36
30
20
20
25
45
Attività 3

28
18
22
35
14
15
Attività 4

36
30
30
30
36
47
Attività 5

//
25
//
40
45
32
Attività 6

//
//
//
5,5
14
20
Si precisa che le imprese private aderenti all’ATS (LONGOBARDI ECOLOGIA e LORAN), nella loro qualità di soggetti proponenti, svolgeranno integralmente a proprio carico le attività loro affidate.

Tali attività hanno un costo stimato che è rispettivamente pari a:

Euro   9.000,00 per la Longobardi Ecologia;

Euro 78.950,00 per la Loran.

L’integrale sopportazione a proprio carico di tali oneri (essenzialmente rappresentati da trasferte, acquisizione o ammortamento di beni strumentali, utilizzo di sedi operative e dall’impiego del proprio personale per le attività di progetto) costituisce il richiesto cofinanziamento a carico delle imprese private partner delle attività di progetto nella misura stabilita dal bando, ovvero il 10% dell’importo complessivo.

La restante quota di cofinanziamento (Euro 87.950,00) sarà garantita dal CIASU che sopporterà a proprio carico oneri di personale da adibire ad attività di progetto, nonché oneri connessi ai locali ed attrezzature messe a disposizione delle unità di ricerca, nonché, ancora, eventuali ulteriori spese che dovessero rendersi necessarie ai fini del completamento del progetto pilota.

Seguono le specifiche dettagliate delle singole attività:

Attivita’1 

1° trimestre

il primo trimestre sarà caratterizzato dall'avvio delle ricerche bibliografiche e dalla idenficazione dei materiali da acquisire, contemporaneamente verranno avviate le procedure di localizzazione ed acquisto dei beni. 

2° trimestre

Saranno realizzate le reti di connessione. Acquisiti i beni ed i servizi, sarà avviata la fase di messa a punto degli algoritmi e allestimento del sito campione. Verranno avviate le sperimentazioni ed attribuiti i compiti operativi al personale a contratto

3° trimestre

Iniziata la fase di debug degli algoritmi verrà iniziata la fase di  installazione del software e di coordinamento con le altre attività. Saranno installati i trasponder sui veicoli campione ed avviati i test remoti

4° trimestre

completamento delle attività del 3° trimestre. Generazione di data-base simulati. Prove di funzionamento reale del prototipo e debug del software, caricamento data base generati dagli altri partner

5° trimestre

test funzionali e generazione specifiche. Completamento test funzionali  produzione report e partecipazioni a meeting per la presentazione discussione dei risultati

6° trimestre

Allestimento del sito prototipale definitivo con previsione di funzionamento secondo il bando

Attività 2 

1° trimestre

Avvio dell’attività di coordinamento delle varie unità di ricerca, adempimento formalità amministrative iniziali, definizione degli interlocutori istituzionali. Ricerca dei materiali da acquisire, avvio delle procedure di localizzazione ed acquisto dei beni, avvio selezioni per i collaboratori a contratto e borsisti. 

2° trimestre

Acquisto dei beni, software, brevetti, ecc… Acquisizione materiale bibliografico, banche dati, creazione dei tavoli di lavoro con gli enti, le forze dell’ordine, i ricercatori; attribuzione di compiti operativi al personale a contratto. 
3° trimestre

Relazione sulla disciplina vigente con individuazione dei fattori di criticità e dei lineamenti evolutivi per ciascuna categoria di trasporti. Sviluppo di un modello di Agenzia regionale, studio delle possibili evoluzioni della disciplina regionale della materia
4° trimestre

Definizione di progetti di norme regionali e di regolamenti degli enti locali suscettibili di sfruttare le opportunità offerte dalla nuova tecnologia.
5° trimestre

Sperimentazione del modello normativo e definizione della documentazione amministrativa (anche informatica) e dei nuovi procedimenti autorizzatori e di controllo; definizione dei protocolli di controllo.
6° trimestre

Validazione dei risultati di progetto, conclusione della fase sperimentale.
Attivita’ 3

1° trimestre

Analisi delle informazioni disponibili, raccolta e sistematizzazione funzionale alla fruizione informatica per l’applicazione di specifici modelli specificamente orientati ai controlli ambientali.

2° trimestre

Valutazione delle caratteristiche intrinseche del territorio per l’analisi dei principali fattori di vulnerabilità e di criticità.

Verranno avviate le sperimentazioni ed attribuiti i compiti operativi al personale a contratto

3° trimestre

Iniziata la fase di debug degli algoritmi di data mining verrà iniziata la fase di  installazione del software e di coordinamento con le altre attività. 

4° trimestre

Completamento delle attività del 3° trimestre attraverso la gestione dinamica delle  informazioni, associata all’applicazione di tecniche di data mining, in grado di estrarre da un insieme di dati contenuti in database distribuiti, informazioni e conoscenze, logiche e spaziali, precedentemente non note e potenzialmente utili alla comprensione di fenomeni complessi.

5° trimestre

Integrazione dei dati con il resto del Sistema integrato e realizzazione dei test funzionali. Completamento test funzionali, produzione di report e partecipazioni a meeting per la presentazione discussione dei risultati

6° trimestre

Implementazione del prototipo e validazione dei risultati.

Attivita’ 4

1° trimestre

Avvio delle procedure di acquisto dei beni e del dialogo inter-istituzionale; animazione coalizionale. Affidamento incarichi consulenziali e selezione dei giovani ricercatori.

2-3° trimestre

Avvio degli studi e delle ricerche sulla mobilità pugliese e sulle condizioni di sicurezza dei traffici. Predisposizione di modelli di interazione con le variabili del traffico e con i sistemi di collegamento. Analisi della situazione attuale e confronto di esperienze.

4° trimestre


Analisi dei dati rivenienti dai trasponder, studio dei fenomeni e dei comportamenti dei trasportatori, analisi delle condizioni di sicurezza, ricerca sui percorsi alternativi, dialogo interistituzionale; Sperimentazione dei modelli di funzionamento dell’Agenzia regionale e individuazione dei ruoli.

5° trimestre

Dialogo inter-istituzionale e tra i partners, definizione delle condizioni ottimali per il trasporto in sicurezza delle differenti tipologie di merci. Generazione di data-base e di protocolli informatici per le autorizzazioni; studio e definizione di modelli gestionali suscettibili di implementazione informatica. Prove di trasmissione dei dati e di variazione dei percorsi; 

6° trimestre

Simulazione di situazioni di allarme, test funzionali e generazione specifiche. Predisposizione relazioni finali e partecipazioni a meeting per la presentazione discussione dei risultati. Presentazione dei risultati della ricerca e del progetto di Agenzia pugliese per la sicurezza dei trasporti infra-regionali. Validazione delle soluzioni gestionali-applicative
Attivita’ 5
2° trimestre

Individuazione ed acquisto dei beni e dei servizi necessaria all’attività e affidamento incarichi consulenziali e di ricerca. Riunioni di coordinamento e monitoraggio sullo stato delle attività di progetto
4° trimestre

Avvio della definizione e realizzazione della documentazione di progetto. Definizione degli standard per il prodotto finale di progetto. Riunioni di coordinamento con gli altri partner
5° trimestre

Realizzazione e sperimentazione (in sinergia con l’azienda di trasporti) del sistema finale e messa a regime delle banche dati; 
6° trimestre

Validazione delle soluzioni tecnologiche ed avvio del processo di industrializzazione. Studio delle applicazioni commerciali e predisposizione di un modello “esportabile”
Attivita’ 6
4° trimestre

Riunioni di coordinamento con gli altri partner e stesura del progetto di comunicazione. Acquisizione informazioni e animazione coalizionale.
5° trimestre

Acquisto servizi e materiali, prenotazioni sale, viaggi e trasferte. Sensibilizzazione sui temi oggetto di studio.
6° trimestre

Presentazione e diffusione dei risultati finali di progetto e del modello applicativo. Dimostrazioni pratiche. Realizzazione di una pubblicazione finale.


	F. Il piano di valorizzazione della soluzione progettuale (2 pagine)

	La valorizzazione del sistema è prevista in due fasi distinte. 
La prima fase consisterà nello sviluppo e massa a punto dell’ambiente/sistema, la seconda invece in una sperimentazione ed implementazione dello stesso (per una durata presunta non inferiore a 12 mesi) con la partecipazione di imprese private impegnate (anche finanziariamente) nella realizzazione di questo progetto-pilota.  

Trasversalmente a tale seconda fase si colloca l’azione affidata al CIASU che dovrà conseguire il pieno coinvolgimento delle istituzioni preposte alla tutela dell’interesse al cui soddisfacimento mira questo progetto, alla diffusione dei suoi risultati tra le aziende operanti nel settore dei trasporti di tale categoria di merci e rifiuti, nonché all’implementazione di un modello sperimentale di valorizzazione della nuova infrastruttura telematica (in massima parte basato sull’istituzione di un’agenzia regionale). 

Nella prima fase si collocano l’allestimento e la messa a punto dei sistemi, l’integrazione dei dati su sistemi informatici e la razionalizzazione degli stessi all’uso strumentale da parte degli Enti territoriali, rappresenta già un primo risultato.
Per la componente tecnologia il progetto prevede che dopo una prima fase di studio vengano prodotti gli standard di funzionamento ed interfacciamento delle funzionalità operative. 
Nello specifico il documento descriverà la sequenzialità delle fasi che porteranno alla realizzazione del progetto stesso. Verrà prodotto un “modello di processo” che, date le caratteristiche di complessità e di struttura del progetto, pianificherà tutte le fasi.

Il processo avrà inizio con la fase di analisi dei requisiti utente con la quale si specificheranno:

-
le caratteristiche generali del sistema 

-
i requisiti funzionali (formalizzazione delle esigenze dell’utente)

-
i requisiti non funzionali (vincoli ed assunzioni di partenza)

-
requisiti di interfaccia utente

E’ evidente come tale lavoro coinvolgendo la chiara definizione delle funzionalità prodotte può essere già base per la definizione di prodotti e servizi. 

La fase successiva e quella dell’analisi dei requisiti del prodotto permette di formalizzare “cosa” deve essere realizzato, le informazioni da specificare in questa fase sono:

-
il modello delle funzioni

-
il modello dei dati

-
integrazione con eventuali sistemi esterni

 La valorizzazione in questa fase appare ancora più evidente. Il necessario aumento del dettaglio descrittivo implica automaticamente la maggiore trasferibilità del progetto, la definizione accurata delle apparecchiature soluzioni da adottare e quindi del valore economico associato.
 La componente imprenditoriale è coinvolta sia nella valutazione dei risultati delle prime due fasi sia nella identificazione dei servizi da offrire. La quantificazione dei costi legati alla erogazione del servizio (sia strettamente legato al progetto che ottenibile dall’estensione ad altri campi dell’applicazione, anche mediante l’adozione di sensori aggiuntivi) permetterà anche la valorizzazione economica e quindi la valutazione dei costi/benefici.

 In tal senso saranno valutati diversi possibili modelli di business e relative forme organizzative (includendo gli eventuali aspetti giuridici) utilizzabili per la gestione del sistema a regime. A solo titolo di esempio si potrà valutare se il sistema sviluppato possa essere affidato in concessione dall’amministrazione pubblica a un soggetto terzo quale un’agenzia. 

 In tale eventualità si potrà successivamente valutare se tale agenzia possa erogare il servizio in modo economicamente redditizio ad es. con forme di abbonamento ovvero con pagamenti per singola transazione.

 Alla conclusione del progetto, con la completa funzionalità dei test, potrà essere assicurata, anche grazie alla proprietà pubblica dei risultati, il pieno accesso ai dati da parte degli utenti e degli operatori che vorranno valutare eventuali ed aggiuntive prestazioni. Successivamente gli organismi proponenti e quelli partecipanti alle successive fasi della ricerca valuteranno l’opportunità di esportare tale esperienza brevettando il sistema e curando lo star-up di un’impresa avente ad oggetto proprio la valorizzazione e cessione imprenditoriale del Know-how e dell’infrastruttura telematica progettata.
 Anche il documento di disegno architetturale e di dettaglio subirà una fase di verifica e validazione.
 La verifica consisterà nel controllo della completezza del documento rispetto ai punti precedenti, la validazione nella tracciabilità delle componenti specificate nel dettaglio rispetto ai requisiti formalizzati nella fase precedente.
 Dopo avere definito le suddette fasi si passa alla realizzazione vera e propria del prodotto a cui seguirà la redazione di un “piano dei test” dove verranno proposti i test di sistema da effettuare per attuare il processo di validazione finale. 

 Seguendo le linee del suddetto piano si potrà controllare l’effettivo funzionamento del sistema in tutte le sue componenti e l’efficienza rispetto ai requisiti utente specificati.

Nella fase successiva al test finale, potrà essere valutata la ricaduta in termini economici ed ambientali del sistema.

Nell’ottica della razionalizzazione dell’utilizzo dei mezzi e della riduzione dell’impatto ambientale potranno essere verificati i benefici economici e quelli rivenienti dalla riorganizzazione dei servizi legati a:

riduzione del rischio specifico per lo smaltimento di prodotti soggetti a normativa specifica e comunque con gradi di  pericolosità non trascurabile (ambientale, biologico, chimico etc ect);

aumento della mobilità legata alle attività personali e produttive derivate dalla razionalizzazione dei trasporti;

Riduzione e controllo della congestione del traffico con sistemi di pianificazione ed interventi in tempo reale;

Riduzione e controllo del traffico urbano attraverso un uso migliore e più razionale dei veicoli per il trasporto dei carichi pesanti con l’attivazione di vie di distribuzione efficienti ed un aumento del livello di saturazione da veicoli;

Riduzione dell’inquinamento ambientale (aria, rumori, suolo) attraverso la riduzione ed il controllo del numero di veicoli per il trasporto pesante e l’adozione di veicoli a basso impatto ambientale.

 Sempre ai fini della valorizzazione dei risultati di progetto sarà predisposto l’apparato normativo e il sistema di regolamentazione (anche a carattere autorizzatorio-amministrativo) a corredo della sperimentazione della nuova tecnologia, nonché un sistema premiale a carattere fiscale affinché le imprese operanti sul territorio regionale aderiscano spontaneamente al sistema di controllo. 

 La gestione del sistema in questo periodo sarà condivisa tra gli Enti proponenti e gli studi per la definizione del quadro normativo saranno condotti in collaborazione con le istituzioni interessate.

 Per quanto riguarda infine l’obsolescenza è stato curato che tutto il sistema sia adeguabile alle nuove tecnologie e basato su software open-source (che per sua natura è continuamente e gratuitamente aggiornato, limitando i costi di aggiornamento). 

Dal punto di vista dell’informazione, in generale componente ad elevato costo del sistema, sarà automaticamente raccolta dal sistema stesso durante il funzionamento: ogni veicolo dotato del transponder potrà essere considerato sensore che, trasmettendo informazioni in tempo reale, porterà all’aggiornamento automatico della conoscenza memorizzata. Il progetto offre anche numerose ricadute indirette, prima tra tutte il comportamento del sistema stesso come sensore di traffico potendo generare mappe accurate ed aggiornate del traffico e dei tempi medi di percorrenza in funzione delle informazioni inviate dagli automezzi impegnati nei trasporti. La realizzazione di due reti di servizio (una basata sul sistema cellulare telefonico e l’altra su internet). 




	G. Identificazione delle questioni aperte (2 pagine)


L’approccio sino ad oggi seguito, per sottoproblemi ovvero per singole componenti ambientali, ha permesso di suggerire soluzioni, all’interno dello stesso tematismo senza effettuare valutazioni integrate sulle componenti ambientali, sociali ed economiche.

	Nonostante la settorialità dell’approccio, l’attenzione ai singoli problemi ha consentito di raccogliere ed organizzare dati in sistemi informativi geografici, mettere a punto modelli matematici e sistemi di supporto alle decisioni, che oggi sono disponibili per un approccio non più analitico ma olistico (basato cioè sul Data Mining e sull’Association Spatial Discovery).

CIASU ha, già da tempo, ha intravisto la necessità di superare “l’approccio per problemi” spostando l’attenzione sullo sviluppo di applicazioni innovative legate alla teoria della complessità che utilizzino fonti di dati strutturati ed eterogenei.
Non meno importante è l’attività 4, in ragione della necessità di creare un sistema “intelligente” che sappia provvedere autonomamente alle operazioni essenziali per la gestione del traffico di merci pericolose. Da qui l’esigenza di definire schemi precisi ed articolati a garanzia della sicurezza di tali trasporti e della cittadinanza, nonché prevedere con sufficiente anticipo ogni possibile opzione di percorso, l’ottimizzazione dei percorsi anche in relazione alle trasformazioni urbanistiche o agli eventi contingenti.
Tutto ciò si traduce in una radicale innovazione del sistema di controllo (fino ad oggi solo successivo) di questi traffici e in un nuovo approccio alla gestione della mobilità, suscettibile di replica in differenti contesti territoriali.
Restano poi le attività conclusive (5 e 6), essenzialmente dirette alla validazione dei risultati di progetto, alla predisposizione di un prototipo suscettibile di “esportazione”, allo start-up d’impresa per la valorizzazione dei prodotti della ricerca e alla divulgazione dei suoi esiti, tanto in ambito scientifico, quanto tra le istituzioni e gli operatori del settore italiani e stranieri.




	H. Identificazione delle condizioni di successo del progetto (2 pagine)

	Il controllo del trasporto di materiali soggetti a normativa specifica (reflui industriali, amianto, ecc.) assume speciale rilievo per le ripercussioni positive che può avere sulla popolazione e sull’ambiente. 

Il trasporto in modo adeguato di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica rientra nell’ambito di quello che può essere definito trasporto sostenibile (vedi Banister e Button, 1993; Greene e Wegener, 1997) e che fa parte, in un contesto più ampio, della ‘responsabilità sociale logistica’ (vedi Carter e Jennings, 2000). In una ricerca del 1994, i membri del Council of Logistics Management, ora Council of Supply Chain Management Professionals, la più importante associazione professionale nel campo della logistica, affermavano che il più importante aspetto ambientale della logistica riguarda il trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica (Murphy et al., 1994). Molteplici sono gli studi sul trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica (vedi Klein, 1991).

