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La responsabilita
sociale dell’azienda

Tutte le aziende e tutti i loro dipen-
denti sono responsabili delle scelte e
delle azioni intraprese durante [ atti-
vita lavorativa e sono quindi respon-
sabili delle decisioni che assumono e
dei modi con cui operano, che avran-
no inevitabilmente un impatto sulla
collettivita.

Cercando di sintetizzare, é questo il
concetto di “responsabilita sociale”,
che coniuga le potenzialita ed i risul-
tati delle aziende con le attese e le
aspettative della controparte (cittadini
ed istituzioni), in un’ottica di miglio-
ramento complessivo della societa.
In un momento economico particolare
come quello attuale si stanno scate-
nando alcune tipologie di fenomeni
con cui ci si confronta con sempre
maggiore frequenza e che incidono
sempre piu nella vita aziendale: glo-
balizzazione, pari opportunita, tra-
Sparenza operativa.

All’interno di questi macro-fenomeni
si inserisce il concetto di responsa-
bilita sociale che, ferma restando la

La security portuale
Luigi Robba, Segretario Generale Assoporti

Riflessioni sul lavoro di gruppo
del Freight Leaders Club

Antonio Malvestio, Procter & Gamble Italia

L

HERE

o il

o b EbE U R

In un mercato IT contrassegnato da un ele-
vato livello di competitivita e con un trend
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Elsag. Soluzioni Informatiche per i Trasporti.

Affrontare con un partner competente problematiche di Information
Technology nel settore dei trasporti garantisce, anche nelle situazioni
piu complesse, la giusta soluzione.

Elsag opera da sempre con una forte capacita di comprendere le
esigenze del cliente, proponendo soluzioni e servizi di Project &
System Integration, Outsourcing e Servizi Continuativi: Application
Service Provisioning, Customer Relationship Management, Facility
Management, Help Desk e Call Centre. Questa attitudine € evidenziata

dalle recenti realizzazioni per importanti aziende di mobilita e trasporti

ELSAG

e per le Amministrazioni Locali in alcune delle piu grandi citta italiane.

Se volete un futuro fatto solo di soluzioni, affidateci i vostri problemi.
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me di regole e strumenti comuni
per facilitare |'interscambio di dati
ed informazioni tra gli operatori,
facilitandone I'integrazione nella
filiera di appartenenza.

Se a cio si aggiunge il grande
sostegno da parte delle istituzioni

nazionali e comunitarie allo svi-
luppo di prodotti e sistemi infor-
matici che aiutino a razionalizzare
il processo del trasporto, a miglio-
rare i servizi logistici e a controlla-
re i livelli di inquinamento, questo

settore si profila come uno dei pit
promettenti in termini di processi
di business da sostenere.

Elsag, uno dei primi operatori “non
captive” del settore con 20 milio-
ni di euro di ricavi nell'ultimo anno,
& tra i leader nella fornitura di pro-
dotti e soluzioni per il controllo
del traffico, di sistemi integrati di
bigliettazione, di impianti per lo

smistamento e piattaforme di sicu-
rezza per il controllo bagagli negli
aeroporti.

Elsag opera da tempo con le
aziende del settore trasporti di Fin-
meccanica (Ansaldo Breda, Ansal-
do Trasporti Sistemi Ferroviari ed
Ansaldo Signal), fornendo piatta-
forme informatiche per la gestio-
ne aziendale e soluzioni specifi-
che per i loro processi “core”, in
particolare nel settore ferroviario e
soluzioni all'avanguardia nell’au-

tomazione della supply chain.
Elsag intende raggiungere una
posizione d'avanguardia sul mer-
cato nazionale dei trasporti e del-
la logistica, qualificandosi come
fornitore di prodotti, integratore
di sistemi e realizzatore di proget-
ti, avvalendosi laddove necessario
anche di competenze consulen-
ziali specialistiche di settore.
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ibchnilogy per rasporie

La recente acquisizione di Siste-
mi e Telematica, azienda genove-
se con ventennale esperienza nel
settore della logistica, & un punto
di partenza importante per dotar-
si di prodotti, relazioni consolida-
te con la clientela e soprattutto
competenze di processo critiche
per eccellere sul mercato.

D’altra parte si tratta dello stesso
percorso gia fatto dalla nostra
azienda alla fine degli anni '90
quando decise di entrare nel mer-

avvantaggiandosi al tempo stesso
delle capacita, del portafoglio d'of-
ferta e delle tecnologie disponibili
in azienda per rafforzare la pro-
pria capacita progettuale e di rela-
zione con i clienti.

Elsag mette inoltre a disposizio-
ne i propri prodotti e soluzioni per
la sicurezza e la gestione docu-
mentale, aree nelle quali I'azienda
ha acquisito sul mercato naziona-
le una posizione di assoluta lea-
dership, confermata anche da

cato “Finance”: tramite |'acquisi-
zione di Ipacri/Banklab, Elsag riusci
a passare, in soli 60 mesi, da 5 a 60
milioni di Euro di fatturato.

Sistemi e Telematica operera come
centro di competenza del Gruppo
Elsag, fornendo adeguato sup-
porto alle altre unita operative
coinvolte in forniture nell’ambito
dei trasporti e della logistica,

recenti successi commerciali.
In conclusione, Elsag propone ai
clienti un portafoglio d'offerta per
il mercato dei trasporti e della logi-
stica ricco di prodotti, sistemi e
soluzioni di pregio a costi sosteni-
bili.

Franco Borasi
Responsabile Project Office Trasporti Elsag

Amministratore Delegato
Sistemi e Telematica

Come comunicare 'impresa attraverso la cultura

Credo che sia un errore o per lo meno sia molto
limitativo considerare un’azienda, un’industria, una
fabbrica come qualche cosa di esclusivamente eco-
nomico: ¢ ben altro, ¢ intelligenza innanzitutto, ¢
ambizione, ma anche umanita.

E chiaro che trasferire ad altri una massa di nume-
ri, cifre, dati, grafici si riduce ad un’operazione
meccanica.

Diverso se cerchiamo di avvolgere queste aride noti-
zie in un vestito presentabile, a volte elegante, a
volte semplice. Sempre, pero, ricco di appeal, altri-
menti 1’effetto della nostra comunicazione ¢ pres-
soché nullo.

Alcuni anni fa, I’intelligente manager di una multi-
nazionale della cosmesi mi chiese un aiuto: entran-
do a far parte del consiglio d’amministrazione del-
la casa madre di Tokyo, incarico davvero eccezionale
per un europeo, era consuetudine che lo straniero scri-
vesse su uno dei piu diffusi quotidiani giapponesi
(oltre undici milioni di copie vendute) un articolo cul-
turale.

Allora ero caporedattore culturale del Secolo XIX.
La richiesta mi incuriosi. Il manager mi forni tutte
le informazioni sull’azienda: fatturato, diffusione
dei prodotti, utili, espansione del mercato, qualita dei
prodotti, innovazione, etc.

Perd mi resi subito conto che con questi dati avrei
potuto scrivere ben poco di culturale: la multina-
zionale, invece, esigeva un articolo culturale.
Genova possiede uno dei piu straordinari musei d’ar-
te orientale del mondo, il Chiossone, che conserva
numerosi tesori del mondo nipponico. Mi feci accom-
pagnare al museo, lo visitai e nei depositi mi indi-
carono alcune piccole pitture su carta di riso, del set-
tecento: si trattava della lunga toilette di una dama
giapponese dell’epoca raffigurante la pulizia del
viso e ’operazione del trucco che era un affascinante
rito.

Larticolo che scrissi per I’amico manager fu impo-
stato tutto su questi dipinti, con a corredo, s’inten-
de, la presentazione dell’azienda in Europa.

Mi racconto, dopo alcuni mesi, che il suo debutto sul

segue dalla prima

palcoscenico giapponese era andato molto bene,
compreso ’articolo su commissione.

Ecco, credo che anche la cultura possa diventare
sempre di piu uno strumento di comunicazione del-
I’impresa. Se poi ci tocchera comunicare la cultura
di un’impresa, la sua storia, la sua filosofia, 1’ar-
chitettura industriale che ha accompagnato la sua
nascita e la sua crescita, penso che sara piu facile e
sicuramente raggiungera lo scopo di interessare un
pubblico piu vasto.

Allora I’'importante € non considerare che un’indu-
stria possa essere “trasmessa’ solo con slogan azien-
dalistici, cosi freddi, cosi neutrali, ma considerarla
alla pari di un essere umano, per esempio di un
grande benefattore, o di uno scienziato o di un filo-
sofo. Oppure limitarsi a pensare che un’azienda ¢ dav-
vero un insieme di persone. Che vivono, lavorano,
hanno successo, a volte sbagliano, ma sicuramente,
pensano.

Mario Paternostro
Direttore Primocanale
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Sistemi e Telematica,
soluzioni innovative per la gestione
delle operazioni portuali

e soluzioni di Sistemi e Tele-

matica (SeT) nascono da una
pluriennale esperienza operativa nel
settore del trasporto intermodale e
marittimo in particolare, consolida-
ta attraverso la costante collabora-
zione con gli operatori e le istituzioni
che operano nel porto di Genova e
successivamente ampliata sui mer-
cati nazionali ed esteri.
Lo sviluppo di importanti progetti ed
iniziative ha infatti consentito alla
societa di espandere le conoscenze
acquisite nel tempo grazie al conti-
nuo confronto con altre realta ope-
rative in ambito europeo ed inter-
nazionale.
SeT puo oggi contare su un gruppo
di esperti di processi operativi e
relativi flussi informativi e docu-
mentali (amministrativi, autoritativi
e doganali) nel settore del trasporto
stradale, marittimo/portuale ed
intermodale.
Queste conoscenze costituiscono il

principale asse portante delle solu-
zioni di SeT e sono particolarmente
significative in quanto il mondo del
trasporto € notoriamente caratterizzato
da un elevato numero di operatori
pubblici e privati che interagiscono tra
loro scambiandosi dati, informazioni
e documenti in un processo in conti-
nua e rapida evoluzione.

In questo tipo di processi la tempe-
stivita dello scambio dei dati, la frui-
bilita in tempo reale, la interopera-
bilita con i sistemi esistenti ed il bas-
so costo della trasmissione costitui-
scono i requisiti fondamentali degli
operatori.

La risposta a questi requisiti ¢ offer-
ta dalla tecnologia.

E per questo che Sistemi e Telema-
tica da sempre dedica una particola-
re attenzione all’evoluzione tecno-
logica anche partecipando a nume-
rosi progetti di ricerca della Comu-
nita Europea, nell’ambito dei quali
sono state validate ed affinate le tec-
nologie che oggi sono alla base del-
le nostre proposte.

La piattaforma telematica sviluppata da SeT
per lo scambio di documenti nel settore Trasporti

el settore dei trasporti e della

logistica, la gestione dei dati,
delle informazioni e dei documenti
scambiati tra i vari operatori riveste
un ruolo fondamentale poiché costi-
tuisce il presupposto per |'esecuzio-
ne di tutte le operazioni necessarie
all'espletamento del servizio.
L'impatto che i sistemi logistici han-
no sul costo del prodotto venduto (7-
10%) fa emergere con forza la neces-
sita di individuare soluzioni atte a
rendere piu efficiente un processo
reso complesso dalla molteplicita
degli attori coinvolti, dalla mancan-
za d'integrazione tra i sistemi utiliz-
zati e dalla carenza di standard a
supporto.
La soluzione ideale puo essere indi-
viduata nell'innovativa piattaforma
telematica sviluppata da SeT con |'o-
biettivo di connettere la comunita

logistica e le imprese, permettendo

I'abbattimento dei tempi e dei costi

dei processi logistici, innalzandone la

qualita. La piattaforma e in grado di

garantire e certificare le informazio-

ni necessarie all'intero processo, con-

sentendo agli operatori di adattarsi

al meglio ai nuovi scenari del tra-

sporto modale, multimodale e all'out-

sourcing di funzioni logistiche grazie

ad un insieme integrato e standar-

dizzato di servizi quali:

® lo scambio sicuro e certificato di
documenti e informazioni

¢ |'organizzazione del trasporto (infor-
mazioni inerenti servizi e tariffe,
negoziazione dei contratti, boo-
king, ecc.)

¢ il monitoraggio del trasporto (trac-
king and tracing, localizzazione e
pianificazione)

® |'accesso a banche dati di interes-

se comune

* |'automazione delle procedure
amministrative (fatturazione, pra-
tiche doganali, statistiche, ecc.)

* |'integrazione con altri sistemi e
realta (banche, assicurazioni, ecc.).

Larchitettura del sistema

L'elemento fondamentale del siste-
ma & costituito dal Centro servizi, il
quale eroga tutte le funzionalita offer-
te dalla piattaforma, rivolgendosi sia
agli operatori logistici in senso lato
che alle aziende (caricatori e ricevitori)
che si avvalgono di servizi di tra-
sporto per lo svolgimento delle pro-
prie attivita.

In funzione delle modalita di acces-
so al Centro servizi, gli utenti ven-
gono classificati in tre gruppi:

¢ utenti non automatizzati che utiliz-

zano procedure manuali per adem-
piere ai propri processi di business
e utenti che utilizzano sistemi legacy
non B2B enabled, in grado di ana-
lizzare le informazioni rilevanti per i
loro processi di business

e utenti che utilizzano sistemi legacy
B2B enabled, impiegati sia per sup-
portare i processi di business sia per
comunicare con i partner commer-
ciali.

Il Centro servizi pud interagire con
una serie di sistemi esterni che con-
tribuiscono a formare i servizi offer-
ti dalla piattaforma: i collegamenti
con le banche, le assicurazioni, le
Ferrovie dello Stato, ecc.

Internet e il sistema di comunicazio-
ne che collega I'intera comunita logi-
stica ovunque ogni suo componen-
te sia localizzato sul territorio.

La funzione principale del Centro




Tutto il processo produttivo ¢ inoltre
condotto in conformita ad un siste-
ma di controllo della qualita che ¢
stato tra 1 primi nel settore ad esse-
re certificato in Italia.

Nel dettaglio le soluzioni di SeT si
rivolgono a tre diversi settori:

* controllo operativo dei terminal
merci e passeggeri

* sicurezza e gestione dei processi
del trasporto

* gestione dei flussi informativi tra
gli operatori pubblici e privati del
trasporto.

Lapproccio al mercato avviene attra-
verso soluzioni di tipo verticale ed
orizzontale.

Le soluzioni verticali sono costitui-
te da un insieme di prodotti svilup-
pati per uno specifico segmento ope-
rativo:

* SeTMove e SeTCont si posizio-
nano nel settore dei terminal marit-

timi; consentono il controllo del
ciclo operativo dall’entrata delle
merci/contenitori al terminal (via
gate o nave) passando attraverso
le movimentazioni merci sui piaz-
zali sino all’uscita, con il control-
lo in tempo reale di tutte le opera-
zioni effettuate

* SeTPlan ¢ uno strumento per la
generazione dei piani operativi di
carico/scarico navi portaconteni-
tori, ottenuti attraverso 1’uso di
algoritmi di ottimizzazione

* SeTBill ¢ un sistema per la gestio-
ne della fatturazione attiva dei ter-
minal, completamente integrato
con il sistema per il controllo del
ciclo operativo

» SeTFerry si posiziona nel settore
dei terminal passeggeri, ove effet-
tua il controllo di validazione dei
documenti di imbarco e le opera-
zioni di check-in

* SeTShip e SeTVCC si posiziona-
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no nel settore del controllo del traf-
fico marittimo con riferimento spe-
cifico alle aree portuali (SeTShip),
sia dal punto di vista operativo
mediante sensori TVCC sia dal
punto di vista documentale

* Com-D ¢ uno strumento che si
rivolge a tutti gli operatori del tra-
sporto e spedizione che operano in
ambito internazionale per la crea-
zione ¢ validazione dei documen-
ti doganali.

