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PROGETTI PILOTA A SOSTEGNO DELL’INNOVAZIONE DELLE IMPRESE E DELLO SVILUPPO SOSTENIBILE
Area tematica (Art. 1 bando)
(
A) Beni culturali e del turismo
X
B) Sviluppo sostenibile attraverso il miglioramento della gestione della mobilità
(
C) Gestione delle Aree Naturali Protette istituite e dei Siti Natura 2000 (pSIC/ZPS)
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SINTESI DELLE INFORMAZIONI

	Titolo e acronimo del Progetto

	SIGeSMU – Sistema Intelligente per la Gestione Sostenibile della Mobilità Urbana
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18 mesi
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761,875.00 €
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Indirizzo: 
Distretto Tecnologico pal. A - via per Arnesano

Tel.: 

0832 298137
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Persona di contatto: Prof. Giovanni Aloisio
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0832 298173
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giovanni.aloisio@unile.it
	Sintesi del progetto (10 righe)

	L’obiettivo del progetto è quello di progettare e sperimentare una soluzione tecnologica per l’erogazione di servizi di info-mobilità, basati sull’integrazione di strumenti innovativi per l’acquisizione e la distribuzione real-time delle informazioni in aree urbane. Tra i servizi che verranno sperimentati sulla piattaforma tecnologica sviluppata ci sono:
1. Servizi dinamici real-time di instradamento rivolti ad utenti privati e pubblici, basati su sistemi di definizione delle rotte di una flotta di veicoli addetti ad operazioni di prelievo e/o consegna;
2. Servizi digitali multicanale per l’accesso ai servizi della mobilità e per l’erogazione di informazioni all’utenza.

Le caratteristiche salienti di questi servizi sono:

· Attenzione alle problematiche dei disabili (motori, non vedenti, etc.);

· Attenzione alle problematiche ambientali (con una valutazione di impatto ambientale).


	1. Proposta progettuale (Art. 5 del Bando)


	A. La visione, le strategie e gli obiettivi da perseguire

	Dal 1970 al 2000, il trasporto passeggeri – in termini di passeggeri-km – è cresciuto del 126%, quello delle merci – in termini di tonnellate-km - è cresciuto del 120%. Questa continua crescita non è priva di conseguenze negative, che si manifestano in termini di impatti ambientali, economici e sociali. Da ciò l’esigenza di perseguire l’obiettivo di “mobilità sostenibile” cioè “un sistema che permetta di far fronte alle necessità fondamentali di accessibilità e sviluppo dei singoli individui, delle aziende e delle società in modo compatibile con la salute dell'uomo e dell'ambiente” (Fonte: European Commission Expert Group on Transport and Environment - Defining an environmentally sustainable transport system; 2000).
Diversi possono essere gli strumenti a cui fare ricorso al fine di migliorare la sostenibilità ambientale dei sistemi di mobilità: tra questi rientrano certamente i cosidetti  sistemi di trasporto intelligenti (Intelligent Transport Systems – ITS) usano le tecnologie dell’informazione e delle comunicazioni (Information and Communication Technologies – ICT) per facilitare il trasporto fluido di persone e merci. La Commissione Europea (Fonte: European Commission “Intelligent Transport Systems – Intelligence at the service of Transport Networks”, 2003) classifica come ITS i sistemi per:
· La gestione del traffico e della mobilità;

· L’informazione all’utenza;

· La gestione del trasporto pubblico;

· La gestione delle flotte e del trasporto merci;

· Il pagamento automatico;

· Il controllo avanzato del veicolo per la sicurezza del trasporto;

· La gestione delle emergenze e degli incidenti.

L’importanza degli ITS è stata riconosciuta dalla Commissione Europea nel suo libro bianco “La politica europea dei trasporti nel 2010: il momento delle scelte” (2001).

L’adozione degli ITS in ambito urbano può consentire, in linea generale, di:

· Incrementare la capacità delle infrastrutture esistenti;

· Aumentare l’efficienza e l’affidabilità dei sistemi di trasporto migliorandone le prestazioni anche in termini ambientali;

· Ridurre la congestione del traffico, con benefici anche in termini ambientali.

Attualmente esistono alcune città (soprattutto Torino, Bologna e Firenze) che stanno sperimentando o già dispongono di una pluralità di sistemi tecnologici per l’analisi, la pianificazione, il controllo e la gestione della mobilità pubblica e privata. Rispetto alle esperienze già esistenti, la ricerca in questo settore si sta orientando allo studio di modelli e di standard per la integrazione di tutte le informazioni relative alla mobilità e in grado di gestire la complessità derivante dal numero e dalla diversità degli utenti, oltre che dalla diversità delle modalità di trasporto.

D’altra parte, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti sta mettendo a punto un’architettura nazionale ITS attraverso il programma ARTIST, con l’obiettivo di creare le condizioni tecnologiche e normative per facilitare il pieno sviluppo degli ITS in Italia, adottando un approccio per “progetti pilota” in settori particolarmente cruciali per il sistema dei trasporti.
Il presente progetto pilota intende costituire una sperimentazione secondo le linee guida tecnologiche ed organizzative fornite dal programma ARTIST.
Il modello tecnico-organizzativo che si intende mettere a punto e sperimentare deve raccogliere ed elaborare, in tempo reale, informazioni relative allo stato della mobilità in termini di livello di impiego sia dei mezzi sia dell’impatto ambientale generato all’interno di un’area urbana, ricostruendo e gestendo un quadro accurato e contemporaneamente sintetico dei vari scenari che si verificano.

L’innovatività di questo modello è data dalla sua capacità di ricondurre ad una visione di sistema le informazioni acquisite da una pluralità di soggetti e canali tecnologici, grazie alla realizzazione di una piattaforma tecnologica abilitante su cui possono essere costruiti una serie di servizi verticali utilizzabili sia dagli utenti finali sia dai gestori di servizi di mobilità pubblici e privati. In questo modo, il modello proposto sarà in grado di:

· dare un supporto all’utente - cittadino privato e/o operatore logistico – grazie all’offerta di un’immagine delle diverse possibilità disponibili per muoversi all’interno del territorio sia in termini di modi di trasporto a disposizione, sia in termini di tempi di percorrenza stimati e costi relativi;

· indirizzare chi già ha scelto di spostarsi utilizzando una particolare tipologia di sistema di trasporto verso itinerari e modalità di trasporto maggiormente scorrevoli (ad esempio, offrendo l’alternativa del parcheggio e del trasbordo sul mezzo pubblico agli utenti privati) e informandoli dei costi connessi;

· fornire un’immagine chiara ed aggiornata della situazione della mobilità urbana, consentendo al decisore di allocare in termini ottimali il carico sulla rete stradale valutando e controllando il livello di sostenibilità ambientale dei servizi di mobilità.