È particolarmente sentita quindi l’esigenza di monitorarne lo spostamento mediante il tracciamento continuo dei veicoli e dei carichi al fine di: (i) regolare la circolazione delle merci e/o materiali soggetti a normativa specifica sul territorio, preservando le aree abitate, i luoghi ad interesse naturalistico e le infrastrutture; (ii) rilevare tempestivamente il verificarsi di spargimenti di sostanze inquinanti nell’ambiente; (iii) conoscere le sostanze pericolose coinvolte in un incidente (inteso nella più ampia accezione del termine al fine di comprendere sia eventuali sversamenti accidentali dovuti ad esempio ad un incidente stradale, sia ad un volontario tentativo di sversamento/discarica illecito) e sapere su quali territori sia avvenuto lo spargimento.

Il controllo del trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica non può prescindere dall’attivazione di un sistema per il tracciamento dei veicoli e dei carichi che individui in ogni istante la posizione del veicolo sul territorio. 
È pertanto necessario individuare le tecnologie più appropriate per realizzare il monitoraggio dei trasporti in tempo quasi reale e sull’intero territorio regionale, attuando la pianificazione degli accessi agli impianti di conferimento utilizzando appositi algoritmi che tengano conto anche delle caratteristiche naturali delle aree in oggetto, delle loro infrastrutture e dei carichi a rischio che, nello stesso momento, si muovano nelle vicinanze.

L’applicazione della telematica alla gestione di tale settore è oggi molto limitata. La normativa in questo settore è carente, così come non esiste un piano d’emergenza in caso d’incidente rilevante da trasporto di queste sostanze, né è eseguito attualmente, un monitoraggio delle strade che i mezzi carichi percorrono, per arrivare al punto di destinazione. L’architettura aperta del sistema rende, a tale proposito, possibile la creazione di un archivio utile alla realizzazione di sistemi capaci di eseguire il monitoraggio dell’intero fondo stradale (ad esempio, mediante un sensore particolare, come una line scan camera).

L’adozione di tecnologie informatiche per il controllo a distanza delle merci e/o materiali soggetti a normativa specifica non può che arrecare ovvi benefici sia alle autorità statali, in termini di prevenzione degli incidenti ambientali, sia alle aziende che producono, trasferiscono o utilizzano merci e/o materiali soggetti a normativa specifica, in termini di efficienza e qualità del servizio (preavviso del tipo di carichi in viaggio e preavviso dell’arrivo a destinazione).

ll progetto proposto si riferisce all’area della regione Puglia, notoriamente caratterizzata da considerevoli problemi legati al trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica di cui alcuni addirittura illeciti. Inoltre  la presenza di industrie utilizzanti combustibili fossili sia nell’intera area e l’alta densità di traffico generata dalla presenza del Porto di Taranto,  sia relativamente al porto di Brindisi rende ancora più critica la valutazione degli effetti sull’ambiente. La replicabilità del progetto è elevata, in primo luogo per l’estensione della sua validità alle altre aree regionali con caratteristiche analoghe a quelle di progetto e di localizzazione delle sperimentazione (area tarantina), in primo luogo Bari, la cui estesa zona industriale pone problematiche ancora più complesse, e Brindisi, in cui il porto gioca un ruolo analogo, ed in generale tutte le aree ad alta densità di popolazione, in cui il rischio di un impatto negativo sulle attività ad elevata presenza umana è molto rilevante. L’estensione è naturalmente praticabile anche a livello nazionale, in quanto l’architettura del sistema resta immutata, mentre tale funzionalità è resa possibile semplicemente dall’utilizzo di adeguate mappe territoriali e valutazioni del rischio.
Un’estensione naturale del progetto riguarda anche la tipologia di trasporto considerata: dalle merci e/o materiali soggetti a normativa specifica si può passare a considerare, nell’ordine, rispettivamente, l’ottimizzazione del trasporto di merci speciali (pericolose e non pericolose), di merci (speciali e non speciali), ed anche di passeggeri. L’efficienza del trasporto, in quest’ultimo caso, ha benefici considerevoli sui sistemi di trasporto sia pubblico sia privato.
Inoltre, attraverso la partecipazione diretta della Provincia di Taranto è prevista la diffusione di strumenti ed applicazioni della società dell’informazione alla creazione di nuove opportunità di business collegate alla messa a punto di nuovi servizi e prodotti, ad esempio legati alla gestione dei trasporti.
Le reti realizzate (GPRS per le comunicazioni, Internet ed Intranet per l’erogazione dei servizi dati) possono fungere da base di connettività per ulteriori progetti e applicazioni.
Un’ulteriore ricaduta è rappresentata dall’estensione dei modelli utilizzati per la valutazione del rischio al calcolo della pericolosità nel trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica, tramite informazioni da gestire relativamente a diversi dati che possono avere componenti tempo e spazio varianti, principalmente associati alle seguenti entità: mezzo; conducente e personale; merce trasportata; caratteristiche fisiche del percorso. L’analisi del rischio è il processo risultante dall’interazione della pericolosità con la magnitudo dell’evento, relativa quindi a persone, beni e ambiente interessati. In particolare, per definire il rischio del trasporto possono essere definiti ed individuati gli elementi a rischio presenti sul percorso e la modalità di coinvolgimento, ad esempio: l’autista e il personale; il tratto di strada; la popolazione residente lungo il tratto stradale; le persone transitanti sul segmento di strada analizzato; i servizi e le infrastrutture circostanti; l’ammontare dei beni patrimoniali investiti dall’evento; i beni paesaggistici ed ambientali; le aree naturali protette (ad esempio, parchi, aree protette da vincolo); le risorse idriche profonde (ad esempio, pozzi di captazione ad uso potabile o irriguo; acquifero profondo non protetto o protetto; zona di ricarica della falda acquifera); risorse idriche superficiali (ad esempio, acquifero superficiale; idrografia primaria e secondaria; corsi d’acqua estesi in relazione al tempo di ricambio ed al volume del bacino); uso del suolo (ad esempio, aree coltivate di pregio, aree a bosco).Queste informazioni sono facilmente reperibili da diverse fonti informative, quali ad esempio: dati idrogeologici; dati relativi alla distribuzione e densità di popolazione; dati sulle caratteristiche e sulla tipologia di strada; dati inerenti alle caratteristiche chimiche e fisiche delle sostanze pericolose; dati che specificano la tipologia di mezzo adibito al trasporto.
Il sistema proposto può infine includere tra i suoi obiettivi, come naturale estensione di questi ultimi, il supporto alla gestione delle emergenze, fornendo tutte le informazioni utili a migliorare la capacità di intervento delle forze preposte (Protezione Civile), per risolvere tempestivamente le situazioni pericolose intervenute accidentalmente sul territorio, evitando al tempo stesso il sopraggiungere di altri carichi pericolosi nelle zone temporaneamente a rischio. La gestione delle emergenze rappresenta un ulteriore beneficio, molto significativo, per le autorità statali.
La garanzia della rapida transizione da un modello tipico sperimentale ad uno strumento di immediato, largo ed agevole impiego, è poi costituita dalla sua adattabilità ai modelli amministrativi più diffusi, ovvero dalla fungibilità di una disciplina in parte coercitiva, in parte agevolativa, della materia.


	2. Proponente (Art. 3)


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

	 Il CIASU è un centro di ricerca e formazione a capitale integralmente pubblico, la cui compagine sociale è rappresentata dall’Università degli Studi di Bari (socio di maggioranza) e da enti locali pugliesi. E’ beneficiario di un finanziamento MIUR di circa 21 milioni di euro destinato alla realizzazione – oggi in corso di completamento – di un importante infrastruttura di ricerca a Laureto di Fasano, in un’area di suggestiva bellezza situata nel punto di contatto tra le Province di Bari, Brindisi e Taranto.

 Si tratta di una struttura munita di tre corpi centrali di fabbrica che si accingono ad ospitare laboratori, aule, biblioteche, una mensa ed un’ampia sala conferenze; a monte di tali fabbricati – perfettamente integrati nel paesaggio grazie ad oculate scelte architettoniche – sono state realizzate residenze particolarmente confortevoli (per un totale di circa 230 ospiti) che consentono lo svolgimento continuativo e senza interruzioni di attività presso le strutture del CIASU.

 Sono in fase di individuazione le attività che saranno trasferite presso la sede fasanese del CIASU (che dispone anche di una sede amministrativa in Bari e che utilizza già da qualche mese la Masseria Giardinelli, centro FAD del complesso in fase di completamento), potendo esso disporre, già da un paio di anni, di un autorevolissimo management di estrazione essenzialmente universitaria che guida le attività del Centro attraverso un CdA e un Comitato Tecnico Scientifico, organizzati in modo da garantire la partecipazione alla direzione aziendale di esponenti di quasi tutti i settori scientifici disciplinari. 

 Ciò ha consentito, nel corso degli anni trascorsi, di avviare intense attività di ricerca e progettazione nei settori dello sviluppo locale, della gestione del territorio, della sostenibilità ambientale e dello politiche occupazionali, che hanno reso il CIASU un importante interlocutore delle autonomie locali e delle autorità regionali (a favore delle quali ha anche erogato attività formativa). 

 A mero titolo esemplificativo il CIASU ha prestato attività di progettazione e ricerca per l’Agenzia nazionale per la protezione dell’ambiente e del Territorio (APAT), per l’ARPA, per l’Università di Bari, ecc…. Ha altresì preso parte a numerosi progetti di altri Atenei e si è fatto promotore di azioni di ricerca e indirizzo delle attività produttive pugliesi. 

Ha stipulato protocolli di intesa con enti e società private; collabora con le Università e le Autonomie locali nella definizione di strategie innovative di intervento a tutela del patrimonio culturale e paesaggistico. In tal senso organizza il Master Universitario annuale in caratterizzazione e valorizzazione dei materiali lapidei. Partecipa alla partnership attuatrice dei master in gestione dei servizi pubblici locali.

 LORAN srl – importante azienda di progettazione e produzione di software per applicazioni tecniche; da tempo partecipa a progetti di ricerca scientifica, spesso finanziati da istituzioni pubbliche o con fondi comunitari, in partnership con istituzioni universitarie e centri di ricerca. La ditta opera peraltro nell’ambito del monitoraggio ambientale e gestione dei rischi industriali, con l’obiettivo di migliorare le proprie capacità e competitività, orientandosi verso l’alta tecnologia. Core business in tale settore è costituito da: Stazioni fisse e mobili di monitoraggio per l’ambiente, Sistemi di monitoraggio per le emissioni, Strumentazione per il monitoraggio dell’ambiente di lavoro. L’azienda, inoltre, fornisce attrezzature e conduce ricerche nel monitoraggio meteo, anche attraverso Stazioni termopluviometriche, sistemi di allerta idrologica, sistemi di gestione di dati ambientali, reti di telemisura e telecontrollo ambientale (vds. oltre per ulteriori informazioni).

LOMBARDI ECOLOGIA srl – azienda leader nel trasporto di merci pericolose e rifiuti speciali. E’ autorizzata al trasporto per Conto Proprio e per Conto Terzi di ogni genere di rifiuti, Liquidi e Solidi, Speciali e Pericolosi (cat. 1, 2, 4, 5) sia nel proprio bacino di appartenenza che fuori regione. Ingente il parco mezzi (vds. oltre per ulteriori informazioni).

Il team di ricerca comprende, oltre al soggetto Proponente (CIASU – organismo pubblico di ricerca, secondo la definizione comunitaria), anche un’impresa leader operante nel settore dei trasporti di merci pericolose (LOMBARDI ECOLOGIA Srl) nonché un’importante società operante nell’informatica applicata ai trasporti e all’ambiente (LORAN srl). Completano il team di ricerca un gruppo di docenti e ricercatori del Politecnico di Bari. 

In particolare, il CIASU coordina l’intervento e svolge l’attività centrale di diffusione della nuova applicazione telematica all’interno del territorio pugliese e in stretto collegamento con le istituzioni interessate. Lo sviluppo e implementazione del sistema telematico sarà invece coordinato dai docenti del Politecnico di Bari, che partecipano al progetto con unità operative (attività) diversificate per competenze, esperienze ed interessi, tutte operanti a diretto contatto con i problemi e le questioni aperte del territorio pugliese.
Nella successiva fase di sperimentazione e diffusione dei risultati della ricerca interverrà altresì la PROVINCIA DI TARANTO (che ha formalizzato apposita manifestazione di interesse.

Tabella team di ricerca

Partner

Tipologia attività

Ruolo

CIASU – docenti Università degli Studi di Bari
Ricerca, analisi documentale, e trasferimento tecnologico, creazione modello Agenzia regionale

Responsabile e principale attuatore dell’attività 2, 3, 4
CIASU – docenti Politecnico di Bari

Ricerca e trasferimento tecnologico

Responsabile e principale attuatore dell’ attività  1
LORAN srl 
Ricerca e trasferimento tecnologico
Responsabile e principale attuatore dell’attività 5, attuatore dell’attività 4
LOMBARDI ECOLOGIA
Sperimentazione e trasferimento tecnologico
Attuatore delle attività 3 e 5
CIASU 

Diffusione dei risultati della ricerca e start-up

Responsabile e principale attuatore dell’attività 6

Ciascun partner è responsabile di una o più attività, rispetto cui risulta anche principale attuatore. Le attività sono infatti state individuate in modo da garantire sufficiente autonomia a ciascun partner nell’esecuzione del progetto. Vi sono tuttavia consistenti interazioni fra le attività e ciò, di conseguenza, comporta la necessità di coordinamento fra i tutti gli aderenti.

Nell’ambito del CIASU vengono distinte due distinti gruppi di ricerca: uno riferibile all’Università degli Studi di Bari (professori di ruolo e ricercatori afferenti a tale Università) ed uno affluente al Politecnico (professori di ruolo e ricercatori ad esso afferenti).
Le relazioni di interdipendenza saranno principalmente di tipo cliente-fornitore, nel senso che alcuni degli output di determinate attività costituiscono input per alcune altre attività (ciò è meglio dettagliato nel piano di lavoro – sezione 3 del progetto).

Le interdipendenze saranno gestite attraverso opportune modalità di coordinamento.

In particolare, ad ogni attività è associato un responsabile come di seguito specificato:

Attività 1 ( Prof. Ing. Vincenzo Di Lecce (Politecnico di Bari)
Attività 2 ( Prof. Avv. Antonio Uricchio (Università di Bari)

Attività 3 ( Dott. Vito Uricchio (CNR IRSA)
Attività 4 ( Prof. Ing. Carlo Mongelli (Università di Bari)
Attività 5 ( Dott. Pasquale Lorusso (Loran srl)
Attività 6 ( Dott.ssa Patrizia Pecoraro (CIASU)
Le necessità di coordinamento (così come emergono dal cronogramma nonché dalla descrizione del progetto in termini di specifiche attività con evidenza delle interdipendenze) saranno risolte in prima istanza mediante comunicazione informale (si allude a e-mail, telefono o fax, ecc.) fra i responsabili delle attività interessate.

Per questioni più complesse e su condizione (ad es. richiesta da parte di uno o più responsabili) saranno indetti meeting fra i responsabili delle attività. Eventualmente il meeting sarà esteso a tutto il personale (se del caso anche esterno) coinvolto nelle attività.

Indipendentemente dal verificarsi di circostanze che richiedano meeting (ad es. conseguimento di milestone), saranno in ogni caso svolte riunioni a cadenza bimestrale per valutare i progressi svolti e misurare l’avanzamento del progetto.

Tale attività sistematica di monitoraggio del progetto è finalizzata a verificare che le attività siano in linea con la programmazione, al fine di esercitare azioni di controllo: correzione di eventuali ritardi o inefficienze ovvero consolidamento di possibili anticipazioni sul programma o efficienze impreviste.

Si segnala che le riunioni di coordinamento potranno svolgersi eventualmente anche mediante videoconferenza Ognuno dei gruppi di ricerca dispone di quanto necessario per effettuare videoconferenze.




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

	Tabella gruppo leader

Il gruppo leader del progetto è costituito da docenti e ricercatori del afferenti al CIASU, appartenenti ai ruoli dell’Università e del Politecnico di Bari. A latere, con manifestazione di interesse allegata al progetto, vi è la PROVINCIA DI TARANTO, che interverrà nell’animazione coalizionale e nelle fasi finali (sperimentazione e diffusione dei risultati) del progetto pilota. 
In particolare il gruppo comprende docenti e ricercatori (strutturati e non) che fanno riferimento alle aree disciplinari (più specificamente Settori Scientifici Disciplinari) riportate nella seguente Tabella:

Partner

Tipologia attività

Ruolo

CIASU/POLITECNICO 

ING-INF/05, SISTEMI DI ELABORAZIONE DELLE INFORMAZIONI

Ricerca e trasferimento tecnologico

Responsabile e principale attuatore dell’attività 1

CIASU/UNIVERSITA’

IUS/12, DIRITTO TRIBUTARIO E SCIENZA DELLE FINANZE

Ricerca, analisi documentale, animazione coalizionale e  trasferimento tecnologico, progettazione normativa e di agevolazioni fiscali

Responsabile e principale attuatore dell’attività 2

CIASU/LOMBARDI ECOLOGIA

SCIENZE AMBIENTALI
Ricerca, analisi documentale, animazione territoriale e  trasferimento tecnologico, progettazione normativa e di agevolazioni fiscali

Attuazione attività 3 e sperimentazione

CIASU/UNIVERSITA’/LORAN
AGR/09, MECCANICA AG. - INFORMATICA
Sviluppo modello gestionale e sperimentazione, ricerca soluzioni  tecniche per la sicurezza dei trasporti pericolosi, sperimentazione, animazione coalizionale

CIASU è Responsabile e principale attuatore dell’attività 4 – all’attività parteciperà anche LORAN
LORAN Srl/CIASU
INFORMATICA
Ricerca, trasferimento tecnologico, sperimentazione, start-up d’impresa, modellazione

LORAN è il responsabile e principale attuatore dell’attività 5 – all’attività parteciperà anche il CIASU
CIASU/LOMBARDI ECOLOGIA/LORAN Srl
Diffusione risultati della ricerca

Attuazione attività 6 e sperimentazione

Di seguito si segnalano i nomi del personale strutturato afferente agli SSD sopra riportati e sicuramente impegnato nelle attività di progetto.