Le soluzioni orizzontali sono costi-
tuite da servizi che si appoggiano
su una piattaforma B2B, basata su
tecnologia Web, progettata per con-
sentire lo scambio di dati e flussi
informativi a tutti gli operatori logi-
stici.

Laccesso alla piattaforma puo avve-
nire sia manualmente via portale sia
per accesso diretto attraverso sistemi
“legacy”.

Attraverso la piattaforma viene gesti-
to lo scambio di messaggi ed infor-
mazioni per i processi operativi del
settore marittimo, intermodale ed
aereo. In particolare sono disponibili
applicazioni per la generazione e tra-
smissione dei manifesti doganali,
per la gestione delle merci pericolo-
se, per il Tracking and Tracing del-
le mereci.

La piattaforma ¢ in continuo svilup-
po mediante I’integrazione di nuove
applicazioni che nascono dalle esi-
genze e dalle opportunita offerte dal
mercato.

Grazie alle sue potenzialita e all’in-
teresse che proprio il mercato sta
dimostrando, la piattaforma B2B
costituisce oggi la proposta piu inte-
ressante e strategicamente impor-
tante per SeT.

Pier Michele Puppo

Sistemi e Telematica

servizi consiste nella trasmissione di
documenti “business” tra gli opera-
tori logistici. Tale trasmissione si attua
mediante due step: con il primo, il
mittente invia il documento al Cen-
tro servizi; con il secondo, il Centro
servizi inoltra il documento al desti-
natario inserendolo nella sua casella
postale.

La trasmissione dei documenti “busi-
ness” tra gli utenti e il Centro servizi
awiene trasformando il documento in
un messaggio nel quale, oltre al docu-
mento stesso, sono indicati il mit-
tente, il destinatario e la tipologia
(ordine di trasporto, ordine di scari-
co, dichiarazione di merci pericolose,
ecc.).

Il legacy connector

Il legacy connector agisce da trami-
te tra il sistema legacy dell’'utente e
il Centro servizi. Lo scambio di infor-
mazioni tra il legacy connector e il
sistema legacy puo avvenire con tec-
niche diverse; quella impiegata piu
frequentemente utilizza due direc-
tory: in una, il legacy connector
deposita i messaggi arrivati in modo
che il sistema legacy li possa elabo-
rare, nell'altra, il sistema legacy depo-
sita i documenti da trasmettere men-
tre il legacy connector li preleva, li
elabora e li invia al Centro servizi per
il loro inoltro al destinatario finale.

Le applicazioni verticali

Il Centro servizi & in grado di fornire
applicazioni verticali relative a spe-
cifici processi di business (diversa-
mente dal servizio di scambio docu-
mentale che puo invece supportare
indistintamente tutti i processi), le
quali, grazie al meccanismo d'inte-
grazione del sistema, possono offri-
re valore aggiunto rispetto ad appli-
cazioni simili disponibili al di fuori
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della piattaforma.

Si consideri, ad esempio, |'ipotesi
del tracciamento delle merci: un ser-
vizio che puo fornire informazioni
importanti su una spedizione e sul
suo stato di avanzamento, una volta
specificato il numero identificativo
assegnato alla spedizione stessa.
Informazioni sull’avanzamento di una
spedizione potrebbero essere desun-
te anche dai dati relativi alla posi-
zione dei veicoli che trasportano le
merci: tali informazioni, generate da
apparati di bordo, potrebbero poi
giungere al Centro servizi mediante
sistemi esterni (rete Gsm, apparati di
collegamento all'operatore telefoni-
co, ecc.) ed essere integrate con dati
estratti dai messaggi scambiati. L'ac-
cesso alle informazioni cosi raccolte
potrebbe poi avvenire o attraverso
apposite pagine del portale o attra-
verso il legacy connector, consen-
tendo cosi il trasferimento dei dati
direttamente all'interno dei sistemi
informativi esistenti.
Un'applicazione verticale & dunque

tipicamente costituita dai seguenti
componenti:

* un insieme di operatori che, pro-
cessando i messaggi o altre sorgen-
ti d'informazioni, raccolgono ed ela-
borano i dati necessari all’erogazio-
ne del servizio

e un insieme di pagine HTML e com-
ponenti associati da installare nel
portale, che consentono I'accesso al
servizio secondo le modalita oppor-
tune

® un insieme di componenti (script)
da installare sul legacy connector
che consentono l'accesso al servi-
zio, attraverso l'invio o la ricezione di
appositi messaggi, da parte di appli-
cazioni legacy.

La sicurezza

Le funzionalita di sicurezza offerte
dalla piattaforma sono adattabili alle
esigenze degli utilizzatori: questo
consente, da un lato, di garantire i
livelli di security tipici delle trans-
azioni monetarie, dall’altro, di adot-

tare un’organizzazione e un proces-
so di gestione semplificati quando il
livello di sicurezza puo essere abbas-
sato.

Le caratteristiche di sicurezza della
piattaforma sono riassumibili nei tre
livelli seguenti:

® protezione "peer-to-peer” dei
documenti inoltrati

e protezione dei documenti trasmessi
Su mezzi non sicuri

® autenticazione, autorizzazione e
accounting.

Il primo aspetto riguarda la capacita
del sistema di attivare nei suoi pun-
ti terminali (portale e legacy con-
nector) funzioni crittografiche a chia-
vi asimmetriche e di interagire con
certification authority esterne. Tali
funzioni consentono di effettuare tra-
smissioni sicure tra due operatori
logistici, garantendo la confidenzia-
lita e la non ripudiabilita della trans-
azione telematica.
Il secondo aspetto riguarda la capacita
del sistema di adottare protocolli e
sistemi crittografici atti a proteggere
le informazioni mentre queste sono
trasmesse via Web. Le tecnologie
impiegate sono i protocolli HTTPS
per il portale o il legacy connector o
crittografia dei messaggi scambiati
via SMTP. Questa caratteristica di sicu-
rezza consente al Centro servizi di
accedere alle informazioni trasmesse
e offre quindi la possibilita di fornire
servizi verticali aggiuntivi.
Il terzo aspetto riguarda la capacita
del Centro servizi d'identificare cor-
rettamente tutti gli utenti registrati in
modo da garantire il corretto istra-
damento dei messaggi, il controllo
degli accessi alle informazioni e |'op-
portuna assegnazione dei servizi
offerti ai richiedenti.
Giulio De Mattei
Sistemi e Telematica
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Lo sviluppo della telematica nel settore
dei trasporti, della logistica e della sicurezza

1 processo di globalizzazione — cui

si sta assistendo negli ultimi anni
su scala mondiale — ha comportato
profonde trasformazioni nelle rela-
zioni economiche, politiche e socia-
li. Tali cambiamenti hanno interes-
sato anche gli operatori del settore
trasporti, che si trovano a dover far
fronte a mutate esigenze: le aziende,
obbligate a migliorare i propri pro-
cessi produttivi e di distribuzione,
chiedono alle societa di trasporti una
piu efficiente attivita di esecuzione
del ciclo di ritiro/consegna delle mer-
ci, anche in termini di fornitura di
informazioni in tempo reale sullo
stato dei mezzi di trasporto e della
merce nei diversi passaggi sino alla
destinazione finale. Per rispondere a

in grado di contribuire alle politi-
che di sviluppo e di redistribuzione
della ricchezza.

E perciod necessario introdurre com-
portamenti orientati alla coopera-
zione, al coordinamento ed alla code-
cisione, per arrivare alla definizione
di strategie e obiettivi comuni, pur
nel rispetto delle singole specificita.
E evidente come I’avvio dello svi-
luppo della telematica applicata al
trasporto delle merci e della logisti-
ca non possa essere lasciato alla
casualita ne tanto meno alle necessita
dei singoli operatori. Cio creerebbe
infatti uno sviluppo disordinato e ad
alto costo, con sistemi proprietari
probabilmente creati tra singoli clien-
ti e fornitori.

rilievo se si considera che i tre pro-
getti saranno portati a termine attra-
verso la collaborazione di diversi
“gruppi di lavoro”, ai quali parteci-
pano soggetti pubblici e privati che
intervengono nel ciclo del trasporto
e della sicurezza, nonché esperti in
applicazioni informatiche e telema-
tiche.

In concomitanza con la realizzazio-
ne dei tre “progetti pilota”, saranno
studiati gli effetti indotti dagli stes-
si sul mercato, 1 vincoli alla diffu-
sione, nonché le forme di finanzia-
mento per lo sviluppo dei progetti, i
possibili incentivi per la diffusione
delle applicazioni su larga scala e
I’adeguamento di normative e rego-
lamenti per sostenere e rendere ope-

gruppamento Temporaneo d’Impre-
sa composto da Alenia Marconi
System, Eis e Sistemi e Telematica il
progetto, su scala nazionale, deno-
minato VTS (Vessel Traffic Service).
I1 VTS ha dotato I’ Amministrazione
Marittima periferica di un sistema
integrato - gestito dal Corpo delle
Capitanerie/Guardia Costiera - per
il controllo del traffico marittimo,
per le emergenze e per la gestione -
tra ’altro - degli attracchi e delle
merci pericolose. 11 tutto, con la pre-
vista installazione del sistema in oltre
80 siti portuali disseminati lungo i
quasi 7.500 Km di costa italiana.

Il sistema VTS ¢ ritenuto dall’Am-
ministrazione fortemente strategico:
* per introdurre I’utilizzo della tele-

queste esigenze gli operatori del tra-
sporto merci e della logistica sono
obbligati (anche ai fini della loro
produttivita e competitivita) ad offri-
re servizi migliori, attraverso 1’uti-
lizzo di strumenti in grado di garan-
tire il trasferimento immediato e
sicuro di informazioni e documenti.
In questo quadro le tecnologie tele-
matiche ed informatiche possono
rappresentare lo strumento per far
evolvere ed ottimizzare i processi
del ciclo produttivo e del trasporto,
consentendo la trasmissione di dati,
informazioni e documenti con mino-
ri errori ed in modo piu rapido e
sicuro.

Lobiettivo ¢ quello di realizzare un
“sistema trasporti” che, assicurando
la migliore interoperabilita fra l'in-
sieme degli operatori del settore, sia

Occorre quindi dare vita a dei pro-
cessi di telematizzazione guidata,
attraverso I’avvio di “progetti pilota”
che possano assumere il ruolo di veri
e propri punti di riferimento per lo
sviluppo della telematica.

A tal proposito, il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, nel
dare applicazione al Piano Genera-
le dei Trasporti e della Logistica, ha
coinvolto i soggetti del settore nella
stesura di tre “progetti pilota”:

* per la gestione degli effetti sulla
mobilita in ambito urbano del com-
mercio elettronico

* per la gestione integrata delle chia-
mate di emergenza

* per il monitoraggio e la gestione del
trasporto multimodale delle merci
pericolose.

Tali iniziative assumono maggior

rative le innovazioni.

In questo quadro ¢ da ritenersi utile
ed importante anche quanto gia
avviato nella realta portuale genovese
con I’utilizzo della piattaforma tele-
matica Cargo Community System
(CCN), sviluppata e gestita da Siste-
mi e Telematica. Il CCS consente
I’interscambio di dati, informazioni
e documenti a supporto dei proces-
si operativi (import/export), doga-
nali (manifesti/dichiarazioni) ed
autoritativi (accosti/merci perico-
lose).

Nell’ambito delle attivita svolte per
dare impulso ed accelerazione allo
sviluppo della telematica in Italia,
occorre anche ricordare I’importan-
te azione del Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti che ha com-
missionato e fatto sviluppare al Rag-

matica nel settore dei trasporti marit-
timo/portuali, anche a supporto del-
lo sviluppo delle autostrade del mare
* per lo sviluppo dei progetti per il
monitoraggio delle merci pericolose
nella catena intermodale del trasporto
* per lo sviluppo e la gestione della
“security” marittimo/portuale.
Tutte le attivita indicate, oltre ad esse-
re considerate come una reale oppor-
tunita per lo sviluppo della telemati-
ca a sostegno delle attivita del tra-
sporto intermodale delle merci, rap-
presentano soluzioni immediatamente
applicabili su scala europea ed inter-
nazionale. Soluzioni idonee ad offfi-
re all’industria nazionale ed agli ope-
ratori del trasporto la possibilita di
crescere ed essere competitivi.
Guido Nasta

Sistemi e Telematica




Le attuali modalita operative nel
porto di Genova rendono diffi-
coltoso I’accesso dei mezzi pesanti,
causando la congestione della cir-
colazione non solo nelle aree por-
tuali, ma nell’intero contesto citta-
dino, con ripercussioni su tutta la

catena logistica. Un intervento di

razionalizzazione delle modalita ope-

rative di accesso e di uscita dal por-
to delle merci via terra diventa quin-

di essenziale, sia per il decongestio-

namento del traffico, che per 1’in-

cremento delle attivita portuali stes-
se.

A tal fine si rendono necessari due

tipi di interventi:

— infrastrutturali, tra i quali & previ-
sta la realizzazione di un autopar-
co nella zona di Coronata, gia pia-
nificato dall’ Autorita Portuale, che
sara adibito prevalentemente al
parcheggio dei mezzi pesanti in
attesa di essere chiamati ai termi-
nal portuali di competenza

— gestionali, mirati alla razionaliz-
zazione dell’utilizzo delle infra-
strutture. Questi interventi si ren-
dono necessari perché le attuali
procedure di gestione delle infor-
mazioni relative ai contenitori in
arrivo ai terminal portuali, non
consentono la programmazione
automatizzata delle prenotazioni
di accesso ai terminal stessi, la
gestione ottimale del personale da
impiegare all’ufficio merci e al
gate, nonché delle stesse attivita
operative all’interno del terminal.

Per rispondere a queste esigenze,

Elsag, nell’ambito di un progetto

finanziato dal MIUR e per conto del-

I’ Autorita Portuale di Genova, ha idea-

to e realizzato il sistema per la gestio-

ne ed il controllo del flusso dell’ au-
totrasporto verso le aree portuali.

Lobiettivo ¢ I’informatizzazione del-

I’intero processo di trasporto per

permettere una piu logica gestione

del sistema. Si presuppone un’inter-
connessione tra i soggetti coinvolti,
le societa di autotrasporto, gli auti-
sti, 1 varchi portuali, il CCS — Cargo

Community System, tutti dotati di

strumenti adatti e di un agevole pro-

tocollo di comunicazione.