Tra i servizi verticali da costruire sulla piattaforma tecnologica abilitante, in questo progetto ci si concentrerà su:

1. Servizi real-time di gestione del traffico urbano rivolti ad utenti privati e pubblici. Tale attività sarà svolta grazie a sistemi informatici e telematici quali i Sistemi Informativi Geografici (Geographic Information Systems, GIS), i Sistemi di Localizzazione Satellitari (Global Positioning Systems, GPS), ed in particolare sistemi di identificazione basati sulle radiofrequenze (Radio Frequency IDentification, RFID) da inserire a bordo veicolo che consentano di acquisire, in tempi contenuti, informazioni dettagliate sullo stato della rete e dei mezzi (posizione e stato attuale dei veicoli, nuove richieste di sevizio, stato di congestione delle reti stradali);
2. Servizi real-time di controllo delle prestazioni ambientali delle flotte di veicoli privati e/o pubblici al fine di monitorare e controllare i parametri tecnici degli automezzi circolanti nell’area urbana;

3. Servizi digitali per l’accesso ai servizi della mobilità e per l’erogazione di informazioni all’utenza. Si intende perciò mettere a disposizione una serie di canali tecnologici per la fornitura di servizi e informazioni che comprendano pannelli a messaggio variabile, comunicazioni radio, informazioni su Web/Wap, SMS, telefono e altri sistemi di diffusione. Verrà inoltre sviluppato un portale per integrare tutti i servizi della mobilità di un’area urbana, con l’erogazione di informazioni personalizzate basate su profili utente.
Sia nella fase di sviluppo, che nella successiva fase di sperimentazione, in questi servizi si terrà conto di esigenze specifiche delle utenze svantaggiate, e in particolare disabili. Specificatamente, la progettazione e la realizzazione del sistema sarà effettuata tenendo conto di criteri di ergonomicità dei dispositivi che saranno utilizzati dagli utenti, in modo da favorire l’uso di tale sistema anche da parte di un’utenza svantaggiata. Saranno previsti criteri differenti per categorie distinte di utenti diversamente abili (ad esempio soggetti affetti da disabilità motorie hanno bisogno ad esempio di facilitazioni differenti rispetto a soggetti affetti da disabilità visive).

È prevista una valutazione dei costi/benefici al fine di valutare la sostenibilità economica e finanziaria per l’adozione del sistema da parte delle Pubbliche Amministrazioni.


	B. I fabbisogni da soddisfare (2 pagine)

	La mobilità urbana è oggi uno degli elementi critici per lo sviluppo e il benessere delle città, in quanto si prevede che la crescita della mobilità sarà ovunque superiore alla crescita della capacità delle infrastrutture.

I problemi centrali della mobilità urbana riguardano principalmente:

1. la congestione;

2. l’inquinamento;

3. la sicurezza.

In Italia, come nel resto dell’Europa e del mondo industrializzato, si assiste ad un notevole aumento delle esigenze di mobilità. Alcuni dati sono significativi: il 78% dei passeggeri utilizza la strada per muoversi, e negli ultimi 30 anni il parco macchine europeo è triplicato passando da 62.5 a 175 milioni.

All’interno delle città, il servizio svolto dai mezzi pubblici presenta in generale tempi di percorrenza molto lunghi, con basse frequenze e scarsa intermodalità con altri sistemi di trasporto e con i parcheggi esistenti: in particolare, le reti di trasporto collettivo urbano subiscono pesantemente i disagi dovuti all'interazione con il traffico veicolare.

Tutto ciò spesso si riflette sui livelli dell’offerta del servizio dei trasporti pubblici urbani, e in alcuni casi sulla domanda da parte degli utenti di tale servizio (scelta dei mezzi, orario, percorso, etc.). La conseguenza negativa di tali inefficienze si riflette inevitabilmente sullo scarso utilizzo del trasporto pubblico, con un conseguente aumento del ricorso ai mezzi privati – sia per quanto riguarda la mobilità delle persone, che delle merci – che si traduce in disagi negli spostamenti, lunghi tempi di percorrenza e ricadute negative in termini di impatto ambientale.

All’interno dell’irrinunciabile programmazione di integrazione tra i diversi modi di trasporto (ferrovia, autolinee extraurbane, trasporto pubblico urbano) è necessario ottimizzare i tempi complessivi di spostamento dell'utenza, da realizzarsi principalmente attraverso la sincronizzazione dei mezzi, la diminuzione dell’attesa negli interscambi, e il miglioramento dell'accessibilità viabilistica e delle condizioni di parcheggio negli interscambi con forte offerta di trasporto pubblico.

Anche dal punto di vista ambientale, gli orientamenti strategici di un sistema efficace di gestione della mobilità urbana sono intesi principalmente a contrastare la congestione e l'inquinamento migliorando la possibilità di spostamento sia per le persone che per le merci, tramite una politica di interventi rivolti alla realizzazione di un sistema di infrastrutture e servizi che ne consentano l'uso da parte di tutti i cittadini. Tale strategia pone in primo piano la libertà di scelta dei cittadini valorizzando la capacità di utilizzo razionale dei diversi modi di trasporto: ferroviario e stradale, collettivo e individuale.

La complessità di un sistema di gestione della mobilità urbana è superiore a quella di una semplice rete di trasporti, dove è dominante l'aspetto trasportistico rispetto alla diversità di soggetti e attività coinvolte.

Elementi determinanti per una gestione efficace ed efficiente della mobilità urbana possono essere individuati nella riduzione dei tempi di viaggio e di attesa, nell'integrazione fra i diversi modi di trasporto (considerando l'intero sistema della mobilità come una rete multimodale), nel posizionamento strategico delle stazioni di interscambio sui nodi della rete, nell'estensione del sistema tariffario integrato, (compresa l'integrazione tra tariffazione del trasporto collettivo e il “pricing” del trasporto individuale), nel miglioramento del comfort dell'utente a terra (stazioni e fermate) e a bordo dei veicoli.

Tali problematiche rivestono particolare attenzione nelle città di medie dimensioni (comprese tipicamente tra 50.000 e 300.000 abitanti), tipologia diffusa sul nostro territorio, che costituiscono il polo di attrazione di un sistema territoriale più vasto in quanto aggregano servizi, luoghi di interesse e luoghi di lavoro.

Questo sistema di centri urbani costituito dalla città principale e dai comuni “di prima corona” genera, nel centro urbano principale, un flusso di traffico che è essenzialmente di due tipi:

· sistematico (per motivi di lavoro e di studio), che copre mediamente non più del 50% della massa totale degli spostamenti quotidiani che si verificano all’interno della città;

· non sistematico, determinato dalla restante quota di spostamenti (gestione familiare, tempo libero, altro).