ING-INF/05 SISTEMI DI ELABORAZIONE DELLE INFORMAZIONI

Gruppo di Informatica del Politecnico, il cui responsabile scientifico è il Prof. V. Di Lecce, Prof. Associato di Sistemi per il Trattamento dell’Informazione, ed i cui altri componenti sono: Prof. Andrea Guerriero, Professore Associato dello stesso raggruppamento scientifico, Prof. Cataldo Guaragnella, Ricercatore in Comunicazioni Elettrica, Ing. Alberto Amato collaboratore tecnico, responsabile delle Strutture Informatiche della II Facoltà di Ingegneria di Taranto, Ing. Ciro Pasquale, dottorando, gli Ingg. Ivan Guarino e Marco Calabrese assegnisti.

AGR/09 - MECCANICA A. – ERGOTECNICA, INFORTUNISTICA ED ORGANIZZAZIONE DEL LAVORO – il Prof. Carlo Mongelli, Presidente del CIASU, 
coordinerà il gruppo di ricerca incaricato di elaborare e verificare gli assetti gestionali del nuovo sistema telematico ed informatico, con particolare attenzione al tema della sicurezza del quale il Prof. Mongelli è grande esperto. Avvalendosi di esperti delle dinamiche del traffico, il Prof. Mongelli metterà a disposizione della ricerca una importante esperienza scientifica e professionale sui temi della sicurezza e dell’organizzazione sui luoghi di lavoro, nonché dell’infortunistica.
IUS/12 – DIRITTO TRIBUTARIO E SCIENZE FINANZIARE

Gruppo giuridico-economico del CIASU, di cui responsabile scientifico è il Prof. Antonio Felice Uricchio, professore ordinario di diritto tributario nell’Università degli studi di Bari e delegato del Preside per i corsi decentrati su Taranto, già coinvolto in progetti di carattere ambientale a valere su fondi ministeriali e regionali (in particolare si ricorda lo schema di norma regionale sull’agevolazione fiscale per le imprese pugliesi che investiranno nella certificazione EMAS). Egli si avvarrà dello staff accademico di ricercatori e del supporto dei numerosi consulenti CIASU da tempo impegnati in materie affini a quelle della ricerca.

Il coordinamento amministrativo dell’intervento e il monitoraggio delle attività sarà garantito dalla dott.ssa Patrizia Pecoraro, direttrice del CIASU.

Altre unità di personale afferente agli SSD sopra elencati o operante in settori affini potranno essere coinvolte. In particolare, come evidenziato nel quadro economico relativo a ciascuna attività, si intendono attivare collaborazioni a tempo determinato (principalmente con borse di studio e contratti di ricerca) per reclutare personale altamente specializzato da impegnare interamente ed esclusivamente per le attività del progetto.

A ciò si aggiungono, ancora, le competenze e l’esperienza possedute dalle imprese coinvolte nella ricerca, direttamente evincibili dalla lettura delle pagine seguenti. Nonché il ruolo della PROVINCIA DI TARANTO, che ha manifestato il proprio interesse alla diffusione dei risultati della ricerca e al loro utilizzo in via sperimentale.



	K. Competenze di management di progetti di ricerca (2 pagine)

	· Per quanto riguarda il gruppo di informatica, questo ha sviluppato, prima presso il D.E.E., poi presso il D.I.A.S.S. un’intensa attività di ricerca, con riferimento essenzialmente alle seguenti tematiche, tutte inerenti il settore “trattamento dell’Informazione”. I principali progetti di interesse nazionale che hanno caratterizzato il lavoro del gruppo negli ultimi anni sono:

· Firb  “Piattaforme abilitanti per griglie computazionali ad alte prestazioni orientate a organizzazioni virtuali scalabili (Grid.it)” (progetto n. RBNE01KNFP), responsabile nazionale Prof. M. Vanneschi, responsabile per l’unità di Taranto Prof. V. Di Lecce;

· CNR 5%  Progetto: “Piattaforma distribuita ad alte prestazioni” , responsabile nazionale Prof. M. Vanneschi, responsabile per l’unità di Taranto Prof. V. Di Lecce;

· Progetto ASI PQE 2000 "Sperimentazione di applicazioni di osservazione della terra sul sistema di calcolo ad alte prestazioni SKiE", responsabile nazionale Prof. M. Vanneschi, responsabile per l’unità di Taranto Prof. V. Di Lecce ;

· GUTTER,  Progetto ASI “Linea 36 - Segmento Utente” , responsabile Prof. V. Di Lecce;

· Cofin 2002- Ape, responsabile nazionale Prof. V. Piuri, responsabile per il Politecnico di Bari Prof. V. Di Lecce.



· Nel management di progetti di ricerca, il Prof. Carlo Mongelli possiede una rilevante esperienza scientifica e professionale, che può essere così riassunta: 

· professore associato per la disciplina di Ergotecnica, Infortunistica ed Organizzazione del Lavoro nell’Università degli Studi di Bari;

· già membro del Gruppo di Supporto Tecnico del Ministero dell'Agricoltura in qualità di esperto di Strutture ed Impianti;
· Dal 1996 membro del Comitato Tecnico Amministrativo del Provveditorato alle Opere Pubbliche per la Puglia in qualità di esperto qualificato per la “sicurezza degli ambienti di lavoro e dei cantieri edili”;

· Dal 1998, per incarico del Consiglio di Amministrazione dell’Università degli studi di Bari, coordina il Servizio Prevenzione e Protezione (legge 626) dell’Università degli Studi di Bari.

· delegato del Magnifico Rettore alla sicurezza degli edifici dell’Università degli Studi di Bari

· presidente del “C.I.A.S.U. “(Centro internazionale Alti Studi Universitari);
· ha condotto importanti ricerche (anche con applicazioni industriali) nell’ambito del proprio settore scientifico disciplinare; 
· esercita l’attività’ professionale di ingegnere prevalentemente per enti pubblici, svolgendo incarichi di progettazione , di direzione dei lavori e di collaudatore.

· Ha, tra l’altro, progettato e diretto lavori di bonifica di siti inquinati da amianto, aventi per oggetto anche edifici ad  alto impatto socio ambientale per la loro collocazione urbanistica.

· Ancora in tema di Project Management e con riferimento agli aspetti istituzionali e alle procedure amministrative collegate alla messa a regime del sistema telematico, il Prof. Antonio Uricchio ha maturato importanti esperienze specifiche, quali: 
· Già componente di commissioni ministeriali e consulente giuridico del Ministro per l’agricoltura e le politiche forestali;

· Coordinatore di numerosi programmi di ricerca scientifica a carattere nazionale in materie giuridiche ed economiche; 

· Responsabile dell’unità locale di ricerca istituita presso l’Università degli studi di Bari nell’ambito del programma di ricerca scientifica di rilevante interesse nazionale (2001) in materia di fiscalità ambientale e sviluppo sostenibile;

· Affidatario, da parte della regione Puglia, di una ricerca avente ad oggetto lo studio di un sistema agevolativo a carattere fiscale per la promozione dei sistemi di certificazione EMAS tra le imprese pugliesi;

· Autore di numerose monografie ed altre pubblicazioni scientifiche nazionali ed internazionali in materie giuridiche ed economiche;

· Delegato del preside della facoltà di giurisprudenza dell’Università degli studi di Bari per i corsi decentrati su Taranto.

· Ulteriori competenze sono possedute dal dott. Vito Felice Uricchio (responsabile dell’attività 2), il quale ha svolto, tra l’altro, le seguenti attività utili al progetto di ricerca proposto:

· Consulenza Tenico-scientifica con riferimento ad attività in corso e future riguardanti progetti di pertinenza dello stesso Assessorato all’Ambiente ed Ecologia della Regione Puglia da svolgersi nell’ambito della Rete dei Servizi per l’Educazione e la Formazione Ambientale della Puglia (RE.S.E.F.A.P.).

· Componente del Gruppo di Lavoro sugli indicatori connessi ai fenomeni di siccità e desertificazione presso il Ministero dell’Ambiente - Comitato Nazionale per la Lotta alla Siccità e Desertificazione 

· Attività di implementazione di Sistemi Informativi Territoriali e di G.I.S. attraverso l'interfacciamento di sistemi grafici e database, nonché predisposizione di protocolli per la produzione di cartografie numeriche digitali.

· Attività di elaborazione di immagini satellitari del Landsat TM e dell'ERS-1 per la produzione di carte tematiche e per attività di ricerca per lo studio della evoluzione geodinamica dei corsi d'acqua; nonchè implementazione e personalizzazione di G.I.S..

· Attività di ricerca sulle caratteristiche chimiche, fisiche, tossicologiche ed eco-tossicologiche dei principali inquinanti del suolo,  e per la revisione del sistema informativo relativo alla Banca Dati Tossicologica.
· Copiosa esperienza in materia di progettazione e gestione di interventi complessi di ricerca scientifica, applicata e formazione.




	L. Identificazione delle condizioni di successo del progetto (2 pagine)

	I laboratori a disposizione del gruppo di lavoro sono i seguenti:

Il gruppo di Informatica ha a disposizione un moderno ed attrezzato laboratorio di ricerca presso la II Facoltà di Ingegneria di Taranto. Attrezzature di maggiore rilevanza sono:

· N° 2 macchine multiprocessore 

· Cluster di PC per sperimentazione in ambiente parallelo tradizionale

· Cluster di PC per sperimentazione in ambiente DataGrid

· Attrezzature per sperimentazione di applicazioni e tecnologie di rete

· N° 7 server destinati a sperimentazioni sull’intelligenza artificiale, previsioni metereologiche ed ambientali, sviluppo di sistemi informativi mediante l’utilizzo di tecnologie web oriented

· Sistemi di videoconferenza su vari standard anche per la sperimentazione di protocolli e tecniche innovative di compressione

· Sistema web based per la sperimentazione di tecniche innovative nel campo della video sorveglianza e nella identificazione di potenziali rischi

· Sistema di sviluppo di applicazioni basati su microprocessori embedded

· Ambienti software utilizzati:

· Sistemi operativi Windows   e Linux

· Ambiente di sviluppo Matlab, C/C++, Delphi, Java e PHP

· Ambienti per calcolo parallelo: MPI, Skie-CL, Assist, Globus, EDG.

Numerosi PC multimediali, stampanti e sistemi d’acquisizione, banco di lavoro per lo sviluppo di sistemi elettronici completano l’attrezzatura del laboratorio.

Presso il CIASU sono inoltre a disposizione numerose altre postazioni hardware (sia nella sede di Bari che presso quella di Laureto di Fasano). 

Presso quest’ultima sono altresì in fase di collaudo strutture residenziali ed attrezzature informatiche che possono consentire un più intenso svolgimento ed un più rapido raccordo delle attività di ricerca. La loro entrata in funzione dovrebbe essere antecedente all’avvio delle attività di ricerca. 

Sono già disponibili, peraltro, sale riunioni, aule didattiche e una moderna sala per FAD e teleconferenze. 




	M. Esperienza maturata negli ultimi tre anni (2 pagine) 

	Il CIASU ha già in passato (nel corso dell’ultimo triennio) supportato l’Agenzia Nazionale per l’Ambiente e l’ARPA Puglia nella progettazione e implementazione delle banche dati funzionali all’attività istituzionale di quest’ultima, assistendone la fase di avvio e la creazione del patrimonio conoscitivo di partenza. Tale attività si pone in evidente e stretta connessione con il presente progetto, il quale verte sulla predisposizione di un modello di monitoraggio e controllo dei flussi delle merci e/o materiali soggetti a normativa specifica e dei rifiuti speciali all’interno del territorio regionale.

Tra i proponenti vi sono, inoltre, due società leader nei settori interessati dalla ricerca, che parteciperanno attivamente alle principali fasi del progetto:

LORAN srl – importante partner nella progettazione e produzione di software per applicazioni tecniche; da tempo partecipa a importanti progetti di ricerca scientifica, spesso finanziati da istituzioni pubbliche e da fondi comunitari. La presenza di laureati e tutor in informatica all’interno della struttura e la grande esperienza nella progettazione di software destinati a servizi pubblici riconosciuti a livello nazionale, sono componenti essenziali della strategia aziendale. Tra i progetti realizzati negli ultimi anni: Software applicativo web oriented www.consanit.it, web oriented www.tntweb.it, web oriented www.aforp.it, web oriented Portale per il Ministero dei Beni Culturali per la gestione degli interventi e la tracciabilità degli investimenti, portale internet www.tecnomedical.com. I portali e gli applicativi web sono stati realizzati con la nuova piattaforma di sviluppo Microsoft ASP.NET. 

La ditta opera peraltro nell’ambito del monitoraggio ambientale e gestione dei rischi industriali, con l’obiettivo di migliorare le proprie capacità e competitività, orientandosi verso l’alta tecnologia. Core business in tale settore è costituito da: Stazioni fisse e mobili di monitoraggio per l’ambiente (aria, acqua, rumore, campi elettromagnetici), Sistemi di monitoraggio per le emissioni, Analisi in continuo delle immissioni, Strumentazione per il monitoraggio ambientale e per l’ambiente di lavoro, Monitoraggio delle risorse idriche superficiali e sotterranee, Servizi di assistenza tecnica e manutenzione di cabine, reti, sistemi di monitoraggio(manutenzione programmata,correttiva,revisione periodica). Ed ancora, sinergicamente alle attività di progetto, l’azienda fornisce attrezzature e conduce ricerche nel monitoraggio meteo, anche attraverso Stazioni termopluviometriche, sistemi di allerta idrologica, sistemi di gestione di dati ambientali, reti di telemisura e telecontrollo ambientale.
Aderisce, altresì, al progetto, la LOMBARDI ECOLOGIA Srl – azienda leader nel trasporto di merci pericolose e rifiuti speciali. Si tratta di una delle più importanti aziende private dell'Italia Meridionale impegnata nel settore ambientale sin dal 1930.  La società si avvale di personale amministrativo e di uno staff di tecnici altamente qualificato che conta più di 60 unità, oltre ad una serie di consulenti esterni. Ha una forza lavoro di oltre 250 operatori ecologici che comprende operai generici, specializzati ed autisti. Il suo apporto sarà determinante nella sperimentazione del sistema telematico e per l’implementazione delle banche dati.
L’azienda è infatti autorizzata al trasporto per Conto Proprio e per Conto Terzi di ogni genere di rifiuti, Liquidi e Solidi, Speciali e Pericolosi (cat. 1, 2, 4, 5) sia nel proprio bacino di appartenenza che fuori regione. Ingente il parco mezzi. 

Inoltre al progetto partecipano illustri professori universitari e ricercatori le cui competenze ed esperienza maturata appaiono assolutamente coerenti con le attività di progetto:

Per quanto riguarda, in particolare, l’attività 1, la ricerca del Gruppo di lavoro operante presso il DEE ed il DIASS del Politecnico di Bari sono essenzialmente centrate sullo sviluppo di tecniche di data-mining applicate a collezioni di dati ed immagini (intese in senso lato e quindi non solo di tipo pittorico ma anche rivenienti da sensori SAR, NMR etc). In questi anni numerose valutazioni condotte con i Docenti ed i Ricercatori operanti presso la II° Facolta’ di Ingegneria dello stesso Politecnico, esperti in Topografia, Geologia e Ingegneria Ambientale hanno portato a validare queste tecniche anche in ambiente topografico e geomorfologico.

Dal punto di vista del Database Management, queste collezioni di dati, che per loro natura hanno dimensioni enormi e sono di tipo non strutturato, richiedono l’applicazione di innovative tecniche di gestione come ad esempio l’indicizzazione mediante tecniche di estrazione di features di basso livello.

Per quanto riguarda il calcolo parallelo, ambito nel quale potrebbero ricadere alcuni server che saranno realizzati in questo progetto, il gruppo di lavoro possiede una grande esperienza comprovata dalla partecipazione ai maggiori progetti di carattere nazionale che riguardano questo tema.

Nell’ambito del progetto A.p.e., in collaborazione con l’Università di Milano, il Politecnico di Milano ed il Politecnico di Torino, il gruppo si è occupato di tecniche di validazione e previsione di dati di natura ambientale. Sfruttando la tecnologia degli “Agenti Intelligenti” per gestire questi dati e per creare interfacce amichevoli che permettano, anche agli utenti non dotati di particolari conoscenze nell’ambito del settore, di poter acquisire dal sistema informazioni utili relative alle condizioni ambientali dell’area in oggetto di studio.

Con riferimento, invece all’attività 2, il docente responsabile, Vice Direttore del Dipartimento per lo Studio delle Società Mediterranee dell’università degli Studi di Bari, già consulente giuridico del Ministro delle Politiche Agricole e Forestali  con riferimento alla predisposizione di uno studio in vista della legge delega per la modernizzazione in agricoltura e ai relativi decreti attuativi (l.57/2001; d.lgs. 228/2001) è anche consulente giuridico ARPAB (agenzia regionale per l’ambiente per la  Regione Basilicata); nonché consulente giuridico della Regione Basilicata – Ufficio di Presidenza; di numerosi comuni e dell’ANUTEL (associazione nazionale uffici tributi enti locali), ed è coordinatore di numerose iniziative di ricerca, anche di rilevante interesse nazionale, oltre che del dottorato in diritto pubblico dell’economia e delle finanze. 



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

	Tabella riassuntiva Attività

ATTIVITA’

DEFINIZIONE

Attività  n.1

Acquisizione, trattamento, Gestione dati e distribuzione interna dei dati 
Attività n.2

Regolamentazione del sistema e definizione delle procedure amministrative 
Attività n.3

Data Mining finalizzato alla sicurezza dei trasporti e alla valutazione del rischio ambientale derivante dagli sversamenti di reflui in zone ad alta vulnerabilità idrogeologica 
Attività n.4

Studio e modellazione servizio 
Attività n.5

Sperimentazione, gestione documentazione e generazione protocolli di utilizzo 

Attività n.6
Diffusione risultati di progetto 
Per ogni Attività: 



	Titolo: Acquisizione, trattamento, Gestione e distribuzione interna dei dati
	Num: 1

	Avvio: mese n. 1

Durata:    mesi 18
	Impegno totale (mesi/uomo): 27

	Partner coinvolti


	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIASU - Politecnico di Bari 
	Analisi dei problemi di gestione e sviluppo del sistema di gestione
	27

	Obiettivi:

Gli obiettivi primari del task sono:

· Realizzazione dell’infrastruttura di rete (wired e wireless) che si occupa della memorizzazione dei dati ricevuti dai transponder, comprensiva dei dispositivi di routing e firewalling;

· Realizzazione del Server WEB che garantirà l’accesso via GPRS dei terminali mobili e gestirà le procedure automatiche di gestione dei percorsi. Sarà verificata, attraverso l’utilizzo di sistemi per la gestione dinamica delle pagine, la fattibilità ovvero la soluzione ottimale, per l’erogazione di servizi da parte della Pubblica Amministrazione;

· Realizzazione del DataBase Server che effettuerà lo storage dei dati relativi ai mezzi monitorati, comprensivo delle politiche di “gestione sicura” dei dati. La configurazione finale e la struttura di servizio saranno identificati attraverso la sperimentazione di configurazioni ridondanti, fault-tolerant e computer multiprocessore anche in funzione della valutazione del flusso di dati in ingresso provenienti dalle altre attività.