Architettura
Dalla descrizione delle esigenze dei
diversi soggetti coinvolti nel pro-

cesso viene schematizzato lo scena-

rio funzionale di riferimento dove

sono evidenziate le seguenti com-
ponenti:

— sistema di gestione del flusso del-
I’autotrasporto che, in base alle
esigenze dei terminalisti e agli arri-
vi degli automezzi, permette di
ottimizzare la tempistica degli
appuntamenti nave-terminal-ca-
mion, fornendo informazioni per la
predisposizione delle risorse neces-
sarie all’entrata nel terminal e alle
operazioni di scarico/ricarico. Il
sistema consente di ridurre il tem-
po di sosta delle merci in banchi-
na, il tempo di transito ai varchi
doganali e nell’area portuale, non-
ché il tempo di attesa degli auto-
carri nelle immediate adiacenze
del varco per accedere ai terminal

— apparati mobili per gli autisti, in
grado di dialogare con il sistema di
gestione del flusso dell’autotra-
sporto. Consentono 1’autolocaliz-
zazione del mezzo utilizzando la
rete GSM (senza 1’installazione
sugli automezzi di apparati GPS),
I’acquisizione e I’inoltro al sistema
di gestione del flusso dell’autotra-
sporto, tramite messaggi pre-codi-
ficati, di informazioni sulla merce
trasportata e sulla previsione di
arrivo, I’invio di particolari segna-
lazioni dell’autista (emergenze,
allarmi, ecc.)

—sistema di controllo degli accessi
ai varchi, che permette 1’identifi-
cazione automatica degli automez-
zi pesanti e del contenitore in tran-
sito tramite un sistema di sorve-
glianza in grado di controllare gli
automezzi, fornire tempestivamen-
te le informazioni relative alle loro
caratteristiche e generare opportu-
ni segnali di allarme in caso di ano-
malie e transiti non autorizzati

— sistema di interfacciamento con il
CCS portuale, per lo scambio di
informazioni con i diversi operatori
portuali.

11 collegamento con il Centro Servi-
zi dell’operatore telefonico avviene
tramite Internet, utilizzando una Vir-
tual Private Network (VPN). Lappli-
cazione che implementa I’interfac-
cia degli autisti ¢ realizzata diretta-
mente sulla sim card in modo da poter
usare come terminale un normale

Elsag LIS
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La gestione e il controllo del flusso
dell’autotrasporto verso le aree portuall

telefono cellulare. Il sottosistema
OCR si occupa dell’acquisizione del-
le immagini delle matricole dei con-
tainer e del riconoscimento delle tar-
ghe degli automezzi. Lapplication
server contiene tutta la logica relati-
va alla gestione delle spedizioni, il
database ed il sito Web per I’accesso
al servizio; inoltre, riceve le infor-
mazioni dal sottosistema OCR ed
aggiorna di conseguenza la base dati.

Sperimentazione

La sperimentazione ¢ stata strutturata

in due fasi. La prima fase ha incluso:

— la predisposizione del sito dal qua-
le condurre la sperimentazione pres-
so Elsag, E sufficiente, infatti, un pc
dotato di collegamento Internet tra-
mite il quale accedere ad un siste-
ma di presentazione via web che
permette la visualizzazione remota
delle diverse applicazioni e dei dati
acquisiti dagli utenti coinvolti

— la presentazione del sistema agli
operatori delle societa di autotra-
sporto e dell’ Autorita Portuale di
Genova

— la formazione degli autisti: sebbe-
ne non fosse vincolante, per ragio-
ni organizzative sono stati scelti
autisti appartenenti alla stessa
societa di autotrasporto, ai quali €
stato fornito un cellulare dotato di
sim card per 1’applicazione B3
(B3-sim card). La formazione ¢
stata condotta in sito simulando
una serie di operazioni (accetta-
zione ordine, ritiro vuoti, carico
merce, ecc.) e lo scambio dei rela-
tivi messaggi.
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La seconda fase ha riguardato la spe-
rimentazione del sistema sul campo.
Sono stati reperiti ed inseriti via web
nel sistema di gestione gli ordini di
trasporto, i dati relativi agli autisti
selezionati (nome, targa del mezzo,
numero cellulare) e i dati relativi
agli ordini di trasporto da assegnare
agli autisti (numero booking, iden-
tificativo contenitore, tipologia con-
tenitore, tipologia e numero di colli,
descrizione della merce, peso, sigil-
li, dogana, luogo di carico, destina-
zione).
La sperimentazione ¢ partita con il
ritiro, da parte di un autista selezio-
nato, di un contenitore vuoto € con
il successivo carico della merce, cosi
come descritto in uno degli ordini di
trasporto tra quelli inseriti prece-
dentemente nel sistema. L’ autista ha
seguito le procedure di scambio mes-
saggi con la societa di autotrasporto
al fine di tracciare I’ordine a lui asse-
gnato, eventualmente correggendo-
ne 1 dati previsti con quelli reali (solo
quelli discordanti).
All’entrata del varco portuale pre-
scelto, quello di San Benigno, il rico-
noscimento della targa dell’autista
ha permesso di concludere il trac-
ciamento dell’ordine di trasporto a
lui assegnato. Inoltre, a conferma
del transito del carico, ¢ stata acqui-
sita anche I’'immagine della matricola
del contenitore trasportato.
La sperimentazione ¢ stata poi este-
sa a tutti gli autisti selezionati, oppor-
tunamente forniti di cellulare dotato
di B3-sim card.

Giovanni Gaudino
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Lattivita di normazione tecnica nazionale
e internazionale sulla telematica per i trasporti

A
noto come I’interrelazione tra i

mercati, la standardizzazione
delle procedure costruttive e, a vol-

te, progettuali, abbiano richiesto e

richiedano lo sviluppo di norme tec-

niche, aventi — per quanto possibile

— validita a livello internazionale.

Occorre premettere, in tale ottica,

due definizioni inerenti alla norma-

tiva tecnica:

— lanorma ¢ una specificazione tec-
nica approvata da un organismo
(riconosciuto per lo svolgimento
di attivita normativa), per applica-
zione ripetuta e continua, la cui
osservanza non sia obbligatoria; le
norme possono essere internazio-
nali, europee, nazionali

— la regola tecnica ¢ una specifica-
zione tecnica o altro requisito, la cui
osservanza sia obbligatoria de jure
o de facto per la commercializza-
zione in un stato membro, emana-
ta dalla Pubblica Amministrazione
amezzo di disposizioni legislative,
regolamentari o amministrative.

Lattivita di normazione tecnica

avviene su diversi livelli territoriali:

internazionale, europeo, italiano.

Di regola le norme dei livelli superiori

vengono recepite dai livelli inferiori

(le internazionali dalle europee, le

europee dalle nazionali) a meno di

situazioni particolari, per esempio

quando esigenze nazionali urgenti

non possono consentire 1’attesa di

disponibilita di norme a livello supe-

riore.

La complessita e modularita delle

normative, non solo in merito a com-

ponenti e sistemi di trasporto (stra-
dale, ferroviario, marittimo, fluviale,
aereo, impianti a fune, metropolita-
ne, impianti ferroviari, materiale rota-
bile), hanno indotto a suddividere le
funzioni degli enti di normazione
tecnica in diversi blocchi, per quan-
to possibile omogenei, cosi da poter

affrontare separatamente lo studio e

lo sviluppo di ciascuno standard.

Le attivita normative italiane nel
settore traffico e trasporti

Gli enti normatori italiani, UNI e
CEI, sono entrambi impegnati nelle
attivita sopra illustrate, sia come inter-
facce nazionali dei Comitati tecnici

europei ed internazionali, sia per lo
sviluppo autonomo di alcuni modu-
li funzionali. La divisione istituzio-
nale delle responsabilita prevede che
il CEI si occupi dei dispositivi elet-
trici e, per estensione, elettronici,
mentre 1’UNI si occupa di tutto il
resto, in particolare degli aspetti siste-
mistici, funzionali, informatici e
telematici.
Fino alla fine degli anni novanta 1’at-
tivita normativa ¢ stata quasi esclu-
sivamente dedicata al traffico e al
trasporto su strada, in tempi piu
recenti ha lasciato spazio al traspor-
to multimodale, con il chiaro scopo
di trovare alternative al primo nel
perseguimento di obiettivi di ridu-
zione del traffico, dei consumi ener-
getici, quindi delle emissioni.
Di seguito riportiamo un elenco del-
le principali attivita di normazione
tecnica nazionali, che hanno avuto
un forte riscontro sia come applica-
zioni sul mercato (sistemi di telepe-
daggio; sistemi di controllo accessi;
sistemi di riconoscimento automati-
co, per esempio, delle targhe), sia
con riconoscimenti a livello euro-
peo, come nel caso dell’estensione
delle attivita di normazione al tra-
sporto multimodale ed intermodale,
contestuali peraltro a quelle sul fron-
te dell’architettura per sistemi IT:
—norma quadro sulla “Telematica per
il traffico ed il trasporto su strada”
—norma UNI 10607 sull’esazione
dei pedaggi autostradali
—norma UNI 10772 sul rilevamento
delle infrazioni al Codice della
strada

— gestione dei veicoli a chiamata

La norma quadro per la “Telematica
per il traffico ed il trasporto multi-
modale”, su cui ci soffermiamo, rive-
ste una particolare importanza poi-
ché definisce un inquadramento
normativo per il trasporto multimo-
dale, in conformita con le linee gui-
da, nazionali (Piano Generale dei
Trasporti e della Logistica, Archi-
tettura ITS, Artist) ed europee
(Karen/Frame), inerenti 1’architet-
tura per la telematica nei trasporti
(ITS).

Nel settore del traffico e dei tra-
sporti, le esigenze degli utenti si
sono orientate negli ultimi anni ver-
SO una piu spinta integrazione mul-
timodale, che comprende sia il cam-
bio di modalita da parte dei viag-
giatori, sia lo scambio della merce tra
vettori nel processo di trasferimen-
to dal mittente al destinatario. In tale
ottica, la norma definisce i requisi-
ti e gli schemi funzionali per l'inte-
roperabilita ed integrazione di siste-
mi telematici per il traffico ed il tra-
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sporto intermodale, differenziando-

li in:

— trasporto persone, inerente i siste-
mi integrati di informazione all’u-
tenza, 1 sistemi automatici di tarif-
fazione per la mobilita delle per-
sone, il controllo e la gestione del-
le aree multimodali frequentate da
passeggeri

— trasporto merci, inerente i sistemi
telematici integrati per il traspor-
to ed il ciclo logistico delle merci
o Cargo Community System, i
sistemi integrati per il controllo e
la pianificazione del trasporto di
merci pericolose, il controllo e la
gestione delle aree intermodali, i
sistemi integrati di informazione
all’utenza, 1 sistemi automatici di
tariffazione per il trasporto merci,
1 sistemi per il controllo della qua-
lita dei servizi di trasporto merci.

Per concludere, il contributo del-
I’attivita di normazione tecnica per
I’innovazione nei vari sistemi di tra-
sporto e la diffusione della telematica
per i trasporti ha sicuramente avuto
riscontro, soprattutto nell’ultimo
decennio, sia nelle norme tecniche
italiane (UNI/UNINFO), sia —
soprattutto nell’ultimo biennio — con
le proposte di tematiche inerenti al
trasporto multimodale, per I’esten-
sione delle attivita nazionali a livel-
lo europeo; I’intento ¢ quello di
migliorare 1’efficienza dei sistemi
di trasporto, perseguire una maggior
integrazione ed interoperabilita tra i
vari modi di trasporto, nell’obiettivo
di ridurre il traffico, contenendo 1
consumi e quindi le emissioni e sod-
disfacendo gli obiettivi del Libro
bianco europeo per i trasporti.

Bruno Dalla Chiara
Politecnico di Torino, Dip. ITIC
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Sistemi e tecnologie per la sicurezza portuale

Aseguito delle nuove minacce ori-
ginate dal terrorismo interna-
zionale, dall’immigrazione clande-
stina e dal traffico di droga e di per-
sone, la sicurezza interna degli Stati
nazionali sta diventando sempre piu
una preoccupazione per i cittadini e un
impegno prioritario per i Governi.
Lobiettivo delle misure di sicurezza
¢ quello di monitorare e gestire chi e
cosa entra nei confini statali per pre-
venire I’ingresso di terroristi, armi e
materiali pericolosi, facilitando nel
contempo il flusso legale di persone,
merci e servizi su cui si basa lo svi-
luppo economico. In questo quadro,
1 porti sono considerati tra i siti a piu
alto rischio sia per gli aspetti logisti-
ci che per il valore economico dei
loro traffici: si teme che siano tra i
bersagli piu probabili di attacchi ter-
roristici, fisici e informatici, che pos-
sono trarre vantaggio dalla comples-
sita di queste infrastrutture

stribuzione sul territorio, la scalabilita
orizzontale (ovvero la capacita di ela-
borare in parallelo piu informazioni)
¢ la ridondanza del sistema per sop-
perire a malfunzionamenti di alcune
componenti senza degradare il siste-
ma stesso.

* Livello sensoriale: comprende tut-
te le soluzioni utilizzabili per il con-
trollo delle aree sensibili, inclusi i
sensori gia esistenti sul territorio. Il
sistema deve poter interconnettere
sensori di diversi livelli di complessita,
da quelli elementari (telecamere) a
quelli dotati di funzionalita piu evo-
lute (ad esempio, schede di acquisi-
zione video con capacita di com-
pressione), fino a sottosistemi o siste-
mi completi (lettori targhe, rilevatori
di radiazioni, dispositivi di controllo
accessi o sistemi di allarme utilizza-
ti in siti estesi, scanner per la rileva-
zione di veicoli e merci).

veicolari. Tale controllo puo essere
effettuato in modo automatico tra-
mite la lettura e il riconoscimento
della targa, senza la necessita di dota-
re i veicoli di sistemi d’identifica-
zione (la cui adozione non consen-
tirebbe I’individuazione di veicoli
occasionali). Il controllo degli acces-
si puo inoltre consentire I’identifi-
cazione del tipo di mezzo al quale
appartiene la targa, la registrazione
dei transiti e la verifica dello stato di
presenze interne al porto.

* Controllo accessi ai varchi pedo-
nali. | sistemi di controllo degli
accessi permettono di sorvegliare un
varco consentendo il passaggio alle
persone abilitate. Le tecnologie uti-
lizzate possono essere, ad esempio,
badge magnetici, ottici, di prossimi-
ta e antifalsificazione che convivo-
no su un solo supporto formato car-
ta di credito, nonché lettori biome-

su tecnologie di analisi di scene, di
compressione e trasmissione dati, di
gestione, indicizzazione e consulta-
zione delle immagini.

* Controllo della sicurezza dei
moli. Lapplicazione si basa su tec-
nologie di computer vision per svi-
luppare sistemi di rilevamento di
oggetti in 3D. La soluzione combina
tecniche di motion detection, in gra-
do di individuare variazioni signifi-
cative di movimento nella scena, con
un accurato processo di verifica tri-
dimensionale delle aree rilevate in
movimento per discriminare gli allar-
mi reali da quelli irrilevanti.