Tipicamente, le tradizionali politiche di interventi di tipo infrastrutturale (ampliamento delle infrastrutture, incremento del trasporto pubblico, etc.) si concentrano dove esiste una forte domanda di spostamenti (le cosiddette linee di forza) così da giustificare i notevoli sforzi economici per l’investimento: perciò in generale si focalizzano sulla domanda di trasporto sistematico. D’altra parte, risulta sempre più evidente che queste leve tradizionali di intervento sono destinate a non risolvere in modo soddisfacente il problema, anche se continueranno a mitigarne le conseguenze. In questo contesto cominciano a rivestire un ruolo importante le tecnologie ICT come abilitatori di strategie integrate di demand management della mobilità e di miglioramento dell'offerta di trasporto. L’adozione di sistemi flessibili di gestione della mobilità – come quelli basati sugli ITS – consente di intervenire laddove esiste una bassa domanda reale ma una notevole domanda potenziale (cioè quella quota di flusso dovuto agli spostamenti non sistematici).

In linea generale, l’efficace applicazione di sistemi ICT può consentire di:

· Incrementare il trasporto collettivo rendendolo competitivo rispetto al trasporto individuale. Poiché non è prevedibile una diminuzione della mobilità complessiva nel prossimo decennio ma un suo incremento, occorre mettere in atto tutte le tecniche e gli accorgimenti di gestione del traffico perché questo possa coesistere con una vita urbana normale e civile, con livelli adeguati di qualità ambientali;

· Migliorare la qualità della vita dei cittadini sul fronte della mobilità, intervenendo sia sugli spostamenti sistematici che sugli spostamenti non-sistematici. Migliori informazioni e un traffico più fluido renderanno più prevedibile la durata del viaggio, con minore stress per i conducenti e un miglior coordinamento. Inoltre un efficiente sistema di informazione sullo stato della mobilità nel territorio potrà consentire ai servizi di emergenza di intervenire tempestivamente e con efficacia in caso di incidenti o guasti, riducendo al minimo le operazioni di sgombro e i tempi prima dell’intervento medico;

· Rispettare gli obiettivi di carattere ambientale (protocollo di Kyoto) e quelli in merito all'aumento della sicurezza nei trasporti sottoscritti a Bruxelles. La minore congestione significherà un uso più razionale del carburante e una diminuzione dei costi operativi e delle emissioni nocive. Un controllo delle prestazioni della flotta nell’area urbana consentirà di programmare efficienti politiche di manutenzione, riducendo il carico inquinante, i consumi, e aumentandone l’affidabilità complessiva;
· Migliorare la produttività delle imprese in termini di mobilità delle merci (ad esempio ottimizzazione del tragitto, in modo da minimizzare l’impatto dei veicoli sul flusso del traffico e l’ambiente).
Dal punto di vista del soggetto gestore della mobilità urbana – assessorato alla mobilità, società di gestione dei trasporti, etc. – queste esigenze possono essere soddisfatte attraverso uno strumento di raccolta in tempo reale delle informazioni riguardanti la localizzazione dei mezzi, la disponibilità di parcheggi, i flussi dell’utenza, l’eventuale richiesta di servizio da parte di particolari classi d’utenza (ad esempio portatori di handicap, anziani), o la richiesta di particolari servizi (ad esempio pianificazione del sistema di raccolta dei rifiuti, programmi di gestione degli incidenti per consentire ai servizi di emergenza di intervenire tempestivamente e con efficacia in caso di incidenti o guasti).

Il monitoraggio continuo e real-time delle flotte, consentirà ai gestori del trasporto pubblico di offrire servizi più efficienti agli utenti sia a bordo del veicolo (comprese informazioni in tempo reale sui ritardi e l’arrivo), sia relativi alle strutture, ai punti di interesse nelle vicinanze e a sistemi elettronici di biglietteria e pagamento. Inoltre, la piattaforma consentirà  un controllo dell’impatto ambientale delle attività connesse con la mobilità all’interno dell’area urbana consentendo sia di gestire interventi d’emergenza con rapidità sia di acquisire informazioni per una più efficace strategia di riduzione dell’inquinamento urbano.

Ciò consentirà, dall’altra parte, di monitorare efficacemente le prestazioni economiche connesse con il servizio di trasporto pubblico, ponendo particolare riferimento sia all’effettivo utilizzo dei mezzi sia alle loro condizioni operative, consento così un  servizio più affidabile e sicuro.


	C. Le soluzioni tecnologiche proposte (2 pagine)

	La soluzione tecnologica che si propone in questo progetto ruota attorno al concetto che l’asset fondamentale da trattare è “l’informazione” considerata secondo la più generale accezione possibile. In questo progetto, la funzione dell’infrastruttura tecnologica, fondata sulle linee guida del programma ARTIST del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, è quella di mettere in comunicazione le informazioni con i loro fruitori, secondo politiche di:

1) informazione corretta al momento giusto;
2) informazione corretta al fruitore giusto;
3) informazione corretta nel posto dove è necessaria.

Il flusso, che rappresenta la peculiare catena del valore (Fig. 1) gestita dal progetto di info-mobilità, trae origine da differenti atomi informativi ed ha come destinazione i fruitori, ovvero gli utenti, secondo il canale a loro più congeniale. La catena si può riassumere nei tre stadi seguenti:

· la raccolta e creazione degli atomi di informazione:

· gli atomi sono elementi di informazione non ulteriormente scindibili, come una immagine (ad esempio un’immagine presa da una telecamera di monitoraggio, da satellite, etc.), un testo che riporta una notizia o indicazioni di ritardi o variazioni su linee, etc.;

· gli atomi possono essere raccolti da sistemi esterni nella forma di feed, import a cadenza periodica, oppure creati da uno o più gruppi di operatori predisposti al compito;

· l’elaborazione e integrazione:

· gli atomi sono composti a formare informazioni più complesse, correlate tra loro, classificate ed elaborate. Nella catena del valore proposta, questo è il punto dove viene aggiunta in modo più evidente “ricchezza e intelligenza” all’informazione;

· la distribuzione multicanale delle informazioni:

· le informazioni sono distribuite a richiesta dei fruitori (pagina web, cellulare, richiesta di informazione da panello informativo, etc.) o in modo continuo;

· l’informazione può avere anche dei fruitori “automatici” ovvero altri sistemi informativi che incorporandola nei propri flussi la immettono in una catena di valore esterna. Si pensi ad esempio ad uffici territoriali di mobilità, etc.
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Figura 1 – Catena del valore generale del sistema di info-mobilità
La piattaforma telematica per il rilevamento e la gestione integrata della mobilità e del traffico urbano sarà costituita da tre macro componenti fisiche (Fig. 2):

· I mezzi pubblici di trasporto e i parcheggi scambiatori per l’invio dei dati alla Centrale Operativa. Tale collegamento sarà garantito tramite l’applicazione sia di sistemi GPS, ed in modo particolare, grazie all’utilizzo di dispositivi RFID montati a bordo veicolo. La scelta del sistema di rilevazione del transito può essere operata in base alla modalità di controllo che s’intende attuare, cioè: 

· di tipo “volontario”: l’utente transita vicino ad un’antenna o ad un varco, favorendo la lettura del Tag d’identificazione personale. 