Descrizione dell’Attività:

Nel corso delle attività sarà realizzata la struttura informatica comprensiva dei server data-base e WEB associati.

Le attività svolte saranno:


· valutazione della soluzione da adottare per la realizzazione dell’infrastruttura di rete e dei server da adottare. 

· Valutazione della soluzione migliore fra l’utilizzo di macchine ad elevata affidabilità oppure l’utilizzo di macchine in configurazione ridondante (cluster Open-Mosix) al fine di gestire il traffico da monitorare. Le prime stime portano a valutare in 1000 unita’ la flotta operante in fase di validazione di cui almeno 20 da utilizzare durante i test. Quindi la fase di valutazioni delle performance del cluster sarà condotta utilizzando 5 macchine pentium based in fase iniziale.

· Implementazione dei vari servizi offerti dall’attività e quindi si procederà all’estrazione dei dati dal flusso GPRS, alla loro catalogazione e alla correlazione logica con le autorizzazioni emesse. 

· Implementazione dei servizi per tutti gli altri gruppi utilizzando formati web per la semplice interrogazione del sistema e interfacciamento sicuro verso Internet. 

· Progettazione ed implementazione del server database che, vista la mole dei dati da trattare (stando alle prime stime, ogni veicolo in transito nell’area coperta dal sistema trasmette circa 10 Mbytes di dati al giorno, quindi a regime il sistema dovrà essere in grado di memorizzare circa 10 Gbytes al giorno), deve essere pesantemente ottimizzato.

· Definizione dei protocolli di accesso ai dati, in questa fase ci sarà una forte interazione con le altre attività al fine di garantire la realizzazione di protocolli che permettano il libero scambio di dati fra le varie attività.
Risultati attesi:

I risultati attesi, riferibili all’innovazione ed al trasferimento tecnologico verso le imprese, comprendono:

· Identificazione e realizzazione di modelli per la realizzazione di database ad alto throughput e delle soluzioni commerciali per la loro implementazione;
· Identificazione di un protocollo in base alla fornitura del servizio proposto e/o estendibile ad altre attività di monitoraggio veicolare
I risultati attesi, riferibili allo sviluppo sostenibile comprendono:

· DataBase storico rispetto alle condizioni del traffico urbano ed extraurbano;

· Sistema di acquisizione e gestione delle informazioni relative

· Modello di trasferibilità del sistema ad altre realtà

· Identificazione di altri servizi ottenibili dal sistema

I risultati scientifici saranno orientati dalla ricerca nel campo dei data-base dinamici, delle tecnologie neurali e per l’intelligenza artificiale, nella messa a punto di algoritmi per la aggregazione dell’informazione e per il data mining. La trasferibilità sarà assicurata mediante pubblicazioni su convegni e riviste internazionali e nazionali. 

Interrelazioni con le altre Attività:

La presente attività si colloca alla base delle altre. Attraverso di essa, infatti, saranno create le infrastrutture informatiche e le basi conoscitive su cui si svilupperà l’intero progetto pilota.

 Costo Totale dell’Attività:    

181,800 €                    


	Titolo: Regolamentazione del sistema e definizione delle procedure amministrative
	Num: 2

	Avvio: mese n. 1

Durata:    mesi 18
	Impegno totale (mesi/uomo): 53,5

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIASU – Università degli Studi di Bari
	Analisi dei problemi di regolamentazione, elaborazione modello normativo e speri-mentazione del sistema a regime
	53,5

	Obiettivi:

L’attività mira allo studio delle condizioni giuridiche e degli schemi amministrativi di riferimento per il software e per l’automazione delle decisioni del sistema (es: procedure da seguire nel caso di situazioni di pericolo, disciplina del trasporto dei mezzi pericolosi). 

Si intende, altresì, definire – in collaborazione con le istituzioni civili e militari interessate – ipotesi di esercizio della potestà legislativa regionale e regolamentare degli enti locali funzionali a rendere obbligatorio l sistema a regime, ovvero ad agevolarne l’adesione da parte delle aziende di trasporto.

L’obiettivo dell’attività si traduce, così, nella creazione delle condizioni affinché i risultati del progetto siano suscettibili di immediata e concreta applicazione, nonché di successiva trasferibilità all’interno di differenti contesti territoriali.

L’azione mira, inoltre, a sollecitare il coinvolgimento delle istituzioni naturalmente interessate al fenomeno del trasporto dei rifiuti pericolosi e speciali, ovvero ad accrescerne la sensibilità e la propensione a eliminare sovrapposizioni di compiti e diseconomie nell’operato. Tutto ciò si tradurrà in schemi logici del software e procedure automatizzate d’intervento.

Al termine dell’azione si predisporrà la struttura e la dotazione informatica di un’agenzia regionale per la sicurezza in telecontrollo dei trasporti pericolosi.

Descrizione dell’Attività:

Al fine di vagliare la fattibilità concreta dell’iniziativa, occorre procedere con un’attenta valutazione delle condizioni normative e delle scelte effettuate dagli enti locali in punto di politica di controllo del territorio. 

Infatti, la tecnologia proposta dal presente progetto può trovare concreta applicazione nel caso in cui convergano gli interessi delle istituzioni preposte al controllo del territorio e dei soggetti pubblici o privati cui è affidato il servizio di trasporto di tali merci. Tali enti vanno perciò informati e coinvolti, nonché consultati in ordine alle possibili procedure amministrative prevedibili per rendere obbligatorio il sistema di monitoraggio (o per incentivarne l’adesione)

Per realizzare tale convergenza possono essere adottati strumenti coercitivi (quali l’approvazione di una legge regionale che subordini l’autorizzazione – anche provinciale – al trasporto alla preventiva adozione del sistema SIMOTEP) ovvero meramente persuasivi (quali politiche tariffarie agevolate o benefici fiscali limitati ai tributi propri regionali e locali per gli operatori che aderiscano spontaneamente al sistema di monitoraggio e controllo).

L’attività, integralmente affidata alle cure del CIASU, consiste perciò nella predisposizione e valutazione congiunta con le autonomie locali di un apparato di norme e delle connesse prassi amministrative che garantiscano la piena funzionalità e l’utilità concreta dell’iniziativa articolata sugli strumenti della società dell’informazione.
In questa attività sono compresi gli oneri amministrativi di coordinamento e gestione finanziaria del progetto da parte del CIASU.
Risultati attesi:

Dallo svolgimento di questa intensa attività di studio, ricerca, elaborazione e sperimentazione, ci si attendono molteplici e diversificati risultati:

il maggior coinvolgimento possibile del sistema istituzionale pugliese;

la verifica di fattibilità dell’intervento e la creazione del consenso attorno alle sue molteplici possibili applicazioni;

l’individuazione dei modelli amministrativi, delle procedure e degli iter autorizzatori collegati all’applicazione della nuova tecnologia, nonché la loro integrazione con le applicazioni informatiche oggetto di implementazione;

il completamento della banca dati anche in riferimento alle eventuali agevolazioni fiscali collegate all’adozione della nuova tecnologia;

la struttura giuridico-organizzativa e l’apparato tecnologico dell’Agenzia regionale per il controllo telematico della sicurezza dei trasporti pericolosi. 

Interrelazioni con le altre Attività:

L’attività partecipa della riuscita complessiva del progetto, ma soprattutto ne garantisce la pronta e immediata cantierabilità. Evidente, pertanto, la profonda interrelazione e il nesso funzionale di questa fase (che peraltro si estende per l’intera durata del progetto) con le altre attività di progetto.

Costo Totale dell’Attività:    

176,000 €                    


	Titolo: Data Mining finalizzato alla sicurezza dei trasporti e alla valutazione del rischio ambientale derivante dagli sversamenti di reflui in zone ad alta vulnerabilità idrogeologica
	Num: 3

	Avvio: mese n. 1

Durata:    mesi 18 
	Impegno totale (mesi/uomo): 51,5

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIASU 
	Analisi integrata del territorio utilizzando tecniche innovative di valutazione ambientale e di programmazione dei controlli.
	47,5

	LOMBARDI ECOLOGIA
	Confronto di esperienze.
	4

	Obiettivi:

L’attività in oggetto si pone due distinti obiettivi:

· acquisire, sistematizzare e rendere facilmente fruibili elementi conoscitivi ambientali e sociali allo scopo di offrire uno scenario chiaro ed esaustivo del territorio oggetto dell’azione di controllo ambientale;

· utilizzare tecniche innovative di Data Mining ed Association Rules Discovery, finalizzate alla programmazione e gestione delle attività di controllo ambientale finalizzato alla prevenzione ed al contrasto di illeciti ambientali derivanti dallo sversamento di reflui e di rifiuti tossici e nocivi.
· L’azione mira, inoltre, a sollecitare il coinvolgimento, oltre che della polizia ambientale provinciale anche delle altre Forze dell’ordine impegnate sul versante ambientale (Comando di Tutela Ambientale dei Carabinieri, Corpo Forestale dello Stato e Guardia di Finanza) secondo quanto disposto dal D. Min. Interni del 28/4/2006 sui comparti di specializzazione.
· La Lombardi Ecologia fornirà indicazioni utili e parteciperà all’attività con i propri esperti, i quali attueranno un confronto di esperienze
Descrizione dell’Attività:

La conoscenza ambientale e sociale del territorio in cui si opera è condizione essenziale per impostare qualsiasi azione di controllo. Il settore delle tecnologie ambientali, oggi in forte evoluzione qualitativa e quantitativa, offre strumenti e metodologie innovative in grado di poter intervenire efficacemente sul sistema dei controlli ambientali. 
In tale direzione, le recenti disposizioni legislative in materia, danno ulteriore slancio alle attività di trasferimento tecnologico, promuovendo la realizzazione dimostrativa ed applicativa di interventi in grado di valorizzare le interazioni tra partner istituzionali scientifici, amministrativi e di controllo del territorio, per concorrere alla risoluzione di problemi ambientali. Infatti, l’attuale quadro normativo ed istituzionale e, in misura particolare, gli orientamenti contenuti nella recente normativa di settore (rifiuti, tutela delle acque), attribuiscono rilevanza politica e strategica allo sviluppo di una conoscenza integrata delle problematiche ambientali. 
In tale logica la presente attività intende fornire, attraverso la predisposizione di strumenti e metodologie innovative un’informazione significativa, tempestiva, integrata ed aggregata, accessibile e fruibile, che possa sostenere efficacemente le seguenti funzioni di governo e controllo dell’ambiente. 
Il presente modulo intende sviluppare una componente perfettamente integrata nel sistema TELE.SICUR.TRAS. che possa efficacemente superare le criticità attuali legate agli illeciti e di conseguenza ai controlli ambientali: 

elevato livello di casualità; 

limitata significatività in termini conoscitivi; 

non elevato livello qualitativo e di standardizzazione. 

Con tali motivazioni sarà sviluppato un modulo informatico complessivo che associando la conoscenza ambientale e sociale della provincia di Taranto, agli interessanti output delle analisi effettuate attraverso Data Mining ed Association Rules Discovery, fornirà utili elementi per la programmazione dei controlli e per il raffittimento delle verifiche in contesti caratterizzati da particolare vulnerabilità intrinseca del sistema ambientale o di criticità del sistema sociale ed economico.
Nell’attività sono compresi gli oneri amministrativi di coordinamento e gestione finanziaria del progetto da parte del CIASU
Risultati attesi:

Dallo svolgimento di questa intensa attività di studio, ricerca, elaborazione e sperimentazione, ci si attendono molteplici e diversificati risultati:

· costituzione di una base della conoscenza provinciale funzionale alla pianificazione dei controlli ambientale ed allo sviluppo di specifiche azioni di prevenzione 

· individuazione le principali fonti di inquinamento presenti nella provincia di Taranto, anche derivanti da attività illecite, allo scopo di eliminare i pericoli in modo sostenibile e sul lungo periodo;

· analisi dei flussi allo scopo di monitorare le aree caratterizzate da maggiore criticità

· evitare e prevenire l’inquinamento della falda sotterranea e la creazione di nuovi siti contaminati, applicando coerentemente le misure preventive prescritte in materia di protezione del suolo, delle acque e dell’aria, in materia di trasporto dei reflui e dei rifiuti, di manipolazione di sostanze e di organismi

· offrire uno strumento per risanare tempestivamente i siti contaminati pericolosi concentrandosi sui casi più urgenti in base ad un ordine di priorità.

Interrelazioni con le altre Attività:

La presente attività è fortemente integrata con le altre, poiché fornisce la conoscenza di base evidente o implicita del contesto territoriale, ambientale e sociale della provincia di Taranto, fornendo utili elementi alla contestualizzazione del progetto. Evidente, pertanto, la profonda interrelazione e il nesso funzionale di questa fase (che peraltro si estende per l’intera durata del progetto) con le altre attività di progetto.

Costo Totale dell’Attività:    

132,000 €                    


	Titolo: Sviluppo modello gestionale e sperimentazione, ricerca soluzioni  tecniche per la sicurezza dei trasporti pericolosi, sperimentazione, animazione coalizionale 
	Num: 4

	Avvio: mese n. 1

Durata:    mesi 18
	Impegno totale (mesi/uomo): 58,5

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIASU – Università di Bari
	Ricerca, Sviluppo modello gestionale, ricerca soluzioni  tecniche per la sicurezza dei trasporti pericolosi, sperimentazione, animazione coalizionale
	52

	LORAN Srl
	informatizzazione modello gestionale
	6,5

	Obiettivi:

Gli obiettivi fondamentali dell’attività sono:

· Creazione di un data-base relativo alle zone con rischi specifici ed in particolare soggette alla mobilità/presenza di persone e rischio da vulnerabilita’ del territorio

· dettagliare le prestazioni richieste al servizio e stabilire le variabili del sistema in punto di informazioni, opzioni decisionali e messa in sicurezza del trasporto

· Stabilire un modello organizzativo e gestionale sulla base delle informazioni raccolte nelle altre fasi

· Informatizzare il modello organizzativo e gestionale

Descrizione dell’Attività:

Le attività svolte saranno:

· Ricognizione ed armonizzazione dei dati esistenti relativi alle zone soggette a rischi specifici che devono essere considerati in fase di definizione di un percorso ottimale per mezzi che trasportano merci e/o materiali soggetti a normativa specifica;

· Interazione con le altre attività (essenzialmente attività 1 e 3) per la definizione del protocollo di scambio dei dati;
· Impiego di strumenti algoritmici e di modellazione;

· Analisi dei comportamenti dei trasportatori e delle patologie del sistema (anche sulla base dei dati trasmessi dai trasponder collocati sui veicoli);

· Elaborazione di modelli di controllo e indirizzo delle attività di trasporto, in relazione sia alle condizioni di traffico e alla razionalizzazione dei percorsi, sia alla sicurezza dei cittadini e alla salubrità dell’ambiente. 

· Informatizzazione dei modelli e verifica della velocità di elaborazione dei dati;

· Impostazione del modello organizzativo dell’Agenzia regionale per il telecontrollo della sicurezza dei trasporti;
· Prove di funzionalità del sistema.

· Nell’attività sono compresi gli oneri amministrativi di coordinamento e gestione finanziaria del progetto da parte del CIASU.
Risultati attesi:

· Il sistema dovrà individuare in automatico le opzioni secondo precise priorità che, privilegiando la sicurezza dei cittadini, saranno utili alla “cabina di regia” all’atto di affrontare situazioni di emergenza o particolari imprevisti;

· Analoghe scelte dovrà compiere il sistema (ovviamente sulla base della sua preventiva modellazione ed aggiornamento) in relazione ai percorsi ottimali dei rifiuti speciali, al fine di adoperare il regime autorizzatorio on-line come strumento preventivo per lo sversamento abusivo dei rifiuti medesimi: a tal fine il sistema dovrà prevedere l’autorizzazione sarà revocata automaticamente (con segnalazione d’allarme) non appena il mezzo devi dal percorso prestabilito ovvero si diriga verso aree presumibilmente non vigilate;

· Definizione dei processi decisionali; 
· modello sperimentale di ITMS (Intelligent Traffic Management Systems) per le categorie di trasporti prese in esame;
· Modello organizzativo dell’Agenzia regionale per il telecontrollo dei rifiuti pericolosi;
· Direzione e coordinamento del progetto-pilota.
Interrelazioni con le altre Attività:

La presente attività è fortemente integrata con le altre, poiché fornisce la mappa delle decisioni del sistema e la rete dei ruoli.

La definizione di un modello organizzativo-gestionale (anche in riferimento alla progettando Agenzia regionale) costituisce, evidentemente, la prmessa logica per l’entrata in funzione del sistema.