* Controllo dei bagagli. ’applica-
zione riguarda le ispezioni sui baga-
gli dei passeggeri delle navi da cro-
ciera utilizzando, cosi come gia
avviene negli aeroporti, macchine a
raggi x. Il dispositivo pud essere
inserito in un sistema di smi-
stamento bagagli e integra-

per ottenere il massimo
effetto con il minimo sforzo.
In base a tali considerazio-
ni, ’IMO (International
Maritime Organization), con
I’adesione di 150 governi
nazionali tra cui quello ita-
liano, ha emesso il nuovo
codice ISPS (International
Ship and Port Facility Secu-
rity) che definisce speciali
misure di sicurezza da adot-
tarsi sia in riferimento alle
navi che alle infrastrutture
portuali. Un’altra normativa,
denominata CSI (Container
Security Initiative) e relati-
va alle iniziative di sicurez-
za recentemente avviate dal-
lo United States Customs
Service (USCS), richiede la
presentazione anticipata del-
le informazioni riguardanti
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impianti tecnologici delle
aziende. Larchitettura indi-

'q.q.ll.:'l-u-
‘imirals by
lemredomre

Yydorrue
Unrtred o Aacoen

Yyykcmcee
MrEe
b minlry

I B

FRAMEWORK DI INTEGRAZIONE

(Soap. XML, Web-Services, Intranet, Middleware, Database) |
kinfems | lnkfacsin I‘.-EE.- '::"-:'I T Viles | l.l:l;ll-:-_l
Fam Tananlais ozl X b + f + ! {
fﬂu .
N R At m T
imded o
Fals I:":;: Tusasas

B s— Yiduatg permette lg centra-
» dahergiai lizzazione degli impianti
b tecnologici, elettrici e spe-

; ciali delle aziende insediate

nell’area portuale. Il con-
trollo e la gestione coordi-
nata di anomalie ed emer-
genze, oltre a garantire la
tempestivita d’intervento,
consente una riduzione dei
costi di gestione ¢ manu-
tenzione.

* Integrazione con enti
esterni. Larchitettura indi-
viduata, basata su tecnologie
Internet, permette la condi-
visione delle informazioni
anche con enti esterni al
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1 contenitori diretti verso gli

Stati Uniti prima che siano caricati al
porto di partenza.

Larea portuale, dunque, ¢ uno sce-
nario complesso in cui coesiste una
molteplicita di operatori, ciascuno
con sistemi e soluzioni propri ma con
obiettivi ed esigenze di sicurezza
comuni; le attuali misure di sicurez-
za, tuttavia, non essendo sufficiente-
mente integrate e interoperabili, sono
spesso considerate come un ostacolo
che puo ritardare o impedire le attivita
di scambio.

Per fornire una soluzione efficace al
problema occorre realizzare un siste-
ma innovativo strutturato su pit livel-
li (sensoriale, d’integrazione e appli-
cativo), ciascuno dei quali dotato di
caratteristiche specifiche e compiti
ben definiti. Le funzionalita di ogni
livello possono essere distribuite su
piu componenti per soddisfare la di-

* Livello d’integrazione: consiste in
uno strato intermedio tra i sensori e il
livello applicativo, in grado di per-
mettere la condivisione di sensori e la
correlazione di dati tra applicazioni
diverse per fornire funzionalita evo-
lute.

* Livello delle applicazioni: ¢ la par-
te in cui, utilizzando gli strumenti
offerti dal livello d’integrazione e i
dati acquisiti sul territorio, si realiz-
zano le funzionalita applicative defi-
nite in base alle esigenze dell’utente.
La rete di connessione permette ai
componenti dei diversi livelli di coope-
rare tra loro e con gli operatori.

Applicazioni e tecnologie
per la messa in sicurezza

delle aree portuali

* Controllo degli accessi ai varchi

trici e tags a radiofrequenza (trans-
ponder passivi).

* Controllo della merce. Per effet-
tuare controlli sulla merce, nei pres-
si dei varchi veicolari e ferroviari
possono essere installati sistemi di
lettura dei codici dei container (stan-
dard ISO, basati su tecnologia ottica)
per la verifica degli identificativi
della merce, sistemi che permettano
la rilevazione di radiazioni emesse da
sostanze potenzialmente pericolose
e scanner mobili in grado di ispe-
zionare i carichi consentendo di veri-
ficarne il contenuto.

* Sistema di videosorveglianza.
Lefficacia di un sistema di video-
sorveglianza di aree a rischio dipen-
de soprattutto dalla sua capacita di
selezionare gli eventi sospetti fra I’e-
norme quantita di informazioni gene-
rata dai sensori. Il sistema si basa

porto. I soggetti con cui le
applicazioni per la messa in
sicurezza dell’area portuale sono in
grado di scambiare dati e informa-
zioni possono essere le Forze del-
I’ordine (trasmissione di immagini
rilevate dal sistema e scambio di liste
di veicoli segnalati), gli istituti di
vigilanza (analisi da remoto della
situazione in tempo reale e della
situazione durante I’attivita di per-
lustrazione tramite 1’utilizzo di pal-
mari), il Comune o il Comando dei
vigili urbani (scambio d’informa-
zioni relative a partenze e arrivi pre-
visti nell’area portuale per aggiornare
i pannelli luminosi sulla situazione
del traffico), le Autostrade (possi-
bilita di adeguare la portata dei casel-
li in base al numero di veicoli e all’o-
ra prevista del flusso in transito).

Giuseppe Sortino
Paola Piano
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La necessita di migliorare la sicu-
rezza dei trasporti marittimi si &
recentemente tradotta in un’intensi-
ficazione delle attivita da parte del-
le organizzazioni internazionali pre-
poste. Tra le iniziative pit importan-
ti in materia, merita particolare atten-
zione quanto stabilito dall’Interna-
tional Maritime Organization (IMO)
con gli emendamenti alla Conven-
zione SOLAS per la salvaguardia
della vita umana in mare e 1’adozio-
ne del Codice ISPS, International
Ship and Port Security.

Per I’attuazione delle norme IMO
(che si applicheranno dal 2004 alle
navi passeggeri e a quelle da carico
di stazza lorda superiore a 500 G.T.
impegnate su rotte internazionali non-
ché agli impianti portuali che servo-
no tali navi), sara necessaria la con-
tinua ed efficace collaborazione tra
tutte le parti interessate: utenti delle
navi e degli impianti, personale di
bordo e portuale, passeggeri, pro-
prietari del carico, gestione delle navi
e dei porti. Inoltre, gli operatori del
settore - a partire dai terminalisti - e
le autoritd/amministrazioni naziona-
li e locali dovranno sostenere respon-
sabilita e costi aggiuntivi.

Le disposizioni IMO prevedono un
insieme di misure di sicurezza (atti-
ve e passive) costituenti una griglia di
riferimento che ogni Paese dovra
inserire nel proprio contesto norma-
tivo, istituzionale, infrastrutturale e
organizzativo: ¢ dunque ipotizzabile
che le procedure che verranno con-
cretamente adottate possano differi-
re da porto a porto.

Le procedure di security contenute
nelle disposizioni IMO dovranno
essere applicate in modo da causare
la minima interferenza o ritardo ai
passeggeri, alla nave, al personale di
bordo, ai visitatori, alle merci e ai
servizi.

In particolare, per ogni impianto, o
per piu impianti similari, sara effet-
tuata un’assessment (valutazione/ana-
lisi) di security, elaborato un Piano di
sicurezza e nominato un responsabi-
le della security.

Lassessment di security ¢ svolta
dal Governo contraente o dall’auto-
ritd designata, che possono pero auto-
rizzarne 1’effettuazione da parte di
un’organizzazione riconosciuta di

security. Tale valutazione di sicurez-
za comprende:

* individuazione ¢ analisi dei prin-
cipali beni e infrastrutture da pro-
teggere

* verifica delle possibili minacce a
beni e infrastrutture e della probabi-
lita che si verifichino, al fine di asse-
gnare un ordine di priorita alle misu-
re di security

« identificazione, selezione, ordine
di priorita delle contromisure e del-
le modifiche procedurali nonché del

loro livello di efficacia nella ridu-
zione delle vulnerabilita

* individuazione dei punti di debo-
lezza strategici e procedurali, com-
preso il fattore umano.
Lassessment si conclude con un
documento di sintesi riservato,
descrittivo delle vulnerabilita emer-
se e delle possibili contromisure.

11 Piano di security ¢ finalizzato a
garantire 1’applicazione delle misu-
re volte a proteggere 1’impianto por-
tuale, le navi, le persone, le merci, le
unita di carico trasportate e le scor-
te di bordo dai rischi di un’azione
contro la sicurezza all’interno del-
I’impianto. Pud essere coordinato
con un Piano di security del porto o
costituire parte di esso, e deve esse-

Le norme di sicurezza in ambito portuale stabilite

dall’International Maritime Organization

La security portuale

re elaborato sulla base della valuta-
zione di sicurezza dell’impianto a
cui si riferisce, essere adeguato all’in-
terfaccia nave/porto, prevedere di-
sposizioni per i tre livelli di security
(normale, rafforzato, elevato) previ-
sti dal Codice; occorre, inoltre, che
sia redatto nella lingua di lavoro del-
I’impianto e che sia protetto da acces-
si non autorizzati. Il Piano ¢ appro-
vato dal Governo contraente o dal-
I’autorita designata, i quali possono
anche disporre che si riferisca a piu

impianti aventi caratteristiche simili.
In particolare, i contenuti del Piano
riguardano:

* misure volte a prevenire I’ introdu-
zione nell’impianto, o a bordo delle
navi, di armi, sostanze o ordigni peri-
colosi

* misure per prevenire gli accessi
non autorizzati

* procedure per rispondere alle
minacce alla sicurezza

* procedure di risposta alle istruzio-
ni del Governo contraente al livello
di security 3

* procedure di evacuazione in caso
di minacce o violazioni

» compiti del personale a cui sono
assegnate responsabilita di security
* procedure per I’interfaccia con le

attivita di sicurezza della nave

* criteri per la revisione e 1’aggior-
namento periodico del Piano

* procedure per relazionare su even-
tuali incidenti

* identificazione del responsabile/
agente di security dell’impianto por-
tuale

» disposizioni per assicurare la riser-
vatezza delle informazioni contenu-
te nel Piano

* misure volte a garantire I’effettiva
security delle merci e delle attrezza-
ture di movimentazione

* procedure di controllo/verifica del
Piano

* procedure per gestire 1’allarme di
security di una nave attraccata all’im-
pianto

* procedure per facilitare lo sbarco/
imbarco dei marittimi nonché 1’ac-
cesso a bordo di visitatori.

Il Responsabile di security del-
I’impianto portuale ¢ la persona cui
¢ affidata 1’elaborazione, 1’imple-
mentazione, la revisione e il mante-
nimento del Piano di sicurezza non-
ché il collegamento con i responsa-
bili della security della nave e della
Compagnia. Deve essere designato
per ogni impianto ma puo anche esse-
re responsabile della sicurezza di piu
impianti.

Anche la Commissione Europea si ¢
occupata di sicurezza portuale pre-
sentando una proposta di Regola-
mento che prevede, tra 1’altro, I’an-
ticipata attuazione delle norme IMO,
la loro estensione al traffico maritti-
mo domestico (cabotaggio naziona-
le) e il monitoraggio sull’applica-
zione delle norme attraverso 1’A-
genzia europea per la sicurezza marit-
tima.
Peraltro, una gestione moderna del-
la security portuale non puo essere
realizzata senza 1’apporto dell’ICT:
ad esempio, per il controllo degli
accessi, le verifiche del carico dei
contenitori, la supervisione del terri-
torio portuale, ecc. La protezione dei
traffici marittimi, inoltre, dipende in
gran parte dal livello di sicurezza
delle altre modalita di trasporto situa-
te a monte, per cui occorre migliorare
la sicurezza della catena logistica nel
suo complesso.

Luigi Robba

Segretario Generale Assoporti
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Flussi informativi nel trasporto
merci ¢ nella logistica

Riflessioni sul lavoro di gruppo del Freight Leaders Club

a stragrande maggioranza degli

[taliani pensa sempre e costante-
mente di vivere in un paese arretra-
to, che deve ricorrere alla tecnologia
straniera, che deve letteralmente
“gettare alle ortiche” la sua burocra-
zia, che deve cambiare “per passare
dal medioevo al moderno”.
Ora non c'e dubbio alcuno che mol-
te cose non vadano benissimo: diver-
se procedure fissate dalla Pubblica
Amministrazione sono assolutamen-
te obsolete e molte, gia mutate anche
di recente, non riescono a tener die-
tro ai cambiamenti della societa, del
commercio, dei rapporti con il resto
del mondo.
Tuttavia, a parere di chi scrive, occor-
re continuare |'analisi dopo questo
primo livello: occorre cambiare per
prima cosa il “processo di cambia-
mento”.
Per chi vuole partecipare al normale
cammino di progresso della nazione
ci sono due strade: intraprendere una
carriera politica oppure, se ha scelto
una professione diversa ma non vuo-
le lasciare intentato uno sforzo di par-
tecipazione al cambiamento, far par-
te di quella miriade di comitati, asso-
ciazioni, gruppi di lavoro che opera-
no per rilevare problemi, indicare le
possibilita, raccomandare un cam-
biamento. | destinatari di questa atti-
vita sono sempre i politici, che non
sono esperti in ogni campo e quindi
hanno bisogno di essere informati
ed edotti su necessita specifiche di
parte della societa.
Nel mondo della logistica e del tra-
sporto merci, su cui ci soffermiamo in
questa occasione, gli attori sono i piu
diversi: i committenti del trasporto
ovvero le aziende che caricano le
merci; le societa di trasporto che le
ricevono al punto di spedizione e le
consegnano a destinazione, gesten-
do direttamente il trasporto o utiliz-
zando fornitori di trasporto; i fornitori
di trasporto intermodale, che ese-
guono una o piu parti del trasporto
ed hanno obiettivi simili a quelli del-
le societa di trasporto.
Eppure, anche se spesso seduti ai
due lati contrapposti del tavolo com-
merciale, tutti gli attori operano per
necessita nello stesso contesto,
seguono le stesse norme e regole
fissate dalla Pubblica Amministrazio-
ne, sono regolati dalle stesse leggi.
Alcuni di loro si sono riuniti in asso-

ciazioni di vario tipo e cercano di ana-
lizzare le problematiche che impat-
tano sul trasporto merci e sulla logi-
stica. Una di queste associazioni, il
Freight Leaders Club (FL.C.), si distin-
gue per rappresentativita, missione e
modalita di lavoro.

In particolare il Freight Leaders Club,
che non vuole essere una lobby che
difende gli interessi dei trasportato-
ri, € riuscito a mettere attorno allo
stesso tavolc interessi contrapposti
accomunati dall'unica e genuina moti-
vazione di fare del trasporto merci e
della logistica italiana un sistema sem-
pre piu e ~i~nte e competitivo. Nes-
sun intervento quindi volto a favori-
re questa o quella parte, ma solo uno
sforzo di visione di quello che potreb-
be, e dovrebbe, essere fatto dal-
I’Amministrazione Pubblica e dal
potere politico per migliorare le con-
dizioni del fare business nell’area del
trasporto merci e della logistica.

E proprio in linea con questi principi,
che un gruppo di 18 esperti in vari
campi ha lavorato per molti mesi
incontrandosi, discutendo anche ani-
matamente, confrontandosi con altri
esperti invitati o con rappresentanti di
altre aziende che hanno fornito dati
o elementi di lavoro.