· di tipo “involontario”: qualunque sia la posizione del Tag e l’intenzione dell’utente, il transito viene automaticamente rilevato;

· La Centrale Operativa per la raccolta, l’elaborazione e la distribuzione delle informazioni agli utenti;

· I sistemi di ricezione per l’uso e la consultazione delle informazioni.
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Figura 2 – Macro visione della piattaforma per la gestione della mobilità delle persone

L’attività di raccolta degli atomi d’informazione si baserà sull’utilizzo di differenti tecnologie dell’ICT: l’uso integrato di sistemi di localizzazione territoriale – come i GPS e GIS con i sistemi di identificazione a radiofrequenza montati a bordo veicolo consentirà di acquisire ed elaborare più efficacemente le informazioni sulla l’individuazione e la localizzazione dei mezzi nel territorio.

Il vantaggio immediato è che da un lato si possono diffondere più rapidamente informazioni per viaggiare informati e dall’altro si possono elaborare modelli previsionali utili a fronteggiare eventi eccezionali, come ad esempio la gestione delle procedure d’emergenza.

Una tecnica emergente per la raccolta degli atomi d’informazione è quella che utilizza dei tag (etichette) a radiofrequenza (RF). Questa tecnologia, già utilizzata nel controllo delle catene logistiche, è sempre più vista come tecnologia abilitante per un gran numero di applicazioni, incluse quelle del controllo del traffico.
Un sistema RFID si basa essenzialmente sui seguenti elementi:
· un TAG (trasponder) che consente di immagazzinare le informazioni richieste relative all’oggetto da trattare;

· Reader (reader/writer) che consente la lettura tramite comunicazione wireless;

· un’antenna che consente la comunicazione verso l’esterno.

I diversi tipi di Tag consentono, in sostanza, di “digitalizzare” un ente fisico attribuendogli nuove proprietà, come quella di poter essere identificato senza alcun collegamento o contatto diretto, di memorizzare informazioni, di misurare alcune grandezze fisiche del suo ambiente e, in funzione delle applicazioni, persino di avere una limitata “intelligenza”.

La progressiva discesa dei costi dei transponder da applicare agli oggetti, e la sempre maggiore capacità dei sistemi informativi di gestire sia la mole di dati provenienti dal mondo degli oggetti “digitalizzati” sia le conseguenti decisioni da prendere sulla base di tali informazioni, ha portato a immaginare nuove applicazioni pervasive della tecnologia. Grazie alle loro caratteristiche di elevata flessibilità i sistemi RFID sono facilmente integrabili all’interno di un sistema “allargato” di info-mobilità  in cui interagiscono differenti canali per la gestione dell’informazione (Figura 3).
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Figura 3 – Applicazioni di integrazione di differenti sistemi di gestione delle informazioni

Per quanto riguarda  l’utilizzo della tecnologia GIS applicata alla gestione della mobilità  trasporti è sottolineata tra gli altri da Thill nell’articolo “Geographic information systems for transportation in perspective” [Transportation Research Part C, 2000]: si parla a tal proposito di GIS for Transportation (GIS-T). Il nuovo approccio globale e interdisciplinare degli studi effettuati sulle problematiche del trasporto ha esaltato l’esigenza di archiviare, manipolare e analizzare dati eterogenei come ad esempio infrastrutture, informazione sui picchi di traffico, dati sulla disponibilità dei servizi, eticità della popolazione, qualità dell’aria. I sistemi GIS grazie alla loro multifunzionalità permettono di gestire una grande quantità di dati, modellare una piattaforma capace di integrare informazione eterogenee e diversificate, valutare le diverse possibili soluzioni e rielaborazioni delle strategie di mobilità (segmenti di strade, incroci, etc.), etc.


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

	Gli aspetti critici del sistema mobilità incidono negativamente sia sulla competitività economica del sistema produttivo – per gli sprechi di risorse, per i ritardi nelle consegne, etc. – che sulla qualità della vita dei cittadini in termini di inquinamento, rischio di incidenti, perdite di tempo.
In generale, l’impatto degli ITS sulla mobilità si misura in termini di un utilizzo più efficace delle reti del trasporto pubblico, attraverso l’integrazione modale con gli altri mezzi di trasporto, così da ridurre i tempi di percorrenza, i costi e il carico ambientale.

In particolare, i principali benefici derivanti dagli ITS sono:

· l’incremento della capacità delle reti di trasporto e delle reti viarie;

· il controllo dello sviluppo della domanda;

· il miglioramento delle condizioni di circolazione;

· la realizzazione dei sistemi integrati ed ottimizzati di gestione;

· l’informazione e il controllo in tempo reale del traffico;

· i servizi di informazione al pubblico sullo stato della rete viaria e di trasporto;

· l’attivazione dei sistemi di navigazione assistita e di gestione ottimale delle flotte.

Specificatamente, nel campo della mobilità urbana gli ITS sono rivolti a fornire al cittadino un modo semplice e veloce di trasferimento utilizzando mezzi di trasporto diversi, per ridurre tempi, costi e incidenti (per esempio, dal punto di vista della sicurezza, i vantaggi socioeconomici di una gestione efficiente degli incidenti sono stimati in circa 50 miliardi di euro l’anno nella sola Europa, e vanno dalla riduzione delle spese mediche alla riduzione degli ingorghi del traffico). In questa prospettiva è fondamentale l’utilizzo di sistemi ICT-based per l’informazione multimodale in tempo reale (multimodal real time information), che permettono di:

· Incoraggiare i viaggiatori ad utilizzare mezzi di trasporto alternativi alla propria auto;

· Utilizzare nuove politiche di tariffazione per gestire efficacemente la domanda;

· Migliorare la sicurezza e il coordinamento dei trasporti;

· Incrementare il valore aggiunto dei servizi di trasporto offerti al pubblico;

· Ridurre l’impatto ambientale e sociale del traffico urbano.