Costo Totale dell’Attività:                        

209,000 €       


	Titolo: Sviluppo modello gestionale e sperimentazione, ricerca soluzioni  tecniche per la sicurezza dei trasporti pericolosi, sperimentazione, animazione coalizionale 
	Num: 5

	Avvio: mese n. 4

Durata:    mesi 12
	Impegno totale (mesi/uomo): 34,4

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	LORAN srl
	Informatizzazione, trasferimento tecnologico, sperimentazione, start-up d’impresa, modellazione
	19,4

	CIASU 
	Sperimentazione e data entry, definizione schemi giuridici new-co.
	15

	Obiettivi:

Gli obiettivi fondamentali dell’attività sono:

· definire e realizzare la documentazione dell’intero progetto in tutte le sue diverse fasi sino alla realizzazione del prodotto finale seguendo gli standard previsti dal sistema di qualità rif. GQ-IOP 7.03.1 presso la società LORAN;

· definire un prototipo funzionante, suscettibile di utilizzo anche in differenti contesti territoriali, 

Descrizione dell’Attività:

Le attività svolte saranno:

· sperimentazione, anche con la collaborazione della Lombardi Ecologia che doterà alcuni mezzi di trasporto dei trasponder. I risultati di tale attività saranno impiegati anche nelle altre fasi del progetto 
· generazione dei protocolli di utilizzo;

· sperimentazione empirica;

· messa a regime del sistema;

· Prove di funzionalità del sistema
· Si precisa che sarà valutata l’opportunità di costituire, nella fase finale delle attività di progetto, una società pubblico-privata con il fine di esportare all’estero il prodotto della ricerca. 
· Sarà compito della LORAN valutare le opportunità che tale operazione schiude e, se dal caso, provvedere a brevettare il nuovo sistema nell’interesse proprio e degli altri partner di progetto; 
· sarà compito del CIASU, invece, ideare e sviluppare gli schemi giuridici e negoziali della costituenda società (o consorzio) e per le previste attività di promozione del proprio know-how;

· CIASU e LORAN dovranno realizzare un prototipo che dimostri la trasferibilità industriale della tecnologia frutto dalle attività di ricerca;

· Evidentemente, l’accesso ai risultati della ricerca da parte delle istituzioni locali (e, in particolare, di quelle coinvolte nella ricerca) sarà gratuito nella fase sperimentale.
· Nell’attività sono compresi gli oneri amministrativi di coordinamento e gestione finanziaria del progetto da parte del CIASU
Risultati attesi:

· Ottenimento del prodotto finale della ricerca;

· trasferibilità dei risultati attraverso l’utilizzo di standard industriali ben noti presso la componente aziendale ovvero assegnazione degli stessi ad enti pubblici.

· start-up di una nuova iniziativa imprenditoriale. 
Interrelazioni con le altre Attività:

Si tratta della fase principale di sperimentazione e messa in rete del sistema. In assenza della definizione dei protocolli secondo gli standard suddetti il sistema non può funzionare, permanendo a livello teorico-modellistico.

Questa fase, pertanto, consente da un lato di tradurre in pratica gli esiti degli studi e ricerche condotte in tutte le altre, e fornisce le informazioni preziose alla conclusione del progetto e alle attività di cui al punto successivo.

Infine mette a frutto le competenze acquisite pervenendo ad una fase di start-up d’impresa.
Costo Totale dell’Attività:                        

141,190 €       


	Titolo: Diffusione risultati di progetto 
	Num: 6

	Avvio: mese n. 10

Durata:    mesi 8
	Impegno totale (mesi/uomo): 22,8

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (mesi/uomo):

	CIASU 
	Coordinamento della fase di diffusione, adempimenti amministrativi, predisposizione materiale divulgativo e pubblicazione finale, organizzazione eventi
	19

	LOMBARDI ECOLOGIA
	Sperimentazione e illustrazione dell’esperienza
	2

	LORAN 
	impostazione sito web del progetto
	1,8

	Obiettivi:

· Diffusione, sia interna che internazionale, dei risultati conseguiti dai gruppi di ricerca;

· rafforzamento della coalizione intervenuta nel progetto e definizione di protocolli d’intesa per la prosecuzione delle attività.

· L’azione mira, inoltre, a sollecitare il coinvolgimento, oltre che della polizia ambientale provinciale anche delle altre Forze dell’ordine impegnate sul versante ambientale (Comando di Tutela Ambientale dei Carabinieri, Corpo Forestale dello Stato e Guardia di Finanza).
Descrizione dell’Attività:

· Tale attività si articolerà, sul territorio regionale e, più in generale, in Italia, attraverso l’organizzazione di seminari, work-shop e convegni,

· Al di fuori del territorio nazionale i risultati della ricerca saranno diffusi sia a mezzo stampa (riviste specialistiche straniere), sia via web, ma soprattutto organizzando un convegno internazionale conclusivo a Fasano, presso la struttura residenziale del CIASU. A tale evento saranno invitati i massimi esperti della materia, oltre a esponenti delle principali istituzioni deputate al controllo dei trasporti, di Organizzazioni internazionali, di Università straniere e della Commissione Europea. 

· Si prevede il coinvolgimento, nelle attività di divulgazione dei risultati della ricerca, di associazioni ambientaliste. Si prevedono, altresì, dimostrazioni pratiche e la realizzazione di una pubblicazione finale.

· All’interno di questa attività si collocano, peraltro, gli adempimenti amministrativi CIASU di rendicontazione e verifica della rispondenza tra le spese sostenute e quelle rappresentate in progetto (quanto agli oneri di coordinamento, essi vanno individuati all’interno di ciascuna attività).

Risultati attesi:

· Convegni;

· Work Shop;

· Sito Web e banche dati on-line;

· Pubblicazioni scientifiche;

· Relazioni finali di rendicontazione e documentazione amministrativa;

· Pubblicazione finale.

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa attività presenta evidenti interrelazioni con tutte le altre, riconducendo a sintesi tutti i risultati di progetto. Particolari sinergie vanno ravvisate con tutte le situazioni in cui si è procederà (all’interno delle altre attività) all’animazione coalizionale.

Costo Totale dell’Attività:    

39,500 €                    


	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 (compresi borse di studio e co.co.co pari a K€ 144,00)
323,10
2) Consulenze specialistiche

290,00
3) Licenze d’uso software

30,60
4) Acquisizione di brevetti

0,00
5) Noleggio, leasing ed ammortamento attrezzature

84,70

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

21,68

7) Costi generali

44,01

8) Iva ove dovuta

85,40

COSTO TOTALE DEL PROGETTO
879,49
Contributo richiesto (FESR):

703,59      (80%)  


Contributo del settore privato (LORAN e LONGOBARDI ECOLOGIA):
87,95      (10%)

Contributo di altri enti pubblici:

0%  

Contributo proprio (CIASU):
87,95     (10%)



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

	Attività

Durata

3

6

9

12

15

18

1

2

3

4

5

6

Attività
Mesi/Uomo

1

27
2

53,5

3

51,5

4

58,5

5

34,4

6

22,8




	6. Elementi per la valutazione della proposta progettuale (Art. 6)


	6.1 Rilevanza e originalità dei risultati (max 20 punti) (2 pagine)

	Questo progetto propone l’implementazione di un sistema intelligente per il controllo e la gestione del trasporto di sostanze soggette a specifica normativa, su scala regionale, ampliabile ad ambito nazionale e/o internazionale essendo, gli standard GPS/Galileo, GSM/GPRS, diffusi a livello planetario.

Gli attuali sistemi di gestione del traffico, basati su algoritmi di tipo tradizionale (o al più su sistemi di intelligenza artificiale basati sul vecchio paradigma di separazione della conoscenza dai processi inferenziali che usavano metodi classici per l'estrazione della conoscenza dall'esperto), non sono capaci di discriminare fra i vari tipi di traffico a seconda delle speci merceologiche trasportate. Questo progetto propone in alternativa l’utilizzo della tecnologia detta ad ‘Agenti Intelligenti’ al fine di ridurre i problemi tipici delle altre soluzioni. In letteratura ci sono pochi esempi di applicazione di questa tecnologia a problemi così complessi, tuttavia, seppur allo stadio prototipale, danno risultati molto incoraggianti. Ad esempio nell'aeroporto di Sydney, si è testato un sistema di gestione del traffico aereo basato sugli Agenti Intelligenti. In esso gli agenti sono usati per rappresentare sia gli aeroplani sia i vari sistemi di controllo del traffico.  Quando un aeroplano entra nello spazio aereo di Sydney, gli viene assegnato un agente e questo inizia a dare le informazioni e gli obiettivi dell'aeroplano. Per esempio, un determinato aeroplano può desiderare di atterrare in una determinata pista ad un’ora ben precisa. Gli operatori di controllo del traffico aereo sono i responsabili della gestione del sistema ed è per mezzo della trattativa fra loro e gli agenti, assegnati ai singoli aerei, che si raggiunge un funzionamento globale sicuro del sistema.  Nell’ambito dei sistemi di controllo del traffico e del trasporto esiste l’implementazione di una piattaforma multi-agente per modellare un sistema di car-sharing.
La progettazione di architetture complesse distribuite, in particolare per gli aspetti hardware dei sistemi di elaborazione e delle reti di comunicazione, è un tema molto discusso in letteratura, con riferimento a varie aree applicative, inclusi i sistemi informativi distribuiti e i sistemi di monitoraggio e controllo. Usualmente i vari aspetti di prestazioni e costo vengono considerati separatamente, ottimizzando singoli aspetti o singole fasi di progetto, senza mirare al raggiungimento di un sistema globalmente capace di bilanciare in modo adeguato i vari aspetti.

Inoltre saranno affrontati i principali problemi tecnici per migliorare l'affidabilità del sistema al fine di garantire che l'obiettivo desiderato sia raggiunto anche in presenza di alcuni scostamenti dalle condizioni nominali, per esempio l'insorgere di malfunzionamenti su un singolo dispositivo e/o per la gestione dell'enorme mole di dati che devono essere elaborati, filtrati ed integrati.

Dal punto di vista del Database Management System si prevede di utilizzare un server MySql, implementato su un cluster di macchine sia per aumentare l’affidabilità del sistema che per garantire elevati troughput. Le sperimentazioni verteranno sulla valutazione delle prestazioni in funzione del numero di mezzi monitorati e delle soluzioni hardware/software adottate.

Tra le varie funzioni fornite da questo sistema ricordiamo che è in grado di monitorare in tempo reale la posizione dei mezzi che trasportano merci e/o materiali soggetti a normativa specifica e che è capace di rilevare in tempo reale eventuali “anomalie” riconducibili a tentativi di illeciti.

Va sottolineato che il sistema oggetto di questo progetto è un “sistema aperto” dal punto di vista delle applicazioni. Ad esempio, se si dotassero alcuni mezzi di sensori specifici come una line-scan camera, si potrebbe creare un archivio (non necessariamente aggiornato real-time) in grado di fornire alcuni allarmi utili alla realizzazione di sistemi capaci di eseguire il monitoraggio dell'intero fondo stradale allo scopo duplice di valutarne le condizioni (utili per il calcolo delle prestazioni in frenata del veicolo, l’aderenza e altri parametri correlati alla guida in sicurezza) e di evidenziare, classificare, misurare e localizzare eventuali difetti, da comunicare all’ente di gestione delle strade, per la pianificazione degli interventi di recupero del sistema viario in modo congruente ed efficiente.

Per quanto riguarda la tecnologia usata per l’individuazione della posizione dei mezzi, il sistema prevede di utilizzare il sistema di posizionamento Galileo che rappresenta il successore  europeo del GPS. Tuttavia nella fase sperimentale verrà utilizzato il sistema di più semplice reperibilità, visto che questa componente non è oggetto di ricerca, trattandosi di applicazione commerciale.

Il progetto affronta anche in maniera innovativa, sotto il profilo scientifico e in accordo con la normativa vigente, il problema di sviluppare e caratterizzare tecniche ottimizzate di misurazione per la gestione e la certificazione sia dei processi che dei prodotti aventi un ruolo di estrema importanza per la risoluzione di problemi inerenti al trasporto e discarica di materiali soggetti a normativa specifica. 
La ricerca proposta affronta il problema della individuazione e dello sviluppo delle più opportune tecniche di misura, con relativa ottimizzazione, per assicurare la qualità del monitoraggio di parametri chiave legati alla gestione del trasporto di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica nei centri urbani e nelle zone extraurbane, quindi ad un’auspicabile certificazione di tale servizio, sicuramente ad elevato impatto sull’ambiente. Per questo specifico problema propone anche una metodologia innovativa in questo contesto, basata sull'analisi della variabilità di processo effettuata con tecniche statistiche, nonché sulla progettazione ed ottimizzazione di strumenti e metodologie di misura pensati ad hoc per il monitoraggio ed il controllo dei citati sistemi di trasporto.
In particolare il sistema sviluppato potrebbe consente un monitoraggio in tempo reale delle grandezze che maggiormente influenzano lo stato di sicurezza degli autoveicoli implementando opportuni algoritmi che interpretano ed elaborano notevoli quantità di dati che diversamente risulterebbero ingestibili manualmente da operatori umani. La segnalazione di situazioni di pericolo con segnalazioni semplici ed efficaci migliora notevolmente la sicurezza del trasporto. Il monitoraggio nelle zone urbane dello stato di traffico stradale riveste un ruolo fondamentale nell’ambito del controllo sicurezza, con un ulteriore aggravante nel caso in cui trasporti di merci e/o materiali soggetti a normativa specifica siano coinvolti in stazionamenti o traffico con elevate probabilità di perdita potenziale di parte del carico trasportato, spesso ad altissimo impatto sull’ambiente. Le peculiari caratteristiche dei sistemi di trasporto rendono necessario un approccio globale sia nella definizione dell’assetto di questo sistema che nella sua gestione.
Un’altra specificità di questo sistema è il fattore “tempo”, sia con riferimento all’elaborazione dei percorsi/accessi in tempo reale che all’acquisizione e analisi dei dati in ingresso.
Tutte queste caratteristiche, considerate nella loro contestualità, richiedono capacità di rappresentazione, programmazione e previsione molto sofisticate, che si possono acquisire solo facendo ricorso alle metodologie più innovative della ricerca operativa.
Esempi ben noti di applicazione della ricerca operativa ai problemi di trasporto sono gli studi fatti per le città di Islamabad e Ditroit.
Entrando più nello specifico questo sistema è caratterizzato da un elevato grado di integrazione che contribuirà ad accrescere la sicurezza e l’efficienza e che sarà realizzato utilizzando tecniche di ricerca operativa fortemente innovative.
In particolare la fusione di tecnologie elettroniche informatiche e delle comunicazioni, consentiranno lo sviluppo di mezzi “intelligenti”adeguati all’evoluzione quantitativa e qualitativa della domanda di trasporto, mentre la ricerca operativa ne consentirà il dimensionamento e la gestione in termini di ottimizzazione sia con riferimento al soddisfacimento della domanda che all’utilizzazione delle risorse. 
Ulteriore fattore di originalità del progetto risiede nella preventiva creazione del consenso attorno all’iniziativa attraverso l’animazione coalizionale e la progettazione di un apparato normativo e di procedimenti amministrativi appropriati in riferimento alla nuova tecnologia. Se generalmente si segue un approccio opposto (l’apparato disciplinare di un’attività basata su tecnologie innovative è solitamente successivo all’introduzione delle stesse e, pertanto, non sono infrequenti le perdite di efficienza e le rinunce al pieno sfruttamento delle opportunità offerte), il gruppo di ricerca cui è devoluto lo sviluppo dell’attività 2 cercherà di anticipare la nascita delle condizioni operative ottimali, del contesto giuridico più appropriato ai fini di una immediata canitierabilità dell’intervento.
Con ciò si vuole evitare di pervenire ad un modello funzionante che sia però disancorato (come talvolta accade) dalla realtà e dagli scenari applicativi reali.



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

	Si ritiene utile sottolineare in questo contesto la scarsa invasività della soluzione tecnologica proposta.

Infatti il sistema è scomponibile in due segmenti: un lato transponder che è la parte che sarà a contatto con gli utilizzatori dei mezzi di trasporto ed un lato server che è costituito da una serie di apparecchiature installate in appositi locali.

Il lato transponder, prevede (almeno nella sua forma base di funzionamento) l’installazione, su ogni mezzo che verrà monitorato, di un dispositivo la cui dimensione è paragonabile a quella degli attuali telefoni cellulari, con funzionalità di localizzatore GPS/Galileo e capace di comunicare mediante tecnologia GPRS/GSM. 

L’obiettivo del progetto è quello di fornire un prototipo funzionante, in tutte le sue componenti, su almeno 10 mezzi.
Tuttavia, sin dalla fase di progettazione, molta attenzione è stata prestata alla scalabilità del sistema ed alla sua trasportabilità.
La valutazione di entrambi i fattori va riferita separatamente alle due componenti principali del sistema:

1) lato transponder: cioè l’insieme delle apparecchiature da installare sul mezzo da monitorare;

2) lato server: la parte del sistema che comprende

· il DataBase Server: capace di memorizzare i dati che gli arrivano dai transponder installati sui mezzi monitorati;

· Management Server: il sistema intelligente di gestione dei trasporti;

· Measurement Server: il sistema che calcola la velocità e la posizione esatta di ogni mezzo;

· Server WEB: gestisce l’accesso GPRS per i terminali mobili e le procedure automatiche di autorizzazione dei percorsi.

Per quanto riguarda il lato transponder, la scalabilità è implicita, infatti i mezzi sono indipendenti fra di loro e quindi per aggiungere un mezzo da monitorare al sistema, basta dotarlo delle apparecchiature necessarie (trasponder ed eventualmente palmare). 

Ovviamente va sottolineato che il transponder/palmare deve essere opportunamente programmato al fine di renderlo capace di interagire col sistema e quindi deve essere dotato sia del software strettamente necessario al funzionamento del sistema di posizionamento/instradamento del veicolo che di quello relativo alla gestione della sicurezza del sistema.

Discorso a parte merita la trasportabilità del sistema relativamente al lato transponder.

Infatti, in fase di progettazione del sistema, è stata prestata particolare attenzione alla scelta delle tecnologie da adottare nella realizzazione del lato transponder, proprio per massimizzarne la trasportabilità. Per questo motivo, per il sistema di comunicazione e posizionamento sono state scelte rispettivamente le tecnologie GPRS/GSM e GPS che ormai possono essere a ragione considerate “universali”. Inoltre va sottolineato che il sistema prevede già dalla fase di progettazione la possibilità di utilizzare il sistema di posizionamento Galileo che si propone come il successore del GPS.

Per quanto riguarda il lato server la scalabilità è assicurata dal tipo di server che saranno implementati. Infatti la scelta progettuale è ricaduta su server di tipo “high availability”, caratterizzati proprio dal fatto di garantire ottime performance in termini di prestazioni e di essere altamente “fault tolerant”.