[l frutto dell’attivita del gruppo di
lavoro é stato la proposta di un pos-
sibile Documento Unico di Trasporto,
totalmente dematerializzato ed infor-
matizzabile indipendentemente dal-
la piattaforma utilizzata o stampabi-
le per chi non avesse ancora accesso

alla modalita paperless, interrogabi-
le dall’Amministrazione Pubblica o
dall’Autorita di Polizia per eventuali
controlli. Si tratta di una proposta
che potrebbe passare rapidamente
alla fase realizzativa, eventualmente
dopo un rapido progetto pilota, e
che indica chiaramente come I'infor-
matizzazione sia possibile senza
imporre standard, lasciando al libero
mercato il compito di definire il siste-
ma o |'applicazione vincente, senza
ostacolare la rapidita dello sviluppo.
La proposta del Freight Leaders Club,
contenuta nel quaderno sui “Flussi
informativi nel trasporto merci e nel-
la logistica”, vuole dunque rappre-
sentare il grido di chi intende acce-
lerare |'informatizzazione evitando
errori, inutili investimenti e i relativi
costi.

D’altra parte, la Pubblica Ammini-
strazione ha gia dato esempi magni-
fici di informatizzazione, come nel
caso delle Dogane o del tempo bre-
vissimo in cui si € passati alla totale
dematerializzazione delle dichiara-
zioni dei redditi delle persone fisi-
che. Alcuni importanti attori come
Trenitalia — Divisione Merci stanno
dando un impulso importante all’in-
formatizzazione aperta ai clienti. Tut-
tavia & necessario un rapido salto
verso la dematerializzazione degli
altri documenti cartacei. Una volta
che si passi alla dematerializzazione,
pur con tutte le garanzie di sicurezza,
I'iniziativa di chi opera nel sistema
trasporto sapra trovare soluzioni ed

Il Freight Leaders Club

Dal mese di aprile del 2003 ¢ stato rinnovato il gruppo guida del Freight Leader Club (FLC), fondato oltre dieci anni fa con il
compito di costituire il punto di incontro tra i vettori piu significativi nel segmento merci, i1 principali manifatturieri italiani e i
principali operatori intermodali e/o spedizionieri. Tra gli obiettivi del FLC vi € quello di contribuire - con studi, ricerche, semi-
nari, partecipazioni a master universitari - al rinnovo dei sistemi di trasporto, alla conoscenza di nuove tecnologie, alla promo-
zione di tutto cio che puo permettere maggiore efficienza e sviluppo dei sistemi di trasporto. La funzione di guida era e rimane
affidata alla presidenza; altri organi dell’associazione sono il Comitato di Gestione ed il Comitato Tecnico Scientifico.

11 Freight Leaders Club ¢ attualmente impegnato in varie iniziative, tra cui ricordiamo il progetto merci integrato a livello euro-
peo (fisicamente e virtualmente separato dai sistemi passeggeri) che vede coinvolto anche il CNEL. Grande importanza viene
data su questo tema alla intermodalita, al sostegno europeo (anche finanziario) al trasporto combinato, a proposte operative di
incentivi a mezzi, a vettori, a societa indirizzate all’uso del cambio modalita terra-mare e a quello camion-treno.

Il Comitato Tecnico Scientifico del FLC ha inoltre deciso di creare una sezione informatica e di procedere, tramite la stessa,
in collaborazione con ’altra sezione dedicata alle norme e alla legislazione, ad un contributo orizzontale a tutti i gruppi di lavo-
ro affinché, oltre ai progetti futuri, siano sempre presenti proposte di miglioramento, di razionalizzazione e di sostegno al siste-
ma esistente con possibili risultati e ritorni positivi anche sui processi di safety e di security che coinvolgono terminalisti, ope-
ratori, dogane, Guardia di Finanza e servizi di sicurezza.
Infine, con un documento-quaderno gia giunto alla sua fase finale di esposizione, si vuol procedere alla formazione di una cabi-
na di regia sulle statistiche per il trasporto delle merci.

idee per migliorare drasticamente la
produttivita, liberando le risorse
necessarie per lavorare in altri ambi-
ti connessi come la qualita del servi-
zio, |'ottimizzazione dei flussi e tutto
cio che oggi e bloccato dalle incom-
benze amministrative cartacee, dal
copiare e ricopiare decine di volte
gli stessi dati tra sistemi non comu-
nicanti.
Tutti gli studi fatti indicano che un
investimento nazionale nell’area logi-
stica sia oggi un moltiplicatore di PIL
come non avviene in nessun altro
campo, e la proposta del EL.C. offre
i requisiti di indipendenza e di assen-
za di interessi di parte che possono
danneggiare la comunita.
Inoltre, attraverso dei “progetti pilo-
ta” si puo rapidamente passare dagli
studi e dalle raccomandazioni ai fat-
ti, con costi ridotti, coinvolgendo
pochi attori, senza imporre nulla a
nessuno, sfruttando la volontarieta
di chi si presta, raggiungendo risultati
rivendibili e condivisibili e avviando un
circolo virtuoso che allarghi sempre di
piu la base dei partecipanti. Ora non
resta che riuscire a mettere in prati-
ca quanto pensato, mentre il FL.C.
continuera con i suoi strumenti (i qua-
derni, i convegni, gli atti di studio) a
lavorare nel campo dei flussi infor-
matici come in altri campi per indicare
una via per il progresso del sistema
Italia.
Antonio Malvestio
Direttore logistica e customer service
Procter & Gamble Italia

Giuseppe Pinna

Presidente Comitato Scientifico Freight Leaders Club
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I sistemi per il controllo
della mobilita urbana

umerose indagini sociali, mira-

te ad identificare nei cittadini il
livello di percezione verso i problemi
che affliggono le citta, hanno indivi-
duato il traffico come un elemento cri-
tico. Code, ingorghi, velocita com-
merciale bassissima dei mezzi pub-
blici, continua incertezza sui tempi di
spostamento sono solo alcune delle
conseguenze negative legate al traf-
fico, conseguenze che poi concorro-
no a determinare nelle persone la per-
cezione di spendere troppo tempo per
spostarsi, soprattutto per i trasferi-
menti abitudinari e ripetitivi legati al
lavoro e allo studio.
Inoltre, negli ultimi decenni, come
conseguenza di una politica di gestio-
ne della mobilita urbana che non ha
puntato allo sviluppo del trasporto
pubblico, la situazione nel nostro
paese si ¢ aggravata: la continua cre-
scita di mobilita delle persone e del-
le merci si scarica essenzialmente
sul cosiddetto traffico privato.
In questo scenario, che peraltro con
diversi livelli di criticita riguarda tut-
te le citta del mondo, gli strumenti di
intervento sono limitati: la crescita
delle infrastrutture viarie, unica vera
soluzione radicale al problema, ¢ di
fatto difficile nel tessuto urbano, oltre
ad essere molto costosa. Cosi, verso
la fine degli anni *70, si ¢ iniziato ad
affrontare il tema del governo della
mobilita, sia in termini di pianifica-
zione e gestione dei flussi di traffico

sia con riguardo all’interazione fra
I’autorita preposta e i cittadini, avva-
lendosi di soluzioni e strumenti di
Information Technology.

Elsag ¢ stata fra le prime aziende ita-
liane ad investire in questo settore,
sviluppando negli anni una serie di
prodotti e sistemi ed integrandoli
progressivamente fra loro.

I sistemi di centralizzazione sema-
forica sono stati una delle prime rea-
lizzazioni: tramite la sovrapposizio-

questi sistemi indicano aumenti del-
la velocita dei veicoli superiori al
10%, aumenti che per il trasporto
pubblico si avvicinano in molti casi
al 15%, con benefici effetti sui livel-
li di inquinamento.

I pannelli a messaggio variabile ¢ le
informazioni diffuse su vari “media”
di comunicazione (inizialmente la
radio e piu recentemente SMS ed
Internet) hanno consentito di rende-
re piu immediate ed efficaci le comu-

-
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ne di piattaforme hardware e soft-
ware sui tradizionali semafori ope-
ranti a tempo fisso e coordinamento
rigido ¢ possibile una gestione dina-
mica dei tempi e dei coordinamenti
in funzione delle condizioni in tem-
po reale del traffico; assicurando al
tempo stesso la cosiddetta “priorita”
ai mezzi di trasporto pubblico. I risul-
tati sperimentali legati all’utilizzo di
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nicazioni fra Autorita di governo del
traffico e guidatori.

Anche le cosiddette “Zone a Traffi-
co Limitato” hanno usufruito di appli-
cazioni IT: la sofisticata tecnologia
sviluppata da Elsag per la lettura dei
caratteri, meglio nota come OCR, ha
consentito di mettere a punto un pro-
dotto estremamente avanzato per la
lettura targhe, uno dei pochissimi
presenti sul mercato ed omologato
dal Ministero anche a fini sanziona-
tori.

Oggi Elsag dispone di un’offerta
completa e soprattutto di un know
how e di una capacita sistemistica
che consentono di integrare fra loro
le varie applicazioni, massimizzando
le prestazioni e riducendo i costi di
realizzazione, fino a strutturare cen-
trali operative polifunzionali dedica-
te alla supervisione dell’intera mobi-
lita urbana. Non a caso le applicazioni
sono state riassunte in un unico siste-
ma denominato commercialmente
“Sistema Citta”.

Il “Sistema Citta” di Elsag ¢ oggi

INTELLIGENT TR

attivo in molte citta italiane, ancorché
con diversi livelli di completezza del-
le funzioni e di estensione sul terri-
torio.

A Genova, per esempio, la totalita
dei semafori dell’area centrale e mol-
ti di quelli delle aree periferiche, non-
ché tutti 1 pannelli di indicazione
all’utenza, sono gestiti dinamica-
mente, attraverso una complessa rete
che fa capo alla Centrale operativa
presso la Vigilanza Urbana.

Un analogo sistema, realizzato in
occasione del Giubileo, gestisce le
principali arterie consolari e le prin-
cipali circonvallazioni di Roma: la
realizzazione della Capitale si pone
come fra le piu avanzate a livello
europeo ¢ la soddisfazione dell’am-
ministrazione cittadina ¢ confermata
dalla scelta di procedere, in un futu-
ro molto prossimo, al raddoppio del-
I’estensione territoriale del sistema.
11 “Sistema Citta” ha trovato appli-
cazione anche a Milano e, proprio
nel corrente anno, € stato deciso un
significativo allargamento a nume-
rose aree della citta che ha preso
avvio da poche settimane. Firenze,
Modena, Varese, Mestre sono altre
citta nelle quali oggi il sistema ¢ pie-
namente operante.

Una considerazione finale: il “Siste-
ma Citta” di Elsag non puo risolve-
re da solo il problema del traffico
nelle principali citta italiane, evi-
dentemente I’Information Techno-
logy non ha effetti miracolistici, tut-
tavia puo contribuire in modo con-
creto e certo ad attenuarne gli aspet-
ti negativi. In fondo, se questi siste-
mi ci facessero risparmiare anche
solo 5 minuti al giorno, per poco che
possa essere monetizzato il tempo
libero di una persona, il ritorno eco-
nomico proiettato sulla collettivita
sarebbe enormemente superiore al-
I’investimento che questo tipo di rea-
lizzazioni richiede.
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Soluzioni tecnologiche
per il trasporto pubblico

Regolarita del servizio, informazione e sicurezza per [ 'utente finale

| recupero ed il miglioramento

del trasporto pubblico, inevi-
tabilmente legati ad una mag-
giore qualita del servizio, ven-
gono sempre piu spesso indica-
ti come gli antidoti alla crescita
del traffico veicolare. Il pacchet-
to di offerta Elsag, che si distin-
gue per integrazione e comple-
tezza, va ad incidere su impor-
tanti elementi qualitativi, quali
la regolarita e la fruibilita del ser-
vizio, I'informazione al pubblico,
la sicurezza a bordo.
Di seguito vediamo, in estrema
sintesi, alcuni esempi di appli-
cazioni, sistemi e tecnologie per
il trasporto pubblico realizzati
dalla nostra azienda.

Il sistema Automatic Vehicle
Monitoring

Un sistema di controllo e gestio-
ne del trasporto pubblico urba-
no che opera in tempo reale su
una flotta di 2000 veicoli fra
autobus, tram, filobus, con una
copertura radio estesa a tutta
I'area metropolitana, una cen-
trale operativa basata su piu di

Comune di Milans
Sistena di
contralles del
traffice urbane
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20 postazioni, un gran numero di
indicatori del tempo di attesa
alle fermate: questa, in estrema
sintesi, la scheda del sistema
AVM “Automatic Vehicle Moni-
toring” realizzato da Elsag — in
partnership con OTE, societa del
gruppo Finmeccanica - per
I’ATM di Milano.

Questo sistema, il piu grande in
Italia e fra i piu importanti in
Europa, € ormai pienamente
operativo da molti anni e costi-
tuisce un riferimento al quale
molte realizzazioni successive si
sono ispirate.

Forte di tali esperienze, Elsag
ha realizzato altri sistemi analo-
ghi, ancorché piu piccoli e basa-
ti su diverse piattaforme tecno-
logiche, in altre citta italiane: da
quello fornito all’AMT di Geno-
va, recentemente completato ed
attualmente in esercizio su una
buona parte della rete urbana,
all'ultimo in ordine di tempo per

I'’ATAC di Roma, che proprio in
questi giorni sta vedendo le pri-
me "“installazioni sul campo”.

La bigliettazione elettronica
integrata

Sempre per ATM Milano, insieme
a Ferrovie Nord Milano e Treni-
talia, Elsag sta realizzando un
sistema altrettanto complesso e
innovativo: la bigliettazione elet-
tronica integrata. |l sistema con-
sentira di utilizzare un titolo di
viaggio unificato per il trasporto
pubblico locale (bus, metropoli-
tana, ferrovie e parcheggi) in
modo da ritagliare sulle esigen-
ze del cittadino differenti moda-
lita di utilizzo e di addebito/rica-
rica.

La tecnologia, basata su smart-
card di tipo contactless, pone il
sistema al top sia per caratteri-
stiche di innovazione che pre-

stazionali, in linea con le piu
importanti realizzazioni presenti
sul mercato internazionale.

La sicurezza a bordo bus

Un’altra applicazione sulla quale
Elsag puo vantare un ottimo
prodotto e significative referen-
ze ¢ legata alla sicurezza a bor-
do-bus. Il sistema, dotato di tele-
camere collegate ad un’unita
locale di registrazione, consente
di catturare in modo continuo le
immagini per tutta la durata del
servizio di un autobus, con suc-
cessivo scarico delle stesse attra-
verso una rete wireless al ritorno
in deposito.

Si tratta evidentemente di uno
strumento importante per rive-
dere, a posteriori, scene legate
ad eventi sviluppatisi a bordo,
quali scippi, aggressioni o altro.
E interessante sottolineare come

il software del sistema preveda
opportuni accorgimenti per
garantire la possibilita di visione
delle immagini solo agli organi di
polizia e magistratura, quindi nel
pieno rispetto della normativa

sulla privacy. Numerosi veicoli
attrezzati con questo sistema
sono oggi in servizio sulle reti
urbane di Torino e di Napoli.