Questi benefici saranno verificabili anche con la realizzazione del presente progetto. Più in dettaglio, e con riferimento agli obiettivi indicati nel paragrafo A.) “La visione, le strategie e gli obiettivi da perseguire”, l’impatto del progetto sui benefici attesi per i cittadini/utenti si può misurare in termini di: efficienza, efficacia, qualità, economicità, incremento di utenza, integrazione modale e tariffaria, riduzione della congestione e dell’impatto ambientale del sistema della mobilità.
Gli ambiti d’intervento principali previsti per il progetto sono essenzialmente volti a controllare e – ove possibile – ridurre:
· la congestione, intesa come aumento dei tempi di spostamento a causa della densità dei mezzi in circolazione;

· l’inquinamento ambientale (gas, polveri, rumore), che trova nella congestione un amplificatore di problemi comunque collegati all’attuale insufficiente sviluppo tecnologico.

In particolare l’impatto del progetto si può misurare in termini di:

· Un miglioramento generale dell’efficienza e dell’efficacia dei servizi di mobilità offerti al cittadino/utente, specialmente per quanto riguarda:
· Il miglioramento dell’efficienza del servizio di trasporto pubblico attraverso l’ottimizzazione dei percorsi delle flotte e le loro prestazioni ambientali;

· Il miglioramento dell’efficienza delle infrastrutture di trasporto grazie alla riduzione degli ingorghi e alla migliore distribuzione del traffico su percorsi alternativi;

· Il miglioramento dell’efficacia del servizio di trasporto pubblico, grazie sia ad un sistema di acquisizione e gestione delle informazioni ad aggiornamento dinamico, cn particolare riferimento alle utenze svantaggiate;

· Un miglioramento della qualità dei servizi, in termini di maggiore informazione all’utenza, grazie all’uso della multicanalità che permette di dare l’informazione quando serve, a chi serve e nel luogo in cui serve;

· Un incremento di efficienza economica da due punti di vista:

· Una riduzione di costi indiretti per la comunità nel suo insieme, grazie alla riduzione dell’impatto ambientale, degli incidenti, dei tempi di percorrenza, etc.;

· Una riduzione dei costi per gli utenti, grazie all’integrazione modale, alla riduzione dei percorsi, etc.;
· Un controllo efficace dei costi associati al sistema di mobilità pubblica;
· Un’estensione delle fasce di utenza di alcuni servizi come ad esempio:

· Dei servizi di trasporto pubblico a chiamata applicati in condizioni dove esiste una bassa domanda reale ma una forte domanda potenziale;

· Dei servizi di parcheggio di interscambio, grazie alla diffusione di maggiori informazioni all’utente, della maggiore integrazione con il sistema di trasporto pubblico e all’e-ticketing;

· Un miglioramento dell’intermodalità dei trasporti urbani, grazie ad una efficace integrazione dei servizi nei parcheggi di interscambio e dei servizi di trasporto pubblico, e grazie all’integrazione tariffaria basata su sistemi elettronici di pagamento;

· Un miglioramento delle condizioni di viabilità per il traffico cittadino, grazie alla riduzione degli ingorghi, ad una distribuzione efficace del traffico, etc.;

· Un miglioramento della situazione ambientale del territorio grazie alla riduzione degli ingorghi, alla riduzione dei percorsi e all’incremento del trasporto pubblico rispetto a quello privato.

Il progetto produrrà un impatto anche sulle politiche di gestione della mobilità da parte delle Pubbliche Amministrazioni e delle Società di gestione del Trasporto Pubblico Locale. In particolare questo impatto si può misurare in termini di:

· Maggiore cura del cittadino/utente, grazie all’ampia gamma di servizi informativi messi a disposizione dal sistema che verrà sviluppato, che si tradurrà anche, da parte dei cittadini, in una maggiore partecipazione alla vita della comunità e in una maggiore consapevolezza dei propri comportamenti;

· Maggiore capacità di programmazione delle attività, delle infrastrutture e dei servizi grazie alla conoscenza ottenibile dalla mole di informazioni acquisite attraverso questo sistema, e la loro successiva elaborazione. Un esempio potrà essere lo sviluppo di logiche di gestione del traffico che minimizzino le emissioni  inquinanti, di difficile applicazione in assenza di informazioni affidabili sia relativo al traffico urbano sia al suo effettivo impatto sull’ambiente;

· Maggiore attenzione alle utenze svantaggiate, soprattutto anziani e disabili, cui possono essere dedicati, da parte delle Amministrazioni, servizi e modalità di accesso specifiche.

Il ricorso ad una piattaforma che integri i vari sistemi coinvolti nelle attività di gestione della mobilità urbana potrà consentire l’’introduzione di schemi avanzati di gestione della domanda di mobilità come i “crediti di mobilità” – in via di sperimentazione a Genova – in cui il cittadino è chiamato a gestire un budget di crediti di mobilità preassegnato, compiendo scelte consapevoli su alternative possibili, prima di incorrere nell’onere del pagamento di una tassa proporzionale all’uso dell’infrastruttura. In questo modo, il monte crediti assegnabile ad un territorio va determinato in relazione all’effettivo carico sostenibile dall’area urbana stimato in base sia alle informazioni relative alle tipologie ed alle condizioni dei mezzi che l’attraversano ed alla loro numerosità. Tali sistemi – basati sullo stesso principio del protocollo di Kyoto – possono consentire uno scambio di crediti tra i vari soggetti generando così un effetto di riequilibrio nel sistema complessivo.

Inoltre, l’implementazione di questo sistema può costituire un ulteriore stimolo all’uso dei servizi on-line della Pubblica Amministrazione, anche grazie alla prevista adozione, in fase progettuale, della Carta Nazionale dei Servizi.


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

	Le competenze tecniche e scientifiche impiegate nel progetto sono ampiamente di tipo multidisciplinare: infatti, nella realizzazione del progetto saranno impegnati diversi soggetti con competenze nello specifico ambito di intervento.
Il soggetto proponente, CACT – Center for Advanced Computational Technologies, è un centro specializzato per la ricerca e la formazione avanzata nel settore del Calcolo ad Alte Prestazioni e del Grid Computing e rappresenta un ramo tecnologicamente avanzato del National Nanotechnology Laboratory del CNR-INFM, occupandosi dello sviluppo a medio e lungo termine di competenze scientifiche e tecnologiche sul calcolo parallelo, distribuito e in ambiente Grid. Il centro promuove la diffusione del “high-end computing” in molti contesti scientifici (Ingegneria, Nanoscienze, Fisica Teorica e Sperimentale, Matematica Applicata, Chimica, Bioscienze, Geoscienze), aree industriali, come quelle che riguardano il settore automobilistico, energetico, spaziale, chimico, così come il campo finanziario ed economico ed il settore delle telecomunicazioni e dei servizi multimediali.
Per quanto riguarda il gruppo di ricerca dell’Università di Lecce, è composto dal gruppo di ricerca interdisciplinare che coinvolge esperti specializzati nell’ottimizzazione di sistemi logistici, e nell’analisi delle prestazioni ambientali di sistemi ad lato grado di complessità insieme con esperti nella modellizzazione di sistemi complessi e di gestione della conoscenza insieme con esperti delle tecnologie elettroniche e dell’informazione.
Per quanto riguarda l’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato (IPZS), forte della sua competenza nella realizzazione delle targhe per autoveicoli e nella tecnologia RFID, ha realizzato degli studi per la costruzione di targhe “intelligenti” con microchip, per il controllo d’autenticità della targa. Ulteriori sviluppi di questo sistema portano all’utilizzo delle targhe elettroniche per la raccolta di informazioni sul traffico, mediante opportune paline dotate di lettori a radiofrequenza. 