Per questo tipo di server, la scalabilità è garantita dalla possibilità di aggiungere/rimuovere hardware in maniera molto rapida, senza dover riconfigurare pesantemente l’intero sistema.

Inoltre a seconda del tipo di server si possono individuare diversi livelli di scalabilità, infatti, il DataBase Server, il WEB Server ed il Measurement Server, raggiungono elevatissimi livelli di scalabilità grazie alle tecnologie proposte per implementarli: multi-threading, mosix, ecc. Per quanto riguarda l’ Optimization Server, la scalabilità è fortemente connessa al tipo di tecnologia di ottimizzazione dei percorsi utilizzata.

Da questo punto di vista possiamo individuare due tecnologie che delimitano i limiti di scalabilità del sistema e cioè:

1) la tecnologia ad “agenti intelligenti pura” che virtualmente offre scalabilità infinita rendendo addirittura superflua (o di utilità limitata) la presenza di un server centrale, dato che ogni agente è “autoconsistente” e prende decisioni in base allo scambio di informazioni che ha con gli altri agenti che fanno parte del sistema; 

2) la tecnologia tipica dei sistemi di ottimizzazione tradizionali che offre scalabilità praticamente nulla se non a costo di pesanti interventi di re-ingegnerizzazione del software; infatti questi sono sistemi basati su tecniche di ricerca operativa e programmazione matematica che richiedono capacità di calcolo spesso crescenti in maniera non lineare col crescere del numero dei mezzi coinvolti. In questo tipo di sistemi la scalabilità è piuttosto ridotta se si vuol restare nell’ambito del calcolo sequenziale (al massimo si può sostituire un computer con uno più potente) e quindi per rendere il sistema più scalabile bisogna ricorrere al calcolo parallelo.

In quest’ottica, l’Optimization Server proposto in questo progetto implementa una soluzione ibrida fra le due tecnologie di cui sopra e quindi offre buoni livelli di scalabilità.

Anche il lato server del sistema offre ottime performance in termini di trasportabilità, infatti, il DataBase Server ed il Measurement Server sono praticamente indipendenti dalla Regione in cui vengono impiegati.

L’Optimization Server richiede come parametro di input una mappa del territorio su cui opera e quindi questa deve essere fornita al sistema in base al territorio su cui si vuole operare.

Per quanto riguarda il WEB Server, poiché rilascia le autorizzazioni/certificazioni per i vari mezzi di trasporto in conformità alle leggi regionali in cui opera, deve necessariamente essere programmato per rispettare le normative di quella regione.

Tuttavia, le modifiche da apportare all’Optimization Server ed al WEB Server sono sicuramente da considerarsi marginali, in quanto richiedono solo aspetti che investono unicamente la componente software dei server e che sono ampiamente parametrizzabili o comunque programmabili con poco sforzo. Si ritiene che non più del 7% del software sviluppato per questa applicazione debba essere modificato per l’utilizzo del sistema su applicazioni di mobilità inteso in senso estensivo. Altrettanto, nel caso di aggiornamento dei database per le componenti geografiche si ritiene che il costo, sempre proporzionale alle aree da trattare, non superi il 5% della quotaparte del finanziamento utilizzato per l’acquisto di apparecchiature.

Un altro parametro da considerare è la sicurezza informatica del sistema. In fase di progetto le misure di sicurezza adottate sono sicuramente idonee a garantire il corretto funzionamento e la validazione del prototipo.

Tuttavia l’applicazione ad un caso reale, dove ci sono migliaia di mezzi dotati di transponder/palmari che richiedono di interagire col sistema, induce all’applicazione di sistemi di sicurezza informatici molto sofisticati.

Ad esempio è necessario gestire la certificazione elettronica dei mezzi che richiedono le autorizzazioni e del server che le rilascia, facendo ricorso alle più moderne tecniche di autenticazione basate su certificati di riconoscimento crittografati.

Politiche di gestione sicura degli accessi ai dati sul DataBase Sever sono necessarie per garantire il corretto funzionamento del sistema.

Un altro aspetto da considerare è la “tenuta in sicurezza dei dati”, quindi è necessario provvedere all’implementazione di un sistema di back-up efficiente, basato sull’utilizzo di dispositivi di memorizzazione basati su tecnologia ottica, capace di mantenere in memoria (ovviamente in modalità di reperimento off-line) i dati per il tempo previsto dalla normativa vigente in materia di sicurezza informatica.

Sarà indagata la possibilità di dotare i transponder di capacità di calcolo adeguata ad ospitare il software basato sulla tecnologia ad “Agenti Intelligenti” oppure di delegare la funzione di housing dell’ ”Agente Intelligente” al dispositivo palmare (utilizzato per comunicare col conducente del mezzo) piuttosto che al trasponder.

La stessa trasferibilità delle soluzioni organizzative e delle proposte normative cui perverranno le attività 2 e 4 sono evidente: si tratta, in tal caso, di una immediata replicabilità all’interno di altri contesti territoriali regionali, atteso che il riparto di funzioni e competenze in materia di vigilanza e controllo dei trasporti pericolosi e di rifiuti speciali non differisce particolarmente da regione a regione.

Viceversa, la trasferibilità del progetto al di fuori dell’esperienza italiana appare estremamente agevole con riferimento alle soluzioni tecnologiche progettande, pur richiedendo una verifica di adattabilità dei processi decisionali adottati in riferimento alla realtà locale oggetto di sperimentazione. In ogni caso la “reimpostazione” delle opzioni di base in relazione all’apparato giuridico-amministrativo di altri Paesi appare particolarmente agevole, comportando la necessità di aggiornamento di poche variabili del sistema.



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

	Caratteristiche essenziali del progetto sono:

1. Elevata modularita’ del progetto, come evidenziato nella fig.1 che rappresenta  l’architettura proposta. Vi e’ da evidenziare che tale architettura permette di realizzare-utilizzare in varie configurazioni il sistema. 

2. Elevata scalabilita’ della soluzione hardware-software. Il software e’ realizzato utilizzando tecniche di interfacciamento standard (formati XML, HTML e PHP, server APACHE e sistema operativo opensource LINUX) che possono permettere di scalare il sistema da 1 a piu’ server con sistemazioni minimali e senza riscrittura del software.

3. Capacita’ di autoapprendimento dovuta alla adozione di un sistema ad intelligenza artificiale per la gestione del trasporto e della movimentazione delle merci e delle persone e in contesti ad alto rischio collettivo (es. luoghi aperti al pubblico, discariche, sedi e uffici della pubblica amministrazione, musei, porti, aeroporti, stazioni, etc.).

4. Non vi sono dispositivi tecnologici da realizzare ad hoc o di difficile reperimento, ciò che aumenta le probabilità di conseguimento degli obiettivi previsti.

Elevata modularità

Come evidenziato in figura il sistema e’ composto da 4 unita’ di processo indipendenti. Queste unita’ possono essere processi ospitati da un singolo PC, possono essere ospitati in 4 unita’ hardware indipendenti tanto da poter parlare di server o in un sistema ridondante ove 2 o piu’ unita’ per ognuna delle funzioni assicurano potenza di calcolo e ridondanza in caso di guasto.

Questa caratteristica e’ stata ottenuta in fase di progetto definendo processi indipendenti (ogni processo e’ tecnicamente un programma indipendente che scambia dati con gli altri moduli attraverso files o messaggi). Ogni funzione costa di piu’ processi e quindi piu’ processi vengono avviati. Il sistema consente di affrontare processi decisionali sia relativamente semplici, sia più complessi. Nel primo caso il sistema identificherà la soluzione ottima ovvero ottimale (laddove l’esigenza di efficienza di calcolo, ad es. per il controllo dei vettori in tempo reale, sia da privilegiare sull’efficacia della soluzione). Nel secondo caso (problemi complessi)  il sistema potrà offrire all’utente un set di soluzioni caratterizzate secondo una molteplicità di indicatori di performance, delegando al decisore umano la gestione dei trade-off e quindi la scelta della soluzione da implementare (supporto alla decisione). In quest’ultimo caso, il sistema avvierà processi indipendenti caratterizzati da parametri differenti (in particolare utilizzando la nota tecnica ad agenti intelligenti) . La soluzione verra’ ottenuta dal confronto delle soluzioni rispetto ad un criterio di ottimo. Nel caso di macchine di ridotta potenza, il numero di processi indipendenti sara’ mantenuto basso per non ritardare troppo la risposta del sistema. Le scelte ottenute saranno quindi caratterizzate da minore precisione.

Elevata scalabilita’

Per quanto gia’ detto sara’ possibile modificare il numero di computer utilizzato. La base comune e’ la scelta del software di sistema operativo del tipo open-source onde evitare aggravi di spesa  o limitazioni nell’utilizzo tipiche di altre piattaforme. Stessa scelta e’ stata operata per la identificazione del database. In particolare e’ stato scelto il dbms mysql, complemento open-source di linux. I linguaggi utilizzati per la la comunicazioni sono del tutto simili a quelli utilizzati per la comunicazione tra siti web, ovvero tutti i messaggi e le comunicazioni sono in questi formati, ovvero ancora e’ possibile interfacciarsi alle singole funzioni (per immettere dati o estrarre soluzioni) attraverso browser standard (internet explorer , ad esempio). Tale scelta e’ conforme all’indirizzo dell’AIPA (CIRCOLARE n. AIPA/CR/40 del 22 aprile 2002 - Formato per la rappresentazione elettronica dei provvedimenti normativi tramite il linguaggio di marcatura XML (eXtensible Mark-up Language); Il sistema di informatica giuridica della Corte di Cassazione di recente completamente ristrutturata, ha previsto: migrazione del sistema verso architetture aperte; consultazione attraverso interfaccia web;  adozione degli standard XML)

Capacita’ di autoapprendimento
Tale peculiarità discende da due principali circostanze: la tipologia di architettura utilizzata per il sistema e il fatto che i vettori (mezzi di trasporto) saranno dotati di opportuni sensori. Quanto al primo aspetto, l’architettura si fonda sulla tecnologia degli agenti intelligenti, ciò che offre al sistema la capacità di beneficiare dall’esperienza e realizzare un vero e proprio processo di apprendimento. A tal fine è tuttavia indispensabile che approcci e modelli teorici interagiscano con l’ambiente in cui essi sono immersi. In tal senso, giocherà un ruolo essenziale una caratteristica peculiare del sistema, che e’ quella di utilizzare i singoli veicoli come sensori di traffico. Dal punto di vista funzionale il veicolo dotato di transponder inviera’ dati relativi alla sua posizione in modo continuo. Tali dati, elaborati opportunamente, daranno indicazione della velocita’ e dello spazio percorso. Tali variabili contribuiranno ad individuare i tentativi di illecito. E’ semplice pensare come l’informazione sul traffico presente sulle singole tratte e’ proprio l’informazione a base delle scelte operate dal sistema e che sono i singoli veicoli che operando forniscono informazioni al sistema stesso garantendo l’autoapprendimento e l’adattivita’ del sistema.

Configurazioni del sistema

Sulla base di tali considerazioni deve ritenersi che il sistema possa operare con varie funzionalita’ anche assai piu’ semplici di quelle previste in progetto. Tale caratteristica, sfruttabile sia in fase di realizzazione che in fase di adattamento assicura la sostenibilita’ del progetto sia in fase di prototipizzazione e realizzazione del dimostratore sia in un auspicabile riutilizzo come sistema-servizio (ove tale modularita’ corrisponde ad un diverso valore economico e quindi alla adattabilita’ del sistema alla capacita’ economica dell’utente)

In particolare e’ possibile realizzare un semplice e ausilio informatico per la PA disponendo del solo server Server WEB destinato all’automatizzazione delle autorizzazioni.

L’aggiunta del server data-base server consentira’ la gestione dell’informazione storica e quindi della gestione statistica dei dati

Da un punto di vista tecnologico, i servizi telematici verranno offerti su un Portale Web specialistico, progettato e realizzato secondo i criteri innovativi della “interoperabilità”, intesa come capacità di interazione e scambio di dati sia con le applicazioni “legacy” tipiche della gestione aziendale che con altre infrastruttura telematiche sia pubbliche che private, al fine anche di provocare una sistema integrato di cooperazione tra i soggetti coinvolti nella “filiera” del sistema proposto. 

Da un punto di vista architetturale il progetto realizzerà un ambiente integrato di funzioni specializzate nel dominio della gestione della documentazione e servizi "on demand" a supporto degli operatori del progetto basati sulla convergenza di modelli e tecnologie Internet e dei Web Services.

Il sistema sarà anche in grado, al livello applicativo, di gestire la documentazione di autorizazzione del  vettore. L’idea innovativa su cui si baserà il sistema documentale sarà la registrazione dei singoli dati costituenti il “documento di viaggio” come un reticolo dinamico di vettori di dati; in pratica, i documenti non esistono fisicamente, ma vengono ricreati virtualmente di volta in volta quando l’utente lo richiede. Quando viene richiamato un documento, questo è ricostruito al momento da un algoritmo d’accesso che estrae, in base ai diritti di identità dell’utente, i dati di suo interesse su un documento di presentazione dinamico che viene distrutto al termine della sessione di accesso. In questo modo i dati che appaiono nei documenti saranno sempre aggiornati. Questo aspetto innovativo presenta tutta una serie di vantaggi, tra i quali i più evidenti sono:

· update immediati fra documenti correlati;

· database di dimensioni ridotte;

· tempi di replicazione minori;

· eliminazione di ridondanze dei dati;

· interfacciamento più semplice e facile con altri database relazionali;

· produzione di documenti “ad hoc” per ogni utente a seconda del suo profilo di accesso.




	6.4 Grado di coinvolgimento categorie diversamente abili (max 10 punti) (2 pagine)

	L’importanza dell’accesso dei disabili alle tecnologie informatiche è stata sottolineata da tempo in numerosi documenti internazionali, ed è argomento prioritario nei programmi della Commissione Europea, nei quali si affronta ampiamente la tematica di sviluppo di valide opportunità per la categoria e il superamento della barriere socioeconomiche, geografiche, culturali e temporali.

Malgrado i grandi sforzi e l’attenzione che viene prestato all’argomento, l'assenza reale o l'invisibilità virtuale dei disabili nella vita della società non ha fatto altro che contribuire a diffusi stereotipi, che hanno condotto al ciclo autoperpetuantesi di emarginazione. Il valore principale dell'uguaglianza, inteso come pari opportunità, deve essere considerato come il modello di riferimento in base al quale le strutture socio-economiche devono essere valutate. Da qui nasce l’esigenza di attuare delle strategie che permettano la piena partecipazione e il coinvolgimento generale dei disabili ai processi economici e sociali nel pieno rispetto delle esigenze personali.

Ed in quest’ottica che uno degli scopi che questo progetto si prefigge è quello di consentire  a persone portatori di disabilità la partecipazione attiva e piena a tutte le attività che si svolgeranno e che caratterizzeranno il progetto stesso.

Sulla scorta di esperienze già acquisite in passato sappiamo già che i vantaggi accertati derivanti dalla partecipazione alle attività lavorative sono del tutto simili a quella della modalità di partecipazione di tipo individuale; di fatto il vantaggio accertato riguarda le conoscenze personali e professionali che grande importanza ha sempre rivestito nella nostra politica.

Infatti la disabilità non è mai stata intesa quale elemento discriminante, ma anzi, è sempre con grande sensibilità e attenzione che si è prestata considerazione nei confronti di questa categoria, tanto da avere adottato già da tempo soluzioni tecniche hardware e software tali da permettere il superamento e la riduzione delle condizioni di svantaggio derivanti dalla specifica disabilità, le cosiddette “tecnologie assistive” o “ausili”.

Il coinvolgimento di disabili nelle attività del progetto, è senza dubbio uno degli elementi cardine del progetto stesso, non a caso il coinvolgimento di questa categoria di persone è considerato un valore aggiunto, difatto essi rappresenteranno una parte integrante della forza lavoro che verrà impegnata nella realizzazione del progetto.

Infatti proprio attraverso le loro conoscenze, competenze, ed esperienze già acquisite contribuiranno in maniera attiva, reale e tangibile al raggiungimento del progetto.


	6.5 Qualificazione scientifica e sinergie tra i proponenti (max 15 punti) (2 pagine) includere in allegati lista di referenze e curriculum vitae del personale principalmente impegnato nel progetto

	Il CIASU è un centro di ricerca e formazione a capitale integralmente pubblico, la cui compagine sociale è rappresentata dall’Università degli Studi di Bari (socio di maggioranza) e da enti locali pugliesi. E’ beneficiario di un finanziamento MIUR di circa 21 milioni di euro destinato alla realizzazione – oggi in corso di completamento – di un importante infrastruttura di ricerca a Laureto di Fasano, in un’area di suggestiva bellezza situata nel punto di contatto tra le Province di Bari, Brindisi e Taranto.  Sono in fase di individuazione le attività che saranno trasferite presso la sede fasanese del CIASU potendo esso disporre, già da un paio di anni, di un autorevolissimo management di estrazione essenzialmente universitaria che guida le attività del Centro attraverso un CdA e un Comitato Tecnico Scientifico, organizzati in modo da garantire la partecipazione alla direzione aziendale di esponenti di quasi tutti i settori scientifici disciplinari.  Ciò ha consentito, nel corso degli anni trascorsi, di avviare intense attività di ricerca e progettazione nei settori dello sviluppo locale, della gestione del territorio, della sostenibilità ambientale e dello politiche occupazionali, che hanno reso il CIASU un importante interlocutore delle autonomie locali e delle autorità regionali (a favore delle quali ha anche erogato attività formativa). 

 A mero titolo esemplificativo il CIASU ha prestato attività di progettazione e ricerca per l’Agenzia nazionale per la protezione dell’ambiente e del Territorio (APAT), per l’ARPA, per l’Università di Bari, ecc…. Ha altresì preso parte a numerosi progetti di altri Atenei e si è fatto promotore di azioni di ricerca e indirizzo delle attività produttive pugliesi. 

Ha stipulato protocolli di intesa con enti e società private; collabora con le Università e le Autonomie locali nella definizione di strategie innovative di intervento a tutela del patrimonio culturale e paesaggistico. In tal senso organizza il Master Universitario annuale in caratterizzazione e valorizzazione dei materiali lapidei. Ha attuato e sta riproponendo master universitari in gestione dei servizi pubblici locali.