Pier Giuseppe Naso Rappis
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Sistemi di movimentazione bagagli e
controllo sicurezza in ambito aeroportuale

llBenvenuto all’aeroporto di
New York. Siamo spiacenti di
doverla informare che il suo bagaglio
e finito a Tokio e che arrivera doma-
ni”: una pessima esperienza di viag-
gio aereo, sia esso per lavoro o per
turismo, che non pochi di noi hanno
avuto la sventura di sperimentare.
Questo tipo di disservizio, fonte di
disagio e spesso di danno per |'u-
tente, & causato da un errore nella
complessa catena di gestione del
bagaglio a mano che, consegnato
dal passeggero al check-in, gli
dovrebbe essere riconsegnato sui
cosiddetti “caroselli di riconsegna”
all'aeroporto di destinazione.

Uno degli elementi di questa cate-
na di gestione dei bagagli & il siste-
ma di smistamento degli stessi all'in-
terno dell’aerostazione, denomi-
nato BHS - Baggage Handling
System, costituito essenzialmente
da un insieme di apparati elettro-
meccanici di trasporto e da un siste-
ma di supervisione della movimen-
tazione stessa. Lo schema di fun-
zionamento e concettualmente
semplice: all'atto del check-in, il
bagaglio viene etichettato con una
striscia contenente, fra l'altro, un
codice a barre che fornisce tutti gli
elementi per identificare la desti-
nazione, primi fra tutti la cosiddet-
ta "baia di allestimento volo”, ovve-
ro il punto dove il bagaglio viene
trasferito sul carrello che lo porta
sottobordo all’'aeromobile. Una vol-
ta etichettato, il bagaglio inizia a
percorrere una rete di nastri tra-
sportatori e deviatori, continua-
mente tracciato dalla rete di con-
trollo, fino al trasferimento sul car-
rello. Operazioni sostanzialmente
analoghe avvengono in fase di arri-
vo, con prelevamento del bagaglio
dal carrello ed avvio al carosello di
riconsegna, nonché in fase di tran-
sito, con prelevamento dal carrello
del volo di provenienza e riconse-
gna al carrello del volo di destina-
zione, senza alcun coinvolgimento
del passeggero.

All'interno del sistema le modalita
di movimentazione sono essenzial-
mente due: il transito diretto del
bagaglio dal punto di prelievo al
punto di riconsegna, o lo stoccag-
gio momentaneo del bagaglio all'in-
terno del sistema stesso con ricon-
segna in un secondo momento. In

particolare, questa seconda moda-
lita — peraltro assolutamente nor-
male in quanto legata a vari fattori
quali la consegna del bagaglio al
check-in con forte anticipo rispetto
all'orario di partenza, il ritardo nel-
la partenza di un volo, il tempo di
transito lungo — implica una note-
vole complicazione nel sistema stes-
so, in termini non solo di disponi-
bilita di aree di stoccaggio ade-

guatamente dimensionate, ma
anche di criticita nella catena di

tracciamento e indirizzamento gesti-

ta dal sistema di supervisione.

Elsag ha realizzato, nell’aeroporto

di Roma Fiumicino, uno dei sistemi

di smistamento piu importanti, per

dimensioni e complessita, in Euro-

pa, ma soprattutto riconosciuto
dagli addetti ai lavori come uno
dei piu affidabili, dove |'affidabilita
€ misurata, molto semplicemente,
in termini di rapporto fra la quan-
tita dei bagagli gestiti scorretta-
mente (ovvero inviati su un volo
sbagliato o comunque non avviati

sul volo corretto in tempo utile) e

la quantita totale dei bagagli

movimentati.

Il sistema di supervisione & basato

su un'architettura a vari livelli:

— il livello basso, costituito da una
rete di PLC che interfacciano gli
apparati elettromeccanici e i vari
devices di campo

- la rete di trasmissione dati

—il livello alto, costituito dagli ap-
parati di supervisione e dal cen-

tro di controllo
— il livello di interfacciamento con le
reti di elaborazione dati del gesto-
re aeroportuale e delle compa-
gnie aeree.
Il livello alto supervisiona il funzio-
namento dell’intero sistema, indi-
rizza la movimentazione, ma soprat-
tutto gestisce tutte le situazioni
anomale che continuamente si crea-
no: dalle anomalie operative (basti

pensare a cosa accade nell’area di
accumulo dei bagagli quando, per
ragioni esterne ed imprevedibili,
un volo pianificato per una data ora
su una data baia viene improvvisa-
mente spostato), a quelle interne al
sistema (quali il fuori servizio di una
porzione di impianto e I'immediato
re-indirizzo di tutto il movimento
sulla parte restante).

All'interno del sistema di movi-
mentazione ¢ integrato un secondo
sistema, denominato HBS - Hold
Baggage Screening System: il suo
scopo e quello di esaminare il con-
tenuto dei bagagli, con specifico
riferimento alla presenza all'interno
degli stessi di quantita pericolose di
esplosivo.

Lo screening ¢ effettuato a vari livel-
li, secondo la logica che un bagaglio
rilevato sospetto ad un livello pas-
sa al livello successivo per un’ana-
lisi pit approfondita:

— livello 1: controllo radiogeno

- livello 2: esame visivo dei baga-
gli scartati al livello 1
- livello 3: controllo tomografico
— livello 4: esame visivo dei bagagli
scartati al livello 3
—livello 5: ispezione manuale in
locale protetto contro le esplo-
sioni.
| numeri piu significativi che carat-
terizzano il sistema integrato BHS-
HBS, realizzato da Elsag a Fiumici-
no, danno da soli una chiave di let-
tura della complessita del sistema
stesso:
- 12.000 bagagli/ora movimentati
—7.800 metri di nastri trasporta-
tori
- 98% dei bagagli letti fra quelli
correttamente etichettati
- 6.000 bagagli/ora esaminati a
livello radiogeno
- 1200 bagagli/ora esaminati a livel-
lo tomografico.
Negli ultimi tempi, come conse-
guenza della recrudescenza dei
fenomeni legati al terrorismo inter-
nazionale, si & assistito ad un deci-
so incremento della richiesta di que-
sti sistemi integrati, in particolare
per quanto riguarda |'aspetto sicu-
rezza: d'altra parte le normative
internazionali stanno diventando
stringenti, e tutti gli aeroporti, non
solo quelli grandi, devono garanti-
re determinati standard. A cio si
aggiunga il fatto che il trasporto
aereo, pur se influenzato nel breve
periodo da brusche oscillazioni
legate a fattori esterni, registra
comunqgue nel medio termine un
significativo tasso di crescita.
In risposta a tale nuova situazione di
mercato, Elsag ha messo a frutto
I'esperienza maturata su Roma Fiu-
micino, partecipando ad alcune
importanti gare, prima fra tutte
quella per l'aeroporto di Milano
Malpensa, non ancora conclusa;
sistemi piu piccoli sono stati recen-
temente acquisiti per gli aeroporti
di Lamezia Terme e di Palermo.
La nostra azienda si & inoltre quali-
ficata, insieme ad altri tre impor-
tanti competitor internazionali, pres-
so il gestore aeroportuale spagno-
lo Aena, per le realizzazioni BHS-
HBS in vari aeroporti spagnoli, per
i quali sono in fase di espletamen-
to le prime gare di appalto.

Pier Giuseppe Naso Rappis




Un argomento di sicura attualita
¢ senza dubbio il “controverso”
rapporto fra ’utilita dei vari sistemi
di videosorveglianza e gli impatti sul
cosiddetto “diritto alla privacy”.
Occorre innanzitutto capire cosa si
intenda per “privacy” e, soprattutto,
quali siano i diritti che vengono in un
certo modo sacrificati per le esigen-
ze di sicurezza.

Con I’espressione “diritti della per-
sona” si intende generalmente il dirit-
to alla vita, all’integrita fisica, alla
liberta sessuale, all’identita psico-
fisica, alla libera circolazione ed
espressione delle proprie opinioni,
al nome ed all’onore, mentre il dirit-
to alla riservatezza ¢ il diritto della
persona di difendersi da attacchi ille-
citi altrui alla propria sfera intima.
Il nostro ordinamento giuridico tute-
la la riservatezza della vita privata,
intesa come sfera di intimita sottrat-
ta alla curiosita degli estranei, sotto
molteplici forme: fra le pitt importanti
si ricordano la Costituzione, il Codi-
ce Civile, il Codice Penale, la legge
sul diritto d’autore del 1941.

Ma solo con la Legge 31.12.1996, n.
675, conosciuta piti comunemente
come “legge sulla privacy” e oggi
soggetta a profonda rivisitazione
organica nel nuovo “Codice in mate-
ria di protezione dei dati personali”,
¢ stata introdotta una normativa che
tutela le modalita di raccolta e trat-
tamento di dati personali e che con-
sente all’interessato di accedere alle
informazioni raccolte sul proprio
conto, conoscerne il contenuto, le
finalita di conservazione e di chie-
derne, ove previsto, la cancellazione
e la distruzione.

Tali norme definiscono “dato perso-
nale” qualunque informazione che
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permetta di identificare la persona
(sia essa fisica o giuridica) alla qua-
le si riferisce, anche indirettamente,
ed ha definito “trattamento del dato
personale” un elenco sconfinato di
attivita dalle quali pare davvero dif-
ficile immaginarne una sottratta alle
maglie legislative: “raccolta, regi-
strazione, organizzazione conserva-
zione, elaborazione, modifica, sele-
zione, estrazione, raffronto, utilizzo,
interconnessione, blocco, comunica-
zione, diffusione, cancellazione e
distruzione”.

Particolare interesse suscita per il
giurista la previsione secondo cui il
trattamento di dati personali venga
definito come una vera e propria
“attivita pericolosa”, al pari, esem-
plificativamente, del maneggio di
esplosivi, della gestione di una minie-
ra, etc. Non occorre, in altre parole,
che il danneggiato provi il danno su-
bito, dovendo semmai colui che trat-
ta dati personali dimostrare di avere
fatto tutto il possibile per evitare 1’e-
vento (in termini legali viene defini-
ta una vera e propria probatio dia-
bolica!).

La proliferazione dei sistemi di
videosorveglianza e controllo a
distanza ¢ uno dei modi attraverso i
quali viene effettuato un trattamento
dei dati personali, di estrema attuali-
ta poiché percepiti come una minac-
cia alla “privacy”.

Lutilizzo dei sistemi di videosorve-
glianza, per esigenze di sicurezza,
nelle banche, nei porti, nei negozi e
nei perimetri aziendali delle indu-
strie e delle abitazioni private gene-
ra un’abnorme raccolta di dati per-
sonali, fonte di un’altrettanto abnor-
me proliferazione di potenziali lesio-
ni alla persona, la quale risulta, mol-
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te volte senza saperlo, rintracciata,
tracciata o monitorata nei suoi spo-
stamenti in spregio ai piu elementa-
ri e gia citati diritti costituzionali.
Un’ulteriore garanzia di sicurezza
sul trattamento dei dati ¢ stata 1’isti-
tuzione della figura del Garante per
la tutela delle persone rispetto al trat-
tamento dei dati personali, che con le
proprie pronunce ha riempito di con-
tenuti la normativa in essere. Fra que-
ste sono di rilevante importanza quel-
le riferite ad importanti progetti di
videosorveglianza, quali I’installa-
zione di telecamere su autobus, tram
e fermate nella citta di Torino o la
messa in sicurezza del tratto auto-
stradale Salerno-Reggio Calabria, la
messa in sicurezza di stadi, banche ed
“obiettivi sensibili” in genere.

Con la pronuncia del 29/11/2000,
nota come “Decalogo”, il Garante
ha ambiziosamente anticipato le rego-
le e gli accorgimenti da rispettare nel
gestire sistemi di videosorveglianza,
regole oggi riprese e richiamate nel-
I’art. 11 del nuovo Codice.

Tali sono, ad esempio:

* la liceita e la correttezza del tratta-
mento

* la raccolta e 1’utilizzo per scopi
determinati, espliciti e legittimi

¢ I’esattezza e 1’aggiornamento dei
dati

* la pertinenza e non eccedenza dei
dati raccolti rispetto alle finalita del
trattamento

* la conservazione in modo da con-
sentire I’identificazione dell’interes-
sato e 1’accesso esclusivamente da
parte di soggetti legittimati
* ’inutilizzabilita dei dati personali
raccolti in violazione della discipli-
na sopra richiamata.
Esistono per la verita tecniche di
“zoomatura”, definizione dell’im-
magine che consentono di identifi-
care perfettamente il soggetto ripre-
so mediante videosorveglianza ed in
questo caso occorre che il dettaglio
e la nitidezza dell’immagine siano
assistite da idonee garanzie norma-
tive, siano portate a conoscenza del-
I’interessato e sia garantita a que-
st’ultimo la possibilita di richiederne
la cancellazione, etc.
Tutte le condizioni menzionate, se
non rispettate, rendono illegittime
operazioni molto importanti a prote-
zione della sicurezza pubblica, del-
I’incolumita dei cittadini, della tute-
la del patrimonio, tutti diritti altret-
tanto tutelabili e di rango costituzio-
nale sicuramente parificato a quello
ineliminabile di tutela della propria
sfera privata del soggetto.
Loperato di Elsag su questi temi ¢ e
rimane costantemente volto a coniu-
gare le legittime esigenze di tutela
con il rispetto dei diritti della persona.
Carlo Poggi

Responsabile Direzione
Affari Legali e Societari Elsag

Claudio Pernumian
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Sistemi di facilities monitoring control
per P'industria microelettronica

| Centro di Ricerca e di Produ-

zione di Crolles 2, vicino Gre-
noble in Francia, & stato realizza-
to congiuntamente da tre gigan-
ti dell'industria dei semicondut-
tori: I'italofrancese STMicroelec-
tronics, |I'americana Motorola e
I'olandese Philips Semiconduc-
tors.
L'iniziativa mira alla leadership
mondiale delle tecnologie nano-
metriche applicate ai semicon-
duttori ed e significativo notare
che si tratta del piu importante
investimento industriale realizza-
to in Francia in questi ultimi die-
ci anni (i numeri indicano 3,5
miliardi di dollari per il quin-
quennio 2002-2007).
Il presidente Jacques Chirac (nel-
la foto con I'ing. Massimo Gal-
luzzi - Direttore Business Unit
Industria e Divisione Difesa e Sicu-
rezza di Elsag), durante l'inaugu-
razione del sito, a cui erano pre-
senti anche i vertici di Finmecca-
nica, ha messo in evidenza la
necessita per I'Europa di giocare
un ruolo di primo piano a livello
mondiale nel campo della ricerca
e sviluppo di tecnologie avanza-

te. L'obiettivo & non soltanto
quello di mettere fine alla fuga di
"cervelli” all'estero, ma di creare,
grazie ad alleanze di questo tipo,
i presupposti per attrarre in Euro-
pa i migliori talenti dal resto del
mondo.

Elsag, che da tempo collabora
con STMicroelectronics sia in Ita-
lia che all'estero, ha realizzato
per Crolles 2 il sistema di super-
visione e controllo delle facili-
ties (FMCS) dell'intero stabili-
mento.