Le competenze dell’Istituto in ambito produttivo consentiranno di affrontare i problemi della produzione delle targhe, che deve tener conto del flusso produttivo, dei materiali imposti dalla legislazione italiana in materia, delle dimensioni fisiche delle targhe e dei dispositivi RFID, con l’obiettivo di ottenere delle targhe a lettura RF a lungo raggio (nell’ordine dei metri o decine di metri) che consentano l’utilizzo nel controllo della mobilità urbana. Non sono secondari gli aspetti di sicurezza. La targa deve essere un dispositivo non falsificabile, che consenta di identificare  con sicurezza il veicolo. Le esperienze di IPZS nel campo dei documenti elettronici (CIE, Passaporti Elettronici) porteranno un fortissimo contributo in questo senso.



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

	Uno dei risultati del presente progetto di ricerca consisterà nella creazione di un Centro di Competenza Multidisciplinare sui Sistemi per la Mobilità Sostenibile che avrà sede presso l’Università di Lecce e che vedrà coinvolti in modo diretto tutti i partner del progetto.
Più nel dettaglio, gli obiettivi del centro di competenza possono essere così sintetizzati:

· analizzare gli ambiti di applicazione delle tecnologie ICT attraverso lo studio dei casi più significativi implementati in Italia: ciò consentirà di monitorare la dinamica della diffusione di queste tecnologie in modo da sviluppare sistemi ad alta efficacia ed efficienza per differenti ambiti della logistica integrata e sostenibile;

· contribuire alla divulgazione di informazione relativamente alla tematica degli standard, tecnologici ed operativi delle tecnologie ICT nell’ambito dei sistemi di mobilità sostenibile;

· strutturare un confronto con lo scenario internazionale, anche grazie al creazione ed al consolidamento di un network internazionale universitario e di aziende che permetta lo scambio di esperienze applicate in diversi contesti operativi;

· operare attività di trasferimento tecnologico verso soggetti terzi, in particolare PMI operanti nel campo della mobilità.
Particolare attenzione sarà riservata allo studio ed allo sviluppo dei sistemi RFID in relazione alla mobilità ed alla logistica delle merci ed alla loro applicazione per l’individuazione di strategie per una mobilità sostenibile anche dal punto di vista ambientale.

Il progetto consentirà pertanto di consolidare competenze già acquisite dai singoli partner del progetto e sviluppare sinergie efficaci all’interno del centro di competenza.

Infatti, il gruppo proponente risulta già coinvolto in progetti di ricerca nell’ambito delle tecnologie innovative applicati in diversi ambiti operativi. Il CACT è un centro specializzato per la ricerca e la formazione avanzata nel settore del Calcolo ad Alte Prestazioni e del Grid Computing e rappresenta un ramo tecnologicamente avanzato dell’NNL, occupandosi dello sviluppo a medio e lungo termine di competenze scientifiche e tecnologiche sul calcolo parallelo, distribuito e in ambiente Grid. Il centro promuove la diffusione del “high-end computing” in molti contesti scientifici (Ingegneria, Nanoscienze, Fisica Teorica e Sperimentale, Matematica Applicata, Chimica, Bioscienze,Geoscienze), aree industriali, come quelle che riguardano il settore automobilistico, energetico,spaziale, chimico, così come il campo finanziario ed economico ed il settore delle telecomunicazioni e dei servizi multimediali.
Il Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione dell’Università di Lecce è un dipartimento multidisciplinare che raggruppa circa 80 docenti e ricercatori, nel cui ambito operano i gruppi di ricerca coinvolti in questo progetto:

· Gruppo Ingegneria Economico-Gestionale, che in questo progetto si occuperà del coordinamento e delle problematiche legate alla realizzazione di soluzioni innovative ICT-based;
· Gruppo Impianti Industriali e Meccanici, che in questo progetto si occuperà della modellizzazione del sistema di mobilità, della valutazione economico-finanziaria e della modelli di valutazione e controllo delle prestazioni ambientali nel sistema di mobilità proposto.

Il gruppo interdisciplinare di ricerca del Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione risulta già coinvolto in attività di ricerca con aziende regionali e nazionali nel progettazione sia di modelli innovativi per la valutazione ed il controllo dinamico di sistemi logistici, con particolare riferimento all’ottimizzazione delle prestazioni ambientali.
Dal punto di vista dei partner privati va sottolineato che l’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato è già impegnato, tramite una unità locale a Foggia, in attività di sperimentazione focalizzate a sviluppare e testare soluzione innovative per la gestione del traffico: sono infatti in fase di test sistemi di riconoscimento dei veicoli basati su radiofrequenza insieme con le relative tecnologie di produzione. Pertanto, il presente progetto consentirà di integrare e consolidare esperienze già avviate all’interno del territorio regionale in relazione alle tematiche dei sistemi innovativi per una gestione sostenibile della mobilita delle persone e delle merci.


	G. Il piano economico e finanziario (2 pagine)

	Il progetto ha un importo complessivo pari a 761,875.00 Euro. Il contributo richiesto è pari a 609,500.00 Euro (corrispondente all’80% del costo di progetto) a fronte di un contributo dei partner pari a 152,375.00 Euro come copertura del restante 20%.