LORAN srl – importante azienda di progettazione e produzione di software per applicazioni tecniche; da tempo partecipa a progetti di ricerca scientifica, spesso finanziati da istituzioni pubbliche o con fondi comunitari, in partnership con istituzioni universitarie e centri di ricerca. La ditta opera peraltro nell’ambito del monitoraggio ambientale e gestione dei rischi industriali, con l’obiettivo di migliorare le proprie capacità e competitività, orientandosi verso l’alta tecnologia. Core business in tale settore è costituito da: Stazioni fisse e mobili di monitoraggio per l’ambiente, Sistemi di monitoraggio per le emissioni, Strumentazione per il monitoraggio dell’ambiente di lavoro. L’azienda, inoltre, fornisce attrezzature e conduce ricerche nel monitoraggio meteo, anche attraverso Stazioni termopluviometriche, sistemi di allerta idrologica, sistemi di gestione di dati ambientali, reti di telemisura e telecontrollo ambientale (vds. oltre per ulteriori informazioni).

LOMBARDI ECOLOGIA srl – azienda leader nel trasporto di merci pericolose e rifiuti speciali. E’ autorizzata al trasporto per Conto Proprio e per Conto Terzi di ogni genere di rifiuti, Liquidi e Solidi, Speciali e Pericolosi (cat. 1, 2, 4, 5) sia nel proprio bacino di appartenenza che fuori regione. Ingente il parco mezzi (vds. oltre per ulteriori informazioni).

Il Gruppo di docenti e ricercatori afferenti al Politecnico di Bari svolge un’intensa attività di ricerca che da diversi anni si è indirizzata – tra gli altri – verso i settori scientifico-disciplinari dell’Ingegneria Civile ed Ambientale, dell’Ingegneria Meccanica e dell’Ingegneria Informatica. Essi operano su due Corsi di Laurea di primo livello in Ingegneria per l’Ambiente e il Territorio (sedi di Bari e Taranto), e su un corso di laurea specialistica in Ingegneria per la Tutela del Territorio (sede di Bari) e un corso di laurea specialistica in Ingegneria per l’Ambiente e il Territorio (sede di Taranto, istituito). Presso il Politecnico di Bari si occupano, inoltre, dei Master di II Livello in Programmazione e Gestione di Sistemi di Trasporto (MANTRA), in Ingegneria della Sicurezza (MIS), in Disaster Management (DI.MA.).

Diversi sono le collaborazioni pregresse e tuttora attive tra i suddetti settori scientifico-disciplinari, al loro interno e con prestigiosi partner accademici, istituzionali e privati, sia italiani sia internazionali.

Il settore dell’Ingegneria Informatica vanta, tra le altre, esperienze intorno ai temi dei sistemi di supporto alle decisioni e al data mining finalizzato al trattamento delle immagini; dei sistemi informativi, di rete e trasmissione dati; dell’identificazione mediante dispositivi a radio-frequenza. Precipua attività di ricerca è orientata all’archiviazione e alla fornitura di dati, mediante l’ausilio di data-base dinamici, reti neurali e altre tecniche di intelligenza artificiale.

La Provincia di Taranto (che ha manifestato interesse all’adesione all’iniziativa), forte delle competenze affidate alle amministrazioni provinciali in materia di viabilità, cura con i propri uffici la rete stradale e le infrastrutture di comunicazione dedicando altresì attenzione alla problematica dei trasporti, attraverso la programmazione e la gestione di un sistema integrato di mobilità. 

V. Di Lecce

L’ing Di Lecce è Professore Associato  presso al II Facoltà di Ingegneria del Politecnico di Bari per il settore scientifico-disciplinare “sistemi per il trattamento dell’informazione”, Egli ha sviluppato, prima presso il D.E.E., poi presso il D.I.A.S.S. un’intensa attività di ricerca, con riferimento essenzialmente alle seguenti di ricerca orientate all’introduzione di strumenti tecnologicamente innovativi sia dal punto di vista della interfaccia uomo-macchina sia orientati alla gestione di data-base di immagini e filmati con applicazioni nel data-meaning, si occupa inoltre di Intelligenza artificiale e Agenti autonomi.

Titolare di vari corsi e supplenze ai Corsi di Fondamenti di Informatica per il  C.d.L. in Ingegneria Ambiente e Territorio ed al C.D.U. in Ingegneria Ambiente e Risorse (1998-2002), esercitazioni e seminari anche presso la Facolta' di Ingegenria di Bari per i corsi di Calcolatori Elettronici, Elaborazione numerica del segnale, Fondamenti di Informatica dal 1988. Con il passaggio al Nuovo Ordinamento ha continuato a tenere alcuni corsi di Fondamenti di Informatica aggiungendo altresi’ Sistemi Informativi e  Sistemi Informativi Speciali.

Ha curato numerose tesi di laurea in Ingegneria, per lo piu' di ricerca, sia presso il DEE che presso la Facolta' di Ingegneria di Taranto. Ha fatto parte di numerosi comitati tecnici per IFTS e comitati tecnici per Corsi e Master di vario livello

Attualmente e’ Presidente del Consiglio di Corso di Laurea in ingegneria dell’Informazione, e'  delegato della Facoltà di Ingegneria di Taranto per l'informatica.

Attualmente e’ impegnato in progetti di ricerca orientati all’introduzione di strumenti tecnologicamente innovativi sia dal punto di vista della interfaccia uomo-macchina sia orientati alla gestione di data-base di immagini e filmati. Ha partecipato inoltre ad un programma di ricerca finanziato dal CNR ove dopo i primi tre anni di studio di fattibilità si e' passati alla fase realizzativa di un sensore laser ad alta tecnologia per la  rilevazione dell'inquinamento atmosferico.E' responsabile di un contratto di ricerca con ASI-Telespazio sulle applicazioni della architetture parallele (ASI-PQE2000). E' responsabile locale di un contratto di ricerca con ASI e CNR (progetti  FIRB) sulle applicazioni della architetture di griglia e di un finanziamento MIUR  (Cofin 2002) per l’applicazioni dell’intelligenza artificiale al monitoraggio ambientale.  

Collabora inoltre con il CINI (Consorzio Interuniversitario Nazionale per l'Informatica - Unità di Bari) e con alcuni Enti  e Società nazionali ed estere.

E' stato  referee per alcuni congressi internazionali essenzialmente patrocinati e/o organizzati dalla IEEE.

Membro di nomina del Comitato Tecnico-Amministrativo del Provveditorato alle Opere Pubbliche di Puglia con specifica competenza sui "sistemi informativi, di rete e trasmissione dati".

A. Guerriero

L’ing Guerriero è Professore Associato presso al II Facoltà di Ingegneria del Politecnico di Bari per il settore scientifico-disciplinare “sistemi per il trattamento dell’informazione”, Egli ha sviluppato, presso il D.E.E. un’intensa attività di ricerca, con riferimento essenzialmente ai seguenti temi: elaborazione immagini telerilevate, gestione di data-base di immagini e filmati con applicazioni nel data-meaning, indicizzazione automatica di immagini telerilevate su sistemi ad elevate prestazioni, sviluppo di applicativi nel campo dell’osservazione della terra su griglie computazionali.

Titolare di vari corsi e supplenze ai Corsi di Fondamenti di Informatica  per i C.d.L. in Ingegneria Elettrica ed Elettronica presso la prima Facoltà di Ingegneria (1995-2005), Fondamenti di Informatica  per i C.d.L. in Ingegneria dell’ Ambiente e Territorio presso la seconda Facoltà di Ingegneria (1997-2000), Fondamenti di Informatica  per il C.d.L. in Ingegneria dell’Informazione presso la seconda Facoltà di Ingegneria (2005), Elaborazione delle immagini digitali per il C.d.L. in Ingegneria dell’Informazione presso la seconda Facoltà di Ingegneria (2004-2005). Ha tenuto  esercitazioni e seminari presso la Facolta' di Ingegenria di Bari per i corsi di Calcolatori Elettronici, Elaborazione numerica del segnale.  Ha curato numerose tesi di laurea in Ingegneria, per lo piu' di ricerca, sia presso il DEE che presso la Facolta' di Ingegneria di Taranto. 

E’ attualmente impegnato in progetti di ricerca per la realizzazione di applicativi nel campo dell’osservazione della terra su piattaforme ad elevate prestazioni. Ha partecipato inoltre ai seguenti progetti di ricerca: ASI-PQE2000 applicazioni di OT su architetture parallele; CNR 5% “Piattaforme ITC abilitanti ad oggetti distribuiti”, Progetto Firb “Piattaforme abilitanti per griglie computazionali ad elevate prestazioni orientate a organizzazioni virtuali scalabili”; Cofin 2002 per l’applicazioni dell’intelligenza artificiale al monitoraggio ambientale. Collabora inoltre con il CINI (Consorzio Interuniversitario Nazionale per l'Informatica - Unità di Bari) e con alcuni Enti e Società nazionali ed estere. 

Carlo Mongelli 
professore associato per la disciplina di Ergotecnica, Infortunistica ed Organizzazione del Lavoro nell’Università degli Studi di Bari; già membro del Gruppo di Supporto Tecnico del Ministero dell'Agricoltura in qualità di esperto di Strutture ed Impianti; dal 1996 membro del Comitato Tecnico Amministrativo del Provveditorato alle Opere Pubbliche per la Puglia in qualità di esperto qualificato per la “sicurezza degli ambienti di lavoro e dei cantieri edili”; Dal 1998, per incarico del Consiglio di Amministrazione dell’Università degli studi di Bari, coordina il Servizio Prevenzione e Protezione (legge 626) dell’Università degli Studi di Bari. Delegato del Magnifico Rettore alla sicurezza degli edifici dell’Università degli Studi di Bari. E’ presidente del “C.I.A.S.U. “(Centro internazionale Alti Studi Universitari); ha condotto importanti ricerche (anche con applicazioni industriali) nell’ambito del proprio settore scientifico disciplinare;  esercita l’attività’ professionale di ingegnere prevalentemente per enti pubblici, svolgendo incarichi di progettazione , di direzione dei lavori e di collaudatore. Ha, tra l’altro, progettato e diretto lavori di bonifica di siti inquinati da amianto, aventi per oggetto anche edifici ad  alto impatto socio ambientale per la loro collocazione urbanistica.

Antonio Uricchio 
Professore Ordinario di diritto tributario nell’Università degli studi di Bari, Vice direttore del Dipartimento per lo studio delle società mediterranee, delegato del preside di giurisprudenza per i corsi decentrati su Taranto, Direttore del dottorato in Economia della Finanza Pubblica. Ha maturato importanti esperienze specifiche, quali:  componente di commissioni ministeriali e consulente giuridico del Ministro per l’agricoltura e le politiche forestali; Coordinatore di numerosi programmi di ricerca scientifica a carattere nazionale in materie giuridiche ed economiche; Responsabile dell’unità locale di ricerca istituita presso l’Università degli studi di Bari nell’ambito del programma di ricerca scientifica di rilevante interesse nazionale (2001) in materia di fiscalità ambientale e sviluppo sostenibile; Affidatario, da parte della regione Puglia, di una ricerca avente ad oggetto lo studio di un sistema agevolativo a carattere fiscale per la promozione dei sistemi di certificazione EMAS tra le imprese pugliesi; Autore di numerose monografie ed altre pubblicazioni scientifiche nazionali ed internazionali in materie giuridiche ed economiche;

C. Guaragnella

Ricercatore universitario per il raggruppamento disciplinare K03X–Telecomunicazioni, presso il Politecnico di Bari, dove presta servizio, afferendo al Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica, dal 6 maggio 1996.

Gli interessi scientifici dell’ing. Guaragnella riguardano l’elaborazione numerica di segnali multidimensionali. In particolare si è occupato di algoritmi di codifica a basso bit rate per sequenze video, stima del moto in video sequenze, sintesi ed analisi di immagini fisse ed in movimento, algoritmi di codifica multirisoluzione basati su decomposizione in sottobande e su decomposizione wavelet, elaborazione di segnali radar ad apertura sintetica.

Ha curato le esercitazioni numeriche e sperimentali per il corso di “Elaborazione Numerica dei Segnali”, disciplina di indirizzo del quinto anno del corso di laurea in ingegneria elettronica e le esercitazioni numeriche per i corsi di “Comunicazioni Elettriche”, disciplina del quarto anno del corso di laurea in ingegneria elettronica e “Teoria dei Segnali”, disciplina del terzo anno del corso di laurea in ingegneria elettronica.

Dal 1999 al 2001 è stato incaricato supplente della disciplina “Teoria dei Segnali” per il Corso di laurea in Ingegneria Informatica del Vecchio Ordinamento (quinquennale). A partire dal 2002 è supplente dei corsi di Comunicazioni I e Comunicazioni II per il Corso di Laurea in Ingegneria Elettronica del Nuovo Ordinamento (triennale).

Dal Gennaio 2005 è supplente per il corso di Elaborazione Statistica dei Segnali per il corso di Laurea Specialistica in Telecomunicazioni. E’ componente nelle Commissioni d’esame per i corsi di Teoria dei Segnali, Comunicazioni Elettriche, Elaborazione Numerica dei Segnali, Reti di Telecomunicazioni per il Corso di Laurea in Ingegneria Elettronica. E’ componente e Segretario del Consiglio Scientifico del Master in Telecomunicazioni del Politecnico di Bari.

Vito Felice Uricchio 
CNR, Consulenza Tenico-scientifica con riferimento ad attività in corso e future riguardanti progetti di pertinenza dello stesso Assessorato all’Ambiente ed Ecologia della Regione Puglia da svolgersi nell’ambito della Rete dei Servizi per l’Educazione e la Formazione Ambientale della Puglia (RE.S.E.F.A.P.). Componente del Gruppo di Lavoro sugli indicatori connessi ai fenomeni di siccità e desertificazione presso il Ministero dell’Ambiente - Comitato Nazionale per la Lotta alla Siccità e Desertificazione. Attività di implementazione di Sistemi Informativi Territoriali e di G.I.S. attraverso l'interfacciamento di sistemi grafici e database, nonché predisposizione di protocolli per la produzione di cartografie numeriche digitali. Attività di elaborazione di immagini satellitari del Landsat TM e dell'ERS-1 per la produzione di carte tematiche e per attività di ricerca per lo studio della evoluzione geodinamica dei corsi d'acqua; nonchè implementazione e personalizzazione di G.I.S.. Attività di ricerca sulle caratteristiche chimiche, fisiche, tossicologiche ed eco-tossicologiche dei principali inquinanti del suolo,  e per la revisione del sistema informativo relativo alla Banca Dati Tossicologica. Copiosa esperienza in materia di progettazione e gestione di interventi complessi di ricerca scientifica, applicata e formazione. Autore di numerose pubblicazioni scientifiche a carattere monografico, collectanee e articoli su rivista.
Alcune pubblicazioni recenti:

· V. Di Lecce, A.Guerriero:"An Evaluation of the Effectiveness of Image Features for Image Retrieval", Journal of Visual Communication And Image Representation, n. 10, 1999, pag 351-362. 

· V. Di Lecce, A.Guerriero:"A Comparative Evaluation of Retrieval Methods for Duplicate Search in Image Database" n.2/2001 del  Journal of Visual Languages & Computing.

· A. Guerriero, E. Chiarantoni, V. Di Lecce “Displayng techniques for line-drawing based on neural networks and wavelets” Invited, Electronic Imaging Newsletter, Vol. 10 No. 1, November 1999, pag. 5.
Con  A. Guerriero, E. Chiarantoni.

· Medicina&informazione
Con Angelo Recchia-Luciani,Gruppo Editoriale Infomedia srl - Ponsacco (Pisa) 2001 -  ISBN 88-8150-008-6

· Alberto Amato, Gregorio Andria, Tony Delvecchio, Vincenzo Di Lecce, Andrea      Guerriero, Anna M.L. Lanzolla, Ciriaco C. Pasquale,Vincenzo Piuri , V. Di Lecce“Analysis and metrological characterization of the state of atmospheric pollution by means mathematical models and agents”. CIMSA 2003 - Lugano, Switzerland, 29-31 July 2003

· Alberto Amato, Gregorio Andria, Tony Delvecchio,  Andrea Guerriero,Anna M.L. Lanzolla, Ciriaco C. Pasquale,Vincenzo Piuri, V. Di Lecce:  “Symbolic interface for pollutant forecast. An evaluation”

· VECIMS 2003 - Lugano, Switzerland, 27-29 July 2003

· V. Di Lecce, A.Guerriero: “A model evaluation of a wavelet based multiresolution image coding”, 

· 7th WSEAS int. Conf. on Computer, Corfu’ July 2003.

· A. Guerriero, E. Chiarantoni, V. Di Lecce :“Technical Drawing Treatment for Video Presentation” 4th Int. Conf. on Neural Networks and Application, May 2003.