Il sistema FMCS fornito rende
disponibili agli operatori della
control room dello stabilimento
tutte le funzioni di supervisione e
controllo relativamente a:

e impianti di climatizzazione del-
la clean room

e impianti di stoccaggio, purifi-
cazione e distribuzione dei gas di
processo

e impianti di stoccaggio e distri-
buzione dei prodotti chimici di
processo

* impianti di produzione e distri-
buzione dell’acqua ultra pura

® impianti di recupero dei reflui di
produzione (drains ed exhausts)
e rete elettrica di distribuzione
dello stabilimento.

La soluzione proposta da Elsag,
su piattaforma Windows 2000, si
basa su un’architettura client-ser-
ver composta da:

¢ 6 server di comunicazione (a 2
a 2 in hot backup tra loro) per

I"acquisizione dei dati dai front-
end PLC
¢ 10 server di applicazione (a2 a
2 in hot backup tra loro) che pre-
siedono all'implementazione del-
le funzionalita proprie delle appli-
cazioni server di supervisione
(aggiornamento del runtime
database, acquisizione allarmi,
archiviazione dati e allarmi a bre-
ve termine)
¢ 13 postazioni client per la con-
duzione degli impianti
e 2 server storici (in configura-
zione ridondata) per l'archivia-
zione a lungo termine di dati e
allarmi
e 2 posti client per il reporting di
stabilimento
e 2 server di dominio (in confi-
gurazione ridondata) per |'am-
ministrazione centralizzata delle
applicazioni e della security di
sistema
e rete Ethernet di interconnes-
sione.
Il progetto, per le avanzate fun-
zionalita implementate e per la
quantita di informazioni trattate
(oltre 60.000 variabili gestite), ha
richiesto una meticolosa attivita
di project management sia per il
gran numero dei fornitori coin-
volti nella realizzazione sia,
soprattutto, per le stringenti
modalita di controllo decise dal
cliente relativamente all’avanza-
mento del progetto stesso.
| prossimi mesi vedranno Elsag
ancora impegnata a Crolles sia
nel completamento dell’imple-
mentazione del sistema FMCS,
sia nei futuri sviluppi che preve-
dono l'integrazione dello stesso
sistema con quello di gestione
della manutenzione degli impian-
ti, con |'obiettivo di utilizzare le
informazioni provenienti dal fac-
tory floor disponibili nel sistema
per la programmazione degli
interventi di manutenzione pre-
ventiva e correttiva.

Salvatore Celeste

URIOSITA

La prima
ruota del carro

Considerata una delle pit grandi
invenzioni della storia, la ruota
ha ormai pin di 5000 anni. Le piu
antiche testimonianze archeolo-
giche sul suo uso risalgono al IV
millennio a.C. e sono state ritro-
vate in Mesopotamia, presso le
rovine della citta sumera di Ur
(situata nell odierno Iraq), dove é
stato rinvenuto un dipinto raffi-
gurante un carro funebre dotato di
quattro ruote piene.

L’invenzione della ruota e stata
presumibilmente preceduta da un
lungo periodo di esperienze delle
comunita umane protostoriche nel
campo del trasporto di grandi pie-
tre, necessarie per le costruzioni
megalitiche dell’epoca, ed e pro-
babile che agli inizi, accanto o in
sostituzione del trascinamento
diretto sul terreno e del traino con
slitte, la tecnica adottata fosse
basata su rulli cilindrici costitui-
ti da tronchi d’albero.
Originariamente utilizzate dai
vasai come torni per la lavora-
zione dell’argilla, le ruote diven-
nero um vero e proprio strumento
di trasporto quando si riusci a
superare il problema di collegar-
le, mediante perni, ad una strut-
tura in grado di reggere il carico:
furono allora costruiti i primi car-
ri, che cominciarono a circolare
trasportando persone e merci e
ad essere utilizzati anche in guer-
ra. Le ruote a raggi di concezione
it moderna comparvero poi nel-
la prima meta del Il millennio a.C.
La scoperta della ruota ha per-
messo di mettere a punto dei mec-
canismi complessi in grado di otti-
mizzare lo sfruttamento della for-
za muscolare umana e animale,
incrementando notevolmente lo
sviluppo dell’agricoltura e della
mobilita: il trasporto su strada in
particolare, sia pure senza pro-
pulsione meccanica, fu avviato
proprio da questa invenzione.

Si puo dunque affermare che il
cammino dell’'uomo nella storia
sia iniziato con [’avvento della
ruota.




| nostro Paese ¢ stato spesso

attivo sui mercati internaziona-
li, esportando tecnologie, progetti
e prodotti. Ma, ad un’attenta osser-
vazione, i beni oggetto delle nostre
esportazioni sono sempre apparte-
nuti alla categoria dei prodotti del-
I’industria manifatturiera, alle gran-
di commesse infrastrutturali (cen-
trali energetiche, dighe, trasporti) e
alle aree d’eccellenza (moda, auto-
mobili sportive).
In questo scenario manca I’Infor-
mation & Communication Tech-
nology; nessuna grande o piccola
azienda italiana d’informatica,
infatti, mostra nei propri bilanci
un capitolo significativo dedicato
all’esportazione di progetti e/o pro-
dotti. Eppure, I’IT ha una valenza
strategica per la nostra societa ed
essere fornitori di tecnologia signi-
fica entrare nei processi vitali del-
la clientela e creare un rapporto
piu intimo e fidelizzato, quindi
duraturo: un fattore, questo, ancor
piu importante per I’Italia se visto
in chiave internazionale, perché
foriero di rapporti strategici e piu
stabili con Paesi e governi stra-
nieri.
Che questa storica disattenzione
stia mutando lo si puod osservare
in alcune recenti iniziative dei
nostri Governi tese a sollecitare e
favorire queste potenzialita. Per
tutti valgano 1 finanziamenti per
progetti di e.Government messi a
disposizione dal Governo italiano
per un numero significativo di pae-
si con i quali esiste una buona base
di relazioni. Tali fondi, depositati
presso la Banca Mondiale, hanno
una destinazione d’uso definita e
non modificabile e sono finaliz-
zati a finanziare studi di fattibilita
per progetti in ambito di infra-

Settore
pubblico

VALORI IN MILIONI DI DOLLARI USA

Medio Oriente
e Nord Africa

Europa dell’Est

Balcani

strutture di
pubblica
utilita, rea-
lizzabili
soltanto
con l’in-
tervento di
aziende
italiane.
Questa
esemplifi-
cazione ¢
in realta
parte di un
enorme
sistema di
finanzia-
menti che - attraverso istituzioni
quali la Banca Mondiale, le banche
a sostegno dello sviluppo regiona-
le 0 Comunita come quella europea
- rende disponibili le risorse neces-
sarie alla ricostruzione e all’evo-
luzione tecnologica dei paesi emer-
genti o in via di sviluppo: tra le
opere finanziate, i progetti d’in-
formatizzazione iniziano ad assu-
mere una certa rilevanza.

Ma vediamo qualche caso specifi-
co. Lintervento italiano, ad esem-
pio, ha attivato lo scorso anno un
fondo di 5 milioni di dollari per
studi di fattibilita nei Paesi dell’a-
rea balcanica. Analogo fondo, sem-
pre presso la Banca Mondiale,
finanzia studi per I’e.Government.
La stessa Banca Mondiale, trami-
te le proprie agenzie per lo svilup-
po, ha approvato nel 2002 aiuti per
20.000 milioni di dollari in svaria-
ti settori. Limitandoci a quelli che
possono implicare un concorso for-
te dell’industria informatica e che
riguardano aree geografiche a noi
vicine, i fondi stanziati appaiono di
dimensioni ragguardevoli (vedi
tabella sottostante).

Settore finanziario
e privato
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Progetti e prodotti
per 1 mercati internazionali

Nell’am-
bito del-
I’Europa
comuni-
taria, 1’a-
pertura
agli Stati
dell’area
orientale
ha stimo-
lato note-
voldi
finanzia-
menti per
’allinea-
mento
delle in-
frastrutture, mentre il semestre di
Presidenza italiana potra certamen-
te favorire tale politica e il coinvol-
gimento attivo di aziende del nostro
Paese. Inoltre, a livello mondiale, le
iniziative di ricostruzione in Paesi
oggetto di recenti guerre antiterrori-
smo (Afghanistan e Iraq) richiede-
ranno, in una seconda fase, inter-
venti sulle infrastrutture informatiche.
Se queste sono le opportunita di un
mercato ampio, sorretto da altret-
tanto ampi capitoli di finanziamen-
to, altre opportunita offrono merca-
ti a noi piu prossimi, quali I’area del
vicino e medio oriente. Le economie
di queste zone, ancora sorrette dai
proventi dell’estrazione del petro-
lio, stanno infatti trasformandosi per
migliorare il mix delle proprie atti-
vita produttive. In questo contesto la
nostra azienda sta verificando, con
cautela, la possibilita di affiancare ad
un’area di esportazione “storica”
quale quella della meccanizzazione
postale e alle esperienze maturate
nell’automazione di processo, aree
piu “giovani” ma certamente orien-
tate alle trasformazioni di cui abbia-
mo parlato piu sopra: in particolare,
I’offerta per il settore delle Banche
e dei Servizi.

Nell’area Banche, 1’ampia dispo-
nibilita di applicativi, realizzati e
utilizzati in Italia, consente di com-
mercializzare soluzioni di core ban-
king (anagrafe, contabilita, spor-
tello, crediti e sistemi di pagamen-
to) e automazioni collaterali quale
il processo documentale. Costitui-
scono testimonianze di questa

nostra capacita il contratto con la
piu grossa banca dell’ Arabia Sau-
dita e dell’intera area del Golfo, Al
Rajhi Banking and Investment
Corp., e il progetto per la realizza-
zione del sistema dei pagamenti
della Banca Centrale di Romania,
finanziato dalla Comunita europea.
Nell’area dei Servizi, la nostra
offerta si sta concentrando su alcu-
ne realizzazioni significative, dive-
nute oggi soluzioni replicabili:

« il sistema di monetica applicato al
trasporto (si veda il progetto con
I’ ATM di Milano e le Ferrovie Nord
della Lombardia)

« il sistema di controllo del traffico
urbano e delle flotte di veicoli pubblici
« i sistemi di sicurezza basati sulla ri-
levazione d’immagini in movimento
* le soluzioni per il mercato dell’e-
nergia e i sistemi Scada per il con-
trollo delle reti di distribuzione
(energia, acqua, gas)

* 1 sistemi per |’automazione ospe-
daliera.

In tutte queste aree sono in corso
verifiche di mercato ed elaborazio-
ni di proposte a bandi di gara, con
I’obiettivo di calibrare una nostra
proposizione standard. Infine, non
bisogna dimenticare la nostra capa-
cita di indirizzare in modo specifi-
co differenti aree del mercato euro-
peo tramite due aziende del gruppo,
Elsag Solutions e Ipacri Romania: la
prima, gia radicata e con ottimi risul-
tati, nel contesto di Svizzera e Ger-
mania; la seconda, potenziale cana-
le di collocazione per il mercato
dell’est europeo.

Abbiamo svolto questi brevi ragio-
namenti per indicare una via estre-
mamente interessante per la nostra
azienda, quale operatore significa-
tivo del mercato ICT e potenziale
operatore significativo, in rappre-
sentanza del nostro Paese, sui mer-
cati internazionali. Lattuale con-
giuntura economica italiana e del
nostro specifico settore, unita ad
una concorrenza esuberante e ad
un’offerta sovrabbondante, stimo-
lano, piu che nel passato, questo
sguardo oltre confine.

Fabio Chiusa

Responsabile Marketing &
Offer Management Elsag
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I sistema informativo
di marketing e vendite K&

uesto finale di 2003, in coinci-

denza con |'elaborazione del
budget 2004, vedra |'attivazione in
Elsag del sistema informativo di Mar-
keting e Vendite per tutte le aree di
mercato.
Si tratta di un cambiamento notevo-
le per I'azienda, fino ad oggi infatti le
informazioni commerciali erano dis-
perse nell'organizzazione aziendale,
in parte detenute da singole risorse
professionali, in parte organizzate in
diversi archivi non integrati, con il
risultato di ridurre il valore comples-
sivo di questo patrimonio e la sua
efficacia nelle operazioni di mercato.
D’altra parte, la stessa cultura com-
merciale ha sempre esaltato il valore
individuale del venditore e del patri-
monio di relazioni ed informazioni
che detiene e gestisce nel corso del-
la sua attivita. Un patrimonio cui cor-
rispondono precisi rituali e ancor piu
precisi interessi di carattere econo-
mico legati agli obiettivi di attivita
ed al loro raggiungimento.
Ma il mercato & cambiato, evolven-
do rapidamente in modo particola-
re nel settore dell'Information Tech-
nology in cui opera Elsag, e se solo
una decina di anni fa il fornitore por-
tava tecnologia e conoscenza ai pro-
pri clienti, oggi invece si incontra
una clientela esperta e con un’ampia
possibilita di scelta in un novero di
competitori esuberante rispetto alla
capacita stessa di assorbimento del
mercato. Su questo mercato “fa pre-
mio” sia |'eccellenza dell'offerta ma
anche, sempre di pil, un’organizza-
zione cooperativa capace di inte-

grare ogni risorsa informativa azien-
dale in un progetto di copertura intel-
ligente che canalizzi tutte le risorse
disponibili verso |'obiettivo di vendita
individuato.

Queste premesse spiegano la diffi-
colta iniziale che ogni progetto inte-
grato di marketing e vendita & desti-
nato ad incontrare, certamente per
la sua impostazione concettuale e la
sua realizzazione, ma sopratutto per
il cambio di cultura professionale che
richiede e per |'adeguamento di nor-
me organizzative e gestionali che I'a-
zienda non deve disattendere.

Le informazioni del nuovo sistema
consentono di pianificare |'attivita di
vendita e di gestire, in modo ordi-
nato, il percorso virtuoso che con-
duce dal primo contatto con un clien-
te sino all'auspicata firma sul con-
tratto di vendita, per poi guidare le
fasi di assistenza e post vendita. L'u-
tente pud usufruire delle informa-
zioni aggregate in base ai parame-
tri di seguito descritti.

Mercati: disponibilita di informa-
zioni qualitative e quantitative sul-
I'andamento dei settori di attivita
indirizzati, con indicatori di anda-
mento e di trend relativamente alla
domanda ed alle sue evoluzioni. |
dati derivano dai nostri budget e
consuntivi e dalle informazioni acqui-
site dagli analisti di mercato.
Clienti: analisi del nostro portafo-
glio, recente e storico, con riparti-
zione per mercati, segmenti dimen-
sionali, collocazione di offerta ed
analisi di cross selling. Include le
informazioni da usare come refe-
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Un nuovo strumento

al servizio

renze, sul totale della attivita e sul-
le attivita di particolare successo. |l
sistema progressivamente assocera
alle informazioni sulle attivita svolte,
il feed back ricevuto dai clienti tra-
mite interviste di customer satisfac-
tion.

Concorrenza: analisi delle attivita
degli altri operatori di mercato, tal-
volta identificabili anche come part-
ner di progetto, visti nei loro anda-
menti di mercato, attraverso la loro
offerta e posizionamento.

Offerta: descrizione, a diversi livel-
li di approfondimento, del nostro
portafoglio e la relativa mappatura
sui processi caratteristici dei nostri
clienti. Consente la disponibilita
immediata di tutto il materiale pro-
mozionale realizzato in azienda.
Vendita: catena dell'intero proces-
so di vendita al cliente, passando
dalle opportunita ai contatti, dall'a-
nagrafica di clienti e prospect al det-
taglio delle attivita da svolgere e
svolte, sino a pervenire alla formu-
lazione dell’offerta ed alla stipula
del contratto. Per le offerte che
rispondono a bandi di gara, nel siste-
ma sono immagazzinate ed aggior-
nate le informazioni aziendali che, in
modo caratteristico, vengono nor-
malmente richieste.

Queste fasi vedono la responsabili-
ta prevalente del settore marketing,
in termini di raccolta, analisi ed ela-
borazione di informazioni. Ma il valo-
re di queste informazioni puo esal-
tarsi e mantenersi dinamico grazie
alla cooperazione di ogni struttura
aziendale in contatto con il merca-
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azienda

to (le forze di vendita, in primis, ma
anche chi sovrintende agli acquisti
per arrivare, su talune fattispecie
contrattuali, anche all'ufficio legale).
In conclusione, ritengo doveroso
recuperare dalla premessa un richia-
mo forte: il sistema informativo di
Marketing e Vendite non & uno stru-
mento amministrativo, un ulteriore
elemento di burocrazia, ma un siste-
ma di pianificazione personale inte-
grato nella base di conoscenza ed
attivita complessiva aziendale.
Alle capacita di gestione gerarchica
delle informazioni va anteposta la
capacita di condivisione di dati, idee
e strategie.
Chi lo usa, superate le incertezze
della fase di addestramento, deve
pensare e pervenire a trarne un van-
taggio personale, e soprattutto deve
imparare a pensare che |'uso di una
esperienza comune e la sua alimen-
tazione, anche con le proprie infor-
mazioni, contribuiscono al migliora-
mento dell’efficacia complessiva e
quindi, di riflesso, anche della propria.
Mi permetto di fare queste affer-
mazioni, quasi un sermone, perché
ho affrontato lo strumento e la sua
progettazione con qualche iniziale
scetticismo; poi divenuto utente ne
ho scoperto la comodita e credo
che questa diverra convinzione
generale anche se, parafrasando
Manzoni, aggiungerei: "Sara vero
successo? Ai prossimi esercizi I'ardua
sentenza".

Fabio Chiusa

Responsabile Marketing &
Offer Management Elsag
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Elsag presenta “Bipiano” a Postexpo 2003

n occasione della partecipazione a Postexpo

2003, la piu importante manifestazione fieristi-
ca dedicata al mondo postale tenutasi a Bruxelles
dal 7 al 9 ottobre 2003, Elsag ha presentato “Bipia-
no”, la nuova smistatrice lettere progettata per copri-
re tutte le fasi del mail processing: pre-smista-
mento, smistamento finale, sequenziazione.
Elsag, sviluppando la “Bipiano”, ha recepito i requi-
siti propri delle pitt avanzate Amministrazioni Posta-
li. In particolare, in campo letter-mail processing si
¢ evidenziata la richiesta di soluzioni compren-
denti moduli di uscita multi-livello, progettate nel-
I’ottica di ottimizzare gli aspetti operativi, ergono-
mici, funzionali ed economici. Il nuovo prodotto
infatti & caratterizzato dalla disposizione a due

VENTI

livelli di stacker ad elevata capacita, e dall’allog-
giamento per il tray sottostante ad ogni stacker. Le
caratteristiche dimensionali del modulo di smista-
mento sono frutto di un analitico studio ergonomi-
co-funzionale, che ha portato ad ottenere un livel-
lo di operativita paragonabile alle tradizionali smi-
statrici a stacker ad un piano. Inoltre, Elsag ha pie-
namente raggiunto gli obiettivi di ottimizzare il
footprint (poco piu di 2 metri lo spazio lineare
richiesto per 12 uscite) e di limitare i costi di pro-
duzione rispetto alle soluzioni tradizionali. E pro-
prio il miglioramento del rapporto qualita/prezzo
consentira di rispondere alle esigenze delle ammi-
nistrazioni postali che stanno intraprendendo la
strada dell’automazione.

Lo sviluppo della “Bipiano”, che ¢ completamen-
te integrabile con la linea lettere recentemente rin-
novata, si inserisce nella vision evolutiva avviata da
Elsag, che ha investito tutti i campi dell’automazione
postale, dai sistemi di smistamento ai servizi inte-
grati di codifica (SISC), dalla video-codifica remo-
ta ai servizi a valore aggiunto per le Amministra-
zioni Postali.

La partecipazione di Elsag alla manifestazione
svoltasi nella capitale belga non si ¢ limitata all’al-
lestimento di uno stand nell’area “exhibition”, ma
¢ stata completata da un intervento intitolato “Inte-
grated mail processing” all’interno della sessione
“Technology Forum”, parte dell’articolato pro-
gramma di conferenze legate all’evento.

The Art of Security: le tecnologie informatiche
a servizio della sicurezza del cittadino e dell’arte

L'associazione Andromeda, con il patro-
cinio del Ministero per i Beni Culturali, ha
organizzato I'evento “ The Art of Secu-
rity”, svoltosi a Roma dal 23
al 25 settembre nella pre-
stigiosa sede di Castel San-
t'Angelo.

Obiettivo dell’evento era
mettere in luce il contributo
che i moderni sistemi tec-
nologici ed informatici pos-
sono fornire per ottenere un
piu elevato livello di sicu-
rezza del cittadino e non
solo.

Infatti, particolari applica-
zioni tecnologiche possono
contribuire ad un'efficace
tutela del patrimonio cultu-
rale ed artistico del nostro
Paese.

Elsag, azienda leader nel settore delle
tecnologie applicate alla sicurezza, ha

presentato alcune delle soluzioni della
sua completa gamma: in particolare, gl
apparati di controllo e regolazione degli

accessi e i dispositivi d'identificazione e
riconoscimento biometrico sviluppati dal-

la controllata Italdata — ingegneria del-
I'idea, e il sistema di lettura targhe mobi-
le a bordo auto denominato Auto-
detector.

Nell’'ambito delle soluzioni
per la salvaguardia dei beni
culturali e artistici, Elsag ha
presentato il progetto
ADIPP — Archivi Digitali Inte-
grati per la Provincia di
Pistoia, ed il progetto Astor
— Archivi Storici.

Grazie alle tecnologie svi-
luppate e possibile archivia-
re e catalogare vari tipi di
documenti e beni culturali:
antiche pergamene, dipin-
ti, strumenti scientifici,
manoscritti, immagini anche
di grandi dimensioni, e con-
sultarli in centri multimediali
attrezzati o a distanza grazie ad Inter-
net.
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UFFICIO STAMPA

Isag spa, societa del gruppo Fin-

meccanica, operatore di riferi-
mento nell’Information Technology ita-
liana, comunica di avere acquisito da
Cap Gemini Ernst & Young il control-
lo della societa SeT — Sistemi e Tele-
matica. La quota di partecipazione di
Elsag passa cosi dal precedente 6% al
93% del capitale.
SeT, che conta oggi su 40 dipendenti e

oltre 9 mln di euro di
fatturato, ¢ stata costi-
tuita nel 1985 dall’ Au-
torita Portuale di Geno-
va (che rimane azionista
con una quota pari al
7%), con la missione di
sviluppare e gestire i
servizi informatici per
le attivita portuali e for-
nire soluzioni applica-
tive per I’area della logi-
stica dei trasporti e del-
I’intermodalita.

Sulla base delle espe-
rienze maturate al ser-
vizio degli operatori
pubblici e privati del Porto di Genova,
SeT si ¢ affermata sul mercato nazio-
nale ed internazionale con progetti e
soluzioni nel campo del trasporto inter-
modale di merci e passeggeri. In parti-
colare la sua offerta si articola nelle
seguenti aree di attivita: gestione di ter-
minal contenitori e merci varie; piani-
ficazione delle operazioni di carico e
scarico delle navi; gestione degli acces-

si ai terminal passeggeri; emissione di
manifesti e bolle doganali; controllo
del traffico marittimo/portuale e delle
merci pericolose; sistemi di sorve-
glianza. Inoltre, SeT ha sviluppato un
sistema infotelematico denominato Car-
go Community System (CCS), per lo
scambio di dati, informazioni e docu-
menti tra i diversi operatori pubblici e
privati che intervengono nel ciclo ope-
rativo, doganale ed autoritativo del tra-
sporto intermodale delle merci.

Sistemi e Telematica ¢ anche coinvol-
ta, in Raggruppamento Temporaneo
di Impresa con Alenia Marconi
Systems ed Eis, nella realizzazione
del progetto nazionale VTS — Vessel
Traffic Service, commissionato dal
Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti al fine di dotare I’ Ammini-
strazione Marittima periferica di un
sistema integrato, gestito dal Corpo
delle Capitanerie / Guardia Costiera —
per il controllo del traffico marittimo
e per le emergenze in mare lungo i
quasi 7.500 Km di costa italiana, anche
a supporto delle attivita e dello svi-

Elsag spa acquisisce
Se'T-Sistemi e Telematica

luppo delle autostrade del mare.
Grazie all’acquisizione di SeT e alla
valorizzazione delle sue competenze
nel settore logistico e nel comparto
navale e sui temi dell’intermodalita,
Elsag rafforza la propria presenza sul
mercato della Logistica e dei Traspor-
ti ed in particolare nell’ambito dei ser-
vizi di ITS — Intelligent Transportation
System, ovvero I’insieme di dispositi-
vi, applicazioni e procedure che con-
sentono, attraverso la raccolta, la comu-
nicazione, ’elaborazione e distribu-
zione di informazioni, di migliorare la
qualita del trasporto e la mobilita di
persone e merci.

L’ Amministratore Delegato di Elsag,
ing. Giuseppe Cuneo, sottolinea come
I’acquisizione di SeT consenta all’a-
zienda di presidiare adeguatamente i
mercati piu interessanti per lo sviluppo
delle soluzioni infotelematiche, con
realta in grado di sostenere il cliente
grazie a consolidate conoscenze dei
processi di business del settore, dei
prodotti e delle soluzioni tecnologica-
mente piu avanzate.

Quell'occhio di Falco
nel lampeggiante

che smaschera tutte le
targhe sospette

Nonostante sembri una pattuglia
come tutte le altre il segreto che
nasconde “Christine” nel faretto
frontale e di quelli che fanno la dif-
ferenza. “Noi la usiamo come le altre.
‘Christine’ si mette in moto e via.
Ma ogni volta che incrociamo una
vettura é questione di un attimo. Le
telecamere ad infrarossi leggono le
targhe delle auto, sia parcheggiate
che in movimento, e la confrontano
con quelle delle auto rubate presen-
ti nel data-base. Se appare il segna-
le d'allarme, noi entriamo in azio-
ne...” spiegano gli investigatori del
Nucleo radiomobile dei carabinieri di
Roma, comandato dal maggiore Mas-
simo Deiana. Il nuovo sistema satel-
litare ad infrarossi per il riconosci-
mento “al volo" delle auto rubate si
chiama “Falco” ed e stato realizza-
to dalla Elsag (gruppo Finmeccani-
ca). E tra i pits sofisticati al mondo ed
attualmente ¢ montato su 50 gazzel-
le a Roma, Milano e Genova, la pri-
ma delle quali e stata soprannomi-
nata appunto “Christine”.
Ma presto, ogni comando provin-
ciale potrebbe essere munito di un
certo numero di vetture col nuovo
sistema. A regime, secondo quanto

anticipato dai tecnici Elsag, “sara
installato su circa 3mila gazzelle e su
alcune centinaia di volanti della poli-
zia”. I suoi “occhi” sono due came-
re digitali mimetizzate nel faretto
semovibile centrale, fra i lampeggianti
blu, sul tetto delle vetture di servizio.
Le telecamere leggono le targhe del-
le auto parcheggiate, a destra e a sini-
stra, e anche di quelle in movimento,
di fronte e lateralmente. Il modulo di
riconoscimento elabora le immagini,
estrapola i dati relativi alla targa e li
confronta col database di bordo,
aggiornato con tutte le targhe delle
vetture rubate in Italia grazie a un
collegamento wireless, cioé senza cavi,
con la banca dati centrale delle forze
di polizia. Grazie al nuovo apparato,
solo a Roma, negli ultimi sei mesi
sono state 500 le vetture ritrovate.

Vincenzo R. Spagnolo

AVVENIRE
14 ottobre 2003

Elsag mette il timbro
sulla posta Ue

La posta non si tocca. Elsag, societa del
gruppo Finmeccanica attiva nell’Infor-
mation Technology per industria, servizi,
banche e assicurazioni, si presenta a
PostExpo, la fiera annuale mondiale
del settore, con questa promessa: offri-
re alle amministrazioni postali la tota-

le automatizzazione del processo,
garantire una piattaforma comune dal-
la prima all 'ultima fase e un’integra-
zione tra meccanizzazione e IT con un
flusso di informazioni utili a generare
servizi ad alto valore aggiunto.
"Elsag - spiega Antonio Chiaraval-
lotti, direttore Divisione dei servizi
postali - puo contare trent’anni di
esperienza nella progettazione di mac-
chine postali per le quali abbiamo
raggiunto livelli altamente sofistica-
ti". Elsag conta clienti in tutto il mon-
do, tra cui, oltre a quelle italiane, le
poste Usa, canadesi, giapponesi,
coreane, cilene e argentine.
Ultimo acquisto la Grecia: ¢ di fine
2002 la commessa per [’automatiz-
zazione dei servizi postali in vista del-
le prossime Olimpiadi, e dei giorni
scorsi il collaudo dei primi impianti.
1l costo dell investimento iniziale per
i macchinari Elsag é piu alto, ma é
garantito un ritorno in tempi rapidi
(entro due anni).
La tecnologia Elsag di riconoscimen-
to automatico dell’indirizzo segue tut-
to il percorso della corrispondenza, e
garantisce al cliente una maggiore
qualita e sicurezza del servizio. E inol-
tre un utile mezzo per monitorare i
tempi di consegna.

Barbara Pezzotti

Elsag avvia
la nuova Divisione
Finance Solutions

“Finance Solutions rappresenta un
tassello di una strategia che non razio-
nalizza semplicemente le nostre atti-
vita, ma che ci fa tornare ad investi-
re”, precisa Giuseppe Cuneo, ammi-
nistratore delegato di Elsag.

“Tra il secondo semestre di que-
st’anno e l'inizio del 2004, gli istitu-
ti di credito saranno chiamati ad
organizzare tutti i nuovi dati che pos-
siedono per poterli rendere disponibili
alle diverse aree della banca, abbat-
tendo i costi e incrementando i gua-
dagni. Per disporre di informazioni
pulite e organizzate, servira ottimiz-
zare I'IT direzionale”, ha affermato
Aldo Roselli, direttore della divisione.
Per questo, Elsag si focalizzera ini-
zialmente sulla banking governance,
ambito in cui vanta competenza e tec-
nologia, oltre ad un portafoglio di
soluzioni acquisito con Ipacri.

Gli altri settori di sicuro interesse per
Elsag sono la New Finance, la razio-
nalizzazione del sistema informativo
e il Business Process Outsourcing.

Claudia Rossi
LINEA EDP
15 settembre 2003