Le voci di costo del progetto sono così ripartite:

Voci di costo

% sul totale

Personale

76.0%

Consulenze

8.3%

Licenze software

6.6%

Brevetti

0.0%

Nolo/leasing

0.0%

Infrastrutture tecnologiche

3.9%

Spese generali

5.2%

TOTALE DEL PROGETTO

100.0%

La spesa nell’arco dei 18 mesi di durata del progetto è stata ripartita secondo la tabella di seguito riportata.
I anno

II anno

Denominazione

I quad

II quad

III  quad

I quad

II quad

Costo PL

PL1

Identificazione degli standard tecnici ed organizzativi

€ 71,913.2

€ 0.0

€ 0.0

€ 0.0

€ 0.0

€ 71,913.2

PL2

Progettazione del modello

€ 107,544.8

€ 143,393.0

€ 0.0

€ 0.0

€ 0.0

€ 250,937.8

PL3

Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica

€ 0.0

€ 56,376.3

€ 112,752.6

€ 56,376.3

€ 0.0

€ 225,505.2

PL4

Sperimentazione e validazione del modello

€ 0.0

€ 0.0

€ 0.0

€ 71,591.0

€ 47,727.3

€ 119,318.3

PL5

Analisi costi/benefici della soluzione proposta

€ 0.0

€ 0.0

€ 14,510.3

€ 29,020.6

€ 14,510.3

€ 58,041.1

PL6

Diffusione e valorizzazione dei risultati

€ 8,035.4

€ 8,035.4

€ 8,035.4

€ 8,035.4

€ 4,017.7

€ 36,159.4

TOTALE

€ 187,493.4

€ 207,804.7

€ 135,298.3

€ 165,023.3

€ 66,255.3

€ 761,875.0

% su totale

24.6%

27.3%

17.8%

21.7%

8.7%

100.0%

Avanzamento %

24.6%

51.9%

69.6%

91.3%

100.0%

Il massimo della spesa è previsto nel I e II quadrimestre del 1° anno e nel I quadrimestre del 2°anno in corrispondenza delle attività relative alla progettazione del modello di info-mobilità, della progettazione e realizzazione della piattaforma tecnologica e dell’avvio della fase di sperimentazione.


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

	In tutte le proposte progettuali, la valorizzazione dei risultati deve avere, fin dall’inizio, un ruolo di primaria importanza. Per tutta la durata del progetto, la diffusione della conoscenza acquisita, consente, grazie al ritorno d’informazioni che determina, l’adattamento di strumenti, metodi e approcci in corso di realizzazione. Inoltre, una efficace strategia di comunicazione e valorizzazione dei risultati garantisce una più efficace accettazione da parte degli utilizzatori degli strumenti e dei servizi innovativi dedicati alla mobilità urbana proposti dal presente progetto. Ciò risulterà facilitato dalla sperimentazione sul campo che sarà effettuata durante lo svolgimento del progetto all’interno dei due cantieri sperimentali di Lecce e Brindisi.
Obiettivi principali dell’attività di valorizzazione sono:

· individuare le condizioni per un utilizzo in piena scala da parte delle autorità pubbliche coinvolte nel progetto pilota del sistema di gestione della mobilità urbana, in modo da far fruire efficientemente ad una maggiore quota di utenza i servizi innovativi fornibili dal modello proposto nel progetto;

· promuovere una valorizzazione dell’esperienza e degli strumenti sviluppati verso altri contesti urbani di medie dimensioni, cui si applica il modello proposto attraverso la personalizzazione del modello stesso;

· verificare l’interesse delle imprese del settore verso le soluzioni progettuali sviluppate in moda da generare eventuali innovazione di processo e di prodotto in una successiva fase di industrializzazione.

Il trasferimento dei risultati avverrà attraverso workshop e seminari, la realizzazione e la diffusione di materiali a stampa, la partecipazione a convegni di carattere tecnico-scientifico e la pubblicazione di articoli sulla stampa specializzata e non. Inoltre, sarà prevista la realizzazione di giornate d’incontro con i principali soggetti “portatori d’interesse” nella gestione della mobilità urbana: queste iniziative dedicate alla presentazione dei risultati ottenuti durante tutta la fase del progetto consentiranno:

· nella fase iniziale: di ampliare le problematiche considerate durante la fase di valutazione tecnica ed economica delle alternative progettuali;

· nella fase finale: di illustrare ai potenziali utilizzatori – amministrazioni comunali, società di logistica, società di trasporto pubblico, etc. – i risultati ottenuti dal progetto.
La presenza nel progetto di rappresentati delle tipologie principali di potenziali utenti della piattaforma tecnologica SIGeSMU costituisce un notevole valore aggiunto per l’attività di valorizzazione dei risultati verso i potenziali gestori del sistema di infomobilità proposto.

Tra i fattori più importanti che saranno presi in considerazione nella fase di valorizzazione dei risultati vi sono quelli legati alla “sostenibilità” delle soluzioni proposte, in termini di costi di sviluppo del sistema proposto, competenze ed organizzazione. Il processo di valorizzazione dei risultati del progetto consentirà di ampliare il campo di applicazione dei risultati iniziali ottenibili dalla specifica azione pilota, permettendo il trasferimento e l’adattamento di prodotti, strumenti e metodi individuati nel presente progetto ad altre aree geografiche e ad altre categorie di destinatari.

Inoltre, sarà prevista la creazione di un sito web accessibile sia alla comunità dei partner –così da condividere informazioni, esperienze, metodologie e protocolli operativi prodotti dai moduli previsti nel progetto o mutuate da attività parallele o pregresse di settore – sia ad utenti esterni – così da diffondere in modo efficace le peculiarità del presente progetto alla collettività.

Infine, la valorizzazione dei risultati progettuali si estrinsecherà, successivamente alla realizzazione del progetto stesso, nella creazione di un centro di competenze sulle problematiche delle ICT per la mobilità sostenibile all’interno dell’Università di Lecce e in collaborazione con i partner del progetto, aperto anche a soggetti esterni interessati alle tematiche oggetto di ricerca.


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

	I trasporti rappresentano un settore nevralgico per lo sviluppo economico e sociale di un territorio. Negli ultimi decenni si è assistito da un lato ad un notevole incremento della domanda di mobilità delle persone e delle merci, dall’altro ad una profonda modifica strutturale della domanda. Infatti si è passati da un modello a “spostamento singolo”, nel quale il viaggio aveva come origine e destinazione il domicilio, ad un “modello a spostamenti multipli” nel quale uno spostamento è costituito da un insieme concatenato di trasferimenti effettuati per compiere attività di vario tipo.

L’aumento dei volumi di traffico ha portato ad un incremento dei fenomeni di congestione, con conseguenti impatti negativi sull’ambiente, sulla qualità della vita e sulla sicurezza del trasporto. Perciò la sfida aperta per tutti i paesi industrializzati è quella di garantire ai cittadini e alle merci la possibilità di viaggiare in modo sicuro, efficiente e compatibile con l’ambiente, utilizzando tutti i modi di trasporto disponibili.

Le esperienze condotte in questi anni in numerosi paesi avanzati hanno permesso di verificare che tale obiettivo può essere raggiunto attraverso:

1. La progettazione e la realizzazione di nuove infrastrutture;

2. La gestione della mobilità in termini di distribuzione dei flussi di traffico tra i diversi sistemi di trasporto e di ottimizzazione dell’uso delle infrastrutture esistenti.

Per quanto riguarda questa seconda azione, l’introduzione degli ITS consente di affrontare i problemi della mobilità in modo nuovo, ossia con un approccio sistemico, perché gli ITS permettono di realizzare un “sistema integrato” dei trasporti in cui informazione, gestione e controllo operano in sinergia ottimizzando l’uso delle infrastrutture, dei veicoli e delle piattaforme logistiche.

Come ha evidenziato la Commissione Europea nel Libro Bianco “La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte”, gli ITS consentono di ottenere vantaggi tangibili in termini di:

· Riduzione dei tempi di percorrenza del 10-15%;

· Riduzione della congestione del 15%;

· Riduzione del numero di incidenti del 20%;

· Riduzione del consumo energetico del 12%;

· Riduzione delle emissioni inquinanti del 10%.

L’Unione Europea ha finanziato, a partire dal Secondo Programma Quadro, diversi progetti di ricerca sugli ITS: ARTS (Advanced Road Telematics in the Southwest); CENTRICO (Central European Region Transport Telematics Implementation); CORVETTE (Coordination and Validation of the Deployment of Advanced Transport Telematics in the Alpine Area); SERTI (Southern European Road Telematics Implementation); STREETWISE (Seamless Travel Environment for Efficient Transport in the Western Isles of Europe); MARTA (Motorway Applications for Road Traffic Advisor). Inoltre, nel 2001 la Commissione Europea ha lanciato il Programma “TEMPO” per un sistema di trasporto intelligente trans-europeo.

In particolare, i progetti europei KAREN e FRAME-NET ed il progetto francese ACTIF hanno definito architetture tecnologiche e organizzative per i sistemi ITS, che oggi sono di riferimento anche per l’Italia. Infatti, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti sta mettendo a punto un’architettura nazionale ITS attraverso il programma ARTIST, con l’obiettivo di creare le condizioni tecnologiche e normative per facilitare il pieno sviluppo degli ITS in Italia, adottando un approccio per “progetti pilota” in settori particolarmente cruciali per il sistema dei trasporti. Il presente progetto pilota intende costituire proprio una sperimentazione secondo le linee guida tecnologiche ed organizzative fornite dal programma ARTIST.

Rispetto a queste architetture già definite o in fase di definizione (come nel caso italiano con il programma ARTIST), rimane il problema di una loro utilizzazione per lo sviluppo di sistemi da “testare” in contesti reali, anche con riferimento a specifici bisogni di tipo sociale ed ambientale. Nel caso degli ITS applicati a contesti urbani esistono ancora diverse questioni aperte che coinvolgono problematiche di carattere tecnologico, organizzativo ed economico, la cui soluzione deve procedere sia attraverso ricerche teoriche, sia attraverso verifiche empiriche in cantieri sperimentali.

Dal punto di vista delle problematiche legate alla congestione, alcune delle questioni aperte sono:

· Rappresentare in formato utile (più vicino al modello mentale del decisore) lo stato della rete ed utilizzare tale informazione per l’integrazione di modelli di gestione e controllo dei flussi;

· Una volta definita una strategia ottimale di bilanciamento dei flussi, sperimentare un modello per informare gli utenti e quindi per attuare la strategia stessa;

· Una volta definiti i parametri caratterizzanti una particolare situazione di congestione individuare una metodologia per analizzare la molteplicità di dati per ottenere le informazioni necessarie alla stima di tali parametri.

Per quanto riguarda le problematiche relative alla gestione e al controllo “in tempo reale” degli ITS, alcune questioni aperte sono:

· la messa a punto di metodologie di data 
alica che siano in grado di estrarre conoscenza dai dati derivanti dal tracciamento degli utenti mediante sistemi di ticketing elettronico;

· lo sviluppo di algoritmi efficienti di vehicle scheduling per la gestione di sistemi di trasporto “a chiamata”;
Per quanto riguarda gli aspetti tecnico-organizzativi, alcune questioni aperte sono:

· L’erogazione del servizio tramite un’unica modalità di accesso o in modalità multi-point;

· L’uso di tutte le possibili tecnologie per l’erogazione del servizio, per esempio SMS, Web, Tv digitale, etc., oppure solo delle tecnologie più adatte;

· L’interfaccia ottimale tra la mobilità urbana e quella extraurbana.

Per quanto riguarda le tematiche economiche, aspetti da esplorare sono:

· Il bilanciamento tra servizi di base gratuiti e servizi a pagamento per gli utenti finali;

· Le relazioni economico/contrattuali tra i diversi soggetti che concorrono all’erogazione del servizio;

· Le politiche tariffarie in una prospettiva di intermodalità del trasporto pubblico.

Infine, esistono problematiche relative alla sostenibilità e agli aspetti sociali:

· Il contributo che gli ITS possono dare all’incremento del trasporto pubblico rispetto a quello privato;

· La soluzione che gli ITS possono offrire a tematiche coma la mobilità dei disabili e degli anziani;

· L’uso degli ITS per servizi pubblici come la raccolta differenziata dei rifiuti;

· L’uso degli ITS per la riduzione dell’impatto ambientale.

Per quanto riguarda i sistemi di identificazione basati sull’RFID sono essenzialmente due le principali variabili critiche in fase di scelta di un sistema RFID: la tipologia di Tag da utilizzare e la banda frequenza utilizzata per trasferire informazioni fra il Tag e l’antenna.
I Tag a seconda del campo di applicazione, assumono forma, dimensione e consistenza diverse; si distinguono due tipologie principali:

· Tag di tipo Attivo: sono muniti di batteria interna, trasmettono autonomamente il segnale e consentono di ottenere elevate prestazioni in termini di portata radio. Sono utilizzati, pertanto, in condizioni operative che richiedono la possibilità di lettura/scrittura a distanze fino a 100 metri. Tali sistemi consentono sufficiente alimentazione per garantire elevate velocità e quantità di memoria ed, inoltre, consentono di supportare efficacemente eventuali altre funzioni accessorie. Il loro costo è superiore a quello dei tag passivi, ed anche le loro dimensioni minime sono sempre di molto superiori;
· Tag di tipo Passivo: sono tendenzialmente più economici perché privi di batteria; in generale, consentono di trasmettere e ricevere dati a distanze di 25/120 cm.
Nel presente progetto saranno testati entrambe le tipologie in differenti contesti operativi al fine di individuare la soluzione più efficiente sia dal punto di vista tecnico sia economico.

Per quanto riguarda la frequenza di funzionamento, il parametro sarà valutato sulla base delle esigenze di rilevazione. Come si evidenzia in figura 4, la frequenza di funzionamento influenza notevolmente le condizioni operative del sistema complessivo e, pertanto, l’efficacia dell’applicazione.
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Figura 4 – Esempi di applicazioni di sistemi RFID al variare della frequenza di funzionamento
Per quanto riguarda l’utilizzo dei sistemi GIS già alcune applicazioni riportate nella letteratura scientifica [Thong, C. M. and Wong, W G, “Using