· V. Di Lecce, Alberto Amato “Edge detection techniques in image retrieval: The semantic meaning of edge”, EC-VIP-MC2003, 4th EURASIP Conference, 2-4 July 2003, Zagreb, Croatia

· V. Di Lecce, Cataldo Guaragnella: “Personal Mobile Video Communication based on String Image Description”

· ISSPA July 1-4, 2003 Paris , France

· ANDRIA, G. CAVONE, V. DI LECCE, A. LANZOLLA: Measurement and Characterization of Environmental Pollutants via Data Correlation of Sensor Outputs, Proc. of IMTC/2003 World Congr,, 20-22 maggio 2003, Vail, USA

· G. ANDRIA, G. CAVONE, V. DI LECCE, A. LANZOLLA: Mathematic Model for Measurement and Characterization of Air Pollution in Areas with High Road-Traffic Level, Proc. of 17th  IMEKO World Congr, 22-27 June 2003, Dubrovnik, Croazia

· G. ANDRIA, V. DI LECCE, A. LANZOLLA, T. DEL VECCHIO: Analysis and Characterization of State of Atmospheric Pollution by means of Models Agents, Proc. of IEEE CIMSA 2003, 29-31 July 2003, Lugano, Svizzera
· G. ANDRIA, G. CAVONE, V. DI LECCE, A. LANZOLLA: Model Characterization in Measurement Environmental Pollutants via Data Correlation of Sensor Outputs, Rapporto interno DEE 2004, in corso di stampa su IEEE Trans. on Instrum. & Measurement, Giugno 2005

· V. F.- Uricchio Definizione della strategia complessiva di comunicazione per promuovere la riduzione della produzione e della pericolosità dei rifiuti e la raccolta differenziata per le annualità 2003-2004 - Bollettino Ufficiale della Regione Puglia n.121/2003 del 22 ottobre 2003 

· V.F. Uricchio, R. Giordano - An intelligent agent to evaluate groundwater pollution - Coastal Management in the Mediterranean Region –  pubblicato su un libro intitolato “Local Resistance to global pressare” – 

· Barca E., Giordano R., Passarella G., Uricchio V.F. - A hybrid-dss for the groundwater pollution risk assessment - ISEIS–Environmental Informatics Archives 

· V.F. Uricchio - R.Giordano, G. Passarella, - A web-based system for the integrated water management- Geophysical Research Abstracts, Vol. 5, 10651, 2003 

· Uricchio V.F - Giordano R., Passarella G., Vurro M. - A community decision support system to enhance stakeholders' participation in water resources management - int. Environ. Modelling and Software Soc. Conf. - Complexit and Integrated Resources Management, Univ. of Osnabruck (d), 247-252 Osnabruck (d) 14/06/2004 - 17/06/2004 - 

· Uricchio V.F, Giordano R., Passarella G.- A fuzzy decision support system to enhance stakeholders' participation in water resources management - European Geosciences Union - 1st general assembly, European Geoscience, vol.6, 03160 Nice (f) 25/04/2004 - 30/04/2004 

· V.F. Uricchio, I. Portoghese, M. Vurro -A gis tool for hydrogeological water balance evaluation on a regional scale in semi-arid environments – Computer e Geosciences 31 (2005) pagg. 17-25 - 

· Uricchio V.F., Giordano R., Passarella G., Vurro M. – An integrated consensus support system for conflict analysis - Egu 2005, European Geosciences Union (egu) - Vienna (a) geoph. Res, vol.7, paper 08690 

· Uricchio V.F., Giordano R., Passarella G., Vurro M.-Fuzzy cognitive maps for issue identification in a water resources conflict resolution system - Physics and Chemistry of the Earth 30 (6/7) 463-469 

· Uricchio V.F., Giordano R., Passarella G., Vurro M. - An integrated consensus support system for conflict analysis in water resources management Journal of Environmental Management  

· V. F. Uricchio,L. Limongelli, F. S. Guarini, M. Spartera “L’esperienza di monitoraggio dei siti inquinati in Puglia e le relazioni tra le attività agricole e la tutela dell’ambiente -    Ambiente e Agricoltura n.4 pagg. 7-13 

· V.F. Uricchio, A. Marsico, L. Pennetta, M. Vurro - The intrinsic vulnerability for a karst system. A case study - 3rd Symposium “Quality and Management of Water Resources” St-Petersburg,  Russia,  June 16 - 18, 2005- 

· Uricchio V.F., Gagliano Candela R., Colucci A.P. - “Toxicological profiles of chemicals in soils”  - Monografia - Bari - ed. Laterza Editore – pagg.1-999 – 

· Limongelli L., Uricchio V.F., Zurlini G. -“La valutazione ambientale strategica per lo sviluppo sostenibile della puglia: un primo contributo conoscitivo e metodologico” , Bari - ed. Comunika Editore – pagg.1-720.



	6.6 Adeguatezza e qualità dell’organizzazione progettuale 

(max 20 punti) (2 pagine)

	Il successo di iniziative basate su un forte impatto innovativo viene perseguito attraverso una attenta valutazione dei reali fabbisogni, la conoscenza degli strumenti tecnologici e la capacità di individuare l’impatto di questi ultimi sui processi in essere. E’ necessario, pertanto, individuare un percorso metodologico che supporti tutte le attività di carattere organizzativo, tecnico e gestionale previste per l’avvio a regime.

Le linee guida su cui fondare l’organizzazione dei servizi possono così essere sintetizzate:

· Qualità del servizio, attraverso una attenta scelta delle capacità professionali degli specialisti che compongono il team.

· Unitarietà nell’approccio; necessaria per evitare difficoltà di integrazione e condivisione di obiettivi derivanti dalla pluralità di attori coinvolti e dalla varietà dei servizi da fornire e dei corrispondenti  strumenti tecnologici necessari.

· Guida forte del progetto. La stretta integrazione tra i diversi soggetti (Amministrazioni, cittadini, imprese turistiche e non, “amministratori”  del sistema), impongono una gestione attenta delle dipendenze dei vari elementi. Saranno quindi messi a disposizione dei fruitori e degli utilizzatori della piattaforma metodi, risorse e strumenti per la realizzazione dei piani di attività e la verifica dell’integrazione tra le diverse componenti.

· Valorizzazione delle risorse. Il processo di innovazione deve fare leva sulla crescita professionale degli operatori coinvolti per cogliere gli obiettivi di qualità dei servizi ed in questa direzione i programmi di formazione ed addestramento (e gli strumenti collegati) giocano un ruolo di primo piano. E’ quindi previsto l’utilizzo di risorse e metodiche innovative in questa area specifica.
Il progetto prevede una struttura di governo articolata in organismi che stabiliscono le linee guida nei vari ambiti in cui si sviluppa l’attività ed effettuano una operazione di monitoraggio degli andamenti complessivi. E’ prevista la figura di un Responsabile di Progetto dell’ATS che garantisce il rispetto delle linee guida stabilite dalla Amministrazione. La struttura di Governo prevede l’articolazione in un comitato strategico, un comitato scientifico e una componente di monitoraggio.
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In particolare, al comitato strategico è demandato il compito di individuare le linee guida, elaborare i feedback provenienti dall’attività di monitoraggio e valutare l’efficacia dei piani di comunicazione.

Il comitato scientifico ha la funzione di monitorare e valutare gli aspetti metodologici e tecnologici correlati alla realizzazione dell’iniziativa, individuando e ricercando le opportunità di miglioramento sia nella conduzione del progetto sia nella valutazione degli strumenti che costituiscono lo stato dell’arte della tecnologia e che possono contribuire a innovare l’offerta. Gli esperti che fanno parte del comitato scientifico provengono dal mondo della Ricerca, dell’Università nonché dalle Imprese private facenti parte del raggruppamento che, essendo particolarmente attente alle soluzioni tecnologiche proposte cercheranno di fornire le migliori competenze aziendali.

La componente di monitoraggio si propone di raccogliere ed elaborare dati necessari a verificare l’andamento generale del progetto,  il grado di soddisfazione dell’utenza ed i ritorni dell’iniziativa in termini qualitativi e quantitativi. A questo scopo è prevista la partecipazione della componente costituita dalla Aziende operanti nel campo dei trasporti e dell’informatica, nonché il successivo coinvolgimento degli enti locali e delle associazioni ambientaliste.
L’intento di favorire lo scambio informativo è curato dalla componente demandata alla gestione della comunicazione interna ed esterna, il cui compito è quello di curare le forme e i mezzi per consentire lo scambio di esperienze all’interno della comunità che promuove l’iniziativa e l’apertura della stessa verso il mondo esterno. Dal punto di vista della comunicazione interna, attraverso gli strumenti tecnologici messi a disposizione (apposita sezione del portale, banca dati consultabile con vari livelli di ricerca), viene data la possibilità di mettere a fattor comune le iniziative, le soluzioni, le best practice individuate nell’evoluzione del progetto viene consentita la diffusione delle linee strategiche in tempi rapidi, verificandone l’attuazione. 
Per quanto riguarda la comunicazione esterna, è compito della struttura di governo individuare le strategie per consentire la maggiore diffusione possibile dei messaggi destinati agli operatori del settore, utilizzando i canali classici o innovativi della comunicazione, promuovendo iniziative nel territorio e stimolando i contributi esterni all’iniziativa.
Vi sono, pertanto attività trasversali (prevalentemente affidate al CIASU) che intendono garantire la massimizzazione degli sforzi delle istituende unità di ricerca:
coordinamento: 
consente di mettere a fattore comune le iniziative, le proposte e le opportunità provenienti dai vari soggetti, verificando che siano coerenti con le linee guida dell’iniziativa, che non diano luogo a ridondanze, che vi sia omogeneità di contenuti; 

comunicazione interna:
garantisce la corretta gestione dei flussi informativi all’interno del progetto attraverso piani di comunicazione appositamente predisposti e condivisi;

comunicazione esterna:
attua le azioni (comunicative, promozionali, eventi, ecc.) volte alla diffusione delle iniziative verso i soggetti esterni e alla raccolta di ulteriori contributi non dall’interno;

formazione:
individua i fabbisogni formativi e misura i risultati attraverso appositi strumenti di verifica e monitoraggio.
Il Comitato si farà carico di organizzare incontri di informazione e confronto tra gli operatori della rete delle unità territoriali illustrando le “best practice”, le soluzioni a problemi condivisi, innovazioni ripetibili localmente, temi specifici di interesse di “sottogruppi” (territoriali, settoriali,..).

In modo complementare, il Comitato Tecnico ha il compito di fornire gli strumenti per portare a compimento le iniziative messe in campo. Si possono individuare le seguenti principali attività:

valutazione  tecnologie:
utilizzando le competenze necessarie a individuare le possibilità che le varie tecnologie (ad esempio digitale terrestre, UMTS, ecc.) possono offrire nel campo della comunicazione, consente l’individuazione degli strumenti più idonei per veicolare i contenuti informativi, secondo le modalità più efficaci in termini di diffusione e fruibilità;

monitoraggio:
individua le azioni per verificare l’andamento dell’iniziativa, mettendo a disposizione del Comitato di Governo gli strumenti tecnici di supporto alle decisioni 
gestione tecnica
garantisce dal tenuta del “workbook” di progetto, quale unico punto di raccolta della documentazione interna ed esterna.

gestione formazione
predispone gli strumenti tecnici e organizzativi per la programmazione delle attività formative e per il monitoraggio dei corrispondenti andamenti.
In particolare – come già evidenziato nelle pagine precedenti del presente progetto – i partner coinvolti assicurano competenze solide e provate:

· sul fronte della ricerca (sia di base che di tipo industriale);

· sul fronte del trasferimento tecnologico; 

· sul fronte dello sviluppo precompetitivo (implementazione pilota su scala ridotta delle soluzioni tecnologiche).

La pluriennale esperienza degli attori coinvolti nel presente progetto nella gestione di progetti complessi a gestione sinergica garantisce la piena detenzione delle indispensabili competenze di tipo amministrativo e normativo, le quali danno modo di operare scelte progettuali coerenti con la vigente legislazione avvalendosi di un’organizzazione esperta e in grado di perseguire gli obiettivi con la massima efficienza.
Inoltre, si segnala che i responsabili delle singole fasi del progetto hanno avuto in passato, e tuttora continuano ad avere, esperienze di lavoro condivise che costituiscono elemento di garanzia circa: 

· la qualità dei processi organizzativi, fondati su meeting ristretti ai responsabili delle attività ovvero estesi a tutto il personale coinvolto, programmati a cadenza periodica e comunque ogni volta che le circostanze lo richiedano;

· l’efficacia e l’efficienza dei meccanismi di coordinamento e monitoraggio; 

· la mutua fiducia e l’efficacia dell’organizzazione informale per il trasferimento di informazioni e conoscenza, per vie sia verticali (dai responsabili delle attività ai loro coadiutori e viceversa) sia orizzontali (tra soggetti impegnati in attività diverse, in assenza di soggetti mediatori che possano involontariamente coartare il flusso comunicativo).

Esempi di esperienze già condivise sono: stage e tirocini formativi, finalizzati anche alla realizzazione di tesi di laurea di I e di II livello, di tesi di dottorato e di tesi di master, nell’ambito di apposite convenzioni bilaterali stipulate fra Politecnico di Bari e Amministrazione Provinciale tarantina.
Progetti di ricerca industriale (nella materia interessata: progetto LOTRA – Tecnologie pervasive ubiquitarie per la logistica dei trasporti), attualmente in fase di approvazione, su tematiche inerenti io sviluppo tecnologico del settore della mobilità delle merci, nell’ambito della legge 297/99.
Master universitari come PUMA – Public Utilities Management – Master universitario in gestione dei servizi pubblici locali – ovvero MANTRA – Master in programmazione e gestione di sistemi di trasporto, entrambi finanziati nell’ambito del Programma Operativo Nazionale per le Regioni dell’Obiettivo 1, Ricerca Scientifica, Sviluppo Tecnologico, Alta Formazione, 2000-2006, Avviso n. 4391/2001.




	6.7 Grado di coinvolgimento di giovani ricercatori e di applicazione delle pari opportunità (max 10 punti) (2 pagine)

	Le attività di ricerca programmate saranno affidate, per almeno il 50 %, a borsisti e giovani cultori delle materie interessate e ad altri giovani ricercatori che possiedano, comunque, solide basi necessarie alla realizzazione di un progetto che si basa molto sull’analisi del territorio, sullo studio delle dinamiche dei trasporti, sulla sperimentazione di modelli informatici complessi e sulla prefigurazione di scenari. 

Si tratta, del resto, di attività particolarmente intense sia nei ritmi che nella quantità delle informazioni da elaborare e sistematizzare. Da ciò consegue la necessità di costituire staff di ricerca composti di giovani determinati e meticolosi, che saranno costantemente motivati attraverso frequenti riunioni di coordinamento e step di confronto con gli altri gruppi di ricerca.

L’appartenenza dei senior al sistema della ricerca scientifica e universitaria consente peraltro di organizzare le attività progettuali in modo osmotico con le strutture universitarie e gli enormi patrimoni conoscitivi da esse custoditi. Ciò stimolerà i giovani e creerà sinergie che potrebbero sopravvivere alla conclusione delle attività di progetto.

Ogni elaborato darà ampia visibilità al giovane ricercatore che vi abbia partecipato, potendosi fin d’ora prevedere che il giusto riconoscimento dell’impegno profuso dai giovani costituirà uno degli elementi catalizzatori delle attività di ricerca.

Nel rispetto delle pari opportunità, inoltre, sarà garantito l’ampio coinvolgimento di donne sia nel team di ricerca, che nella fase applicativa del progetto (i contratti di ricerca e di collaborazione e le borse di studio saranno ripartiti secondo il principio delle pari opportunità uomo-donna). 



	7.1 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E ATTIVITA’  

	ATTIVITA’

VOCI DI COSTO

PERSONALE

CONSULENZE

LICENZE SOFTWARE

BREVETTI

NOLO

LEASING

INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE

SPESE

GENERALI

IVA

TOTALE

ATTIVITÀ 1 – Acquisizione, trattamento, Gestione dati

76,000
20,000
23,000
0,000
34,000
4,000
8,640
16,160
181,800

ATTIVITÀ 2 – Regolamentazione del sistema e definizione delle procedure amm.ve 
63,500
66,420
0,000
0,000
20,000
0,000
8,800
17,280
176,000

ATTIVITÀ 3 – Data Mining per la sicurezza dei trasporti e valutazione del rischio ambientale derivante dagli sversamenti di reflui 
55,000
35,000
5,000
0,000
15,000
3,000
7,400
11,600
132,000

ATTIVITÀ 4 – Studio e modellazione servizio 
64,100
94,580
2,600
0,000
4,820
9,680
10,450
22,770
209,000

ATTIVITÀ 5 – Sperimentazione, gestione documentazione e generazione protocolli di utilizzo 
60,400
50,000
0,000
0,000
5,180
5,000
7,100
14,400
141,190

ATTIVITÀ 6 – Diffusione risultati di progetto
4,100
23,600
0,000
0,000
5,700
0,000
1,620
4,480
39,500

TOTALE

323,100
290,000
30,600
0,000
84,700
21,680
44,010
85,400
879,490
% SUL TOTALE

36,74 %
32,97 %
3,48 %
0,00 %
9,63  %
2,47 %
5,00 %
9,71 %
100%



	7.2 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER PARTNER E ATTIVITA’


	ATTIVITA’

	PARTNERSHIP

	TOTALE


		CIASU

	LORAN

	LOMBARDI ECOL.

			
	ATTIVITÀ 1 – Acquisizione, trattamento, Gestione dati
	181,800
				181,800
	
	ATTIVITÀ 2 – Regolamentazione del sistema e definizione delle procedure amm.ve 
	176,000
				176,000

	
	ATTIVITÀ 3 – Data Mining per la sicurezza dei trasporti e valutazione del rischio ambientale derivante dagli sversamenti di reflui 
	127,000
		5,000

		132,000
	
	ATTIVITÀ 4 – Studio e modellazione servizio 
	203,000

	6,000

			209,000

	
	ATTIVITÀ 5 – Sperimentazione, gestione documentazione e generazione protocolli di utilizzo 
	72,240

	68,950

			141,190

	
	ATTIVITÀ 6 – Diffusione risultati di progetto
	31,500

	4,000

	4,000

		39,500

	
	TOTALE

	791,540

	78,950

	9,000

		879,490
	
	% SUL TOTALE

	90%

	9%

	1%

		100%

	

	


	7.3 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E PARTNER 

	PARTNER

VOCI DI COSTO

PERSONALE

CONSULENZE

LICENZE SOFTWARE

BREVETTI

NOLO

LEASING

INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE

SPESE

GENERALI

IVA

TOTALE

CIASU
254,600
289,600

27,600

0,000

79,520
16,680

40,360
83,180
791,540
LORAN
59,500
0,000
3,000
0,000
5,180
5,000
3,630
2,640
78,950
LOMBARDI EC.
9,000

0,000

0,000

0,000

0,000

0,000

0,000

0,000

9,000
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Regolamentazione giuridica – amministrativa del sistema – accordo inter-istituzionale





Rappresentazione schematica del sistema proposto.





Traffico GSM in mancanza o ri- riserva al flusso GPRS 





Traffico GPRS 





Galileo/GPS    GPRS   GSM





Palmare (opzionale) per messaggi





Transponder Galileo(GPS)/GPRS





GSM per traffico GPRS





Dati storici





Data-base server:


Raccolta e catalogazione dati





Management server:


valutazione del moto dei mezzi monitorati


Detezione/segnalazione situazioni “a rischio”





Internet 





Router-firewall





Server WEB :


accesso GPRS per i terminali mobili


procedure automatica di autorizzazione





Intranet
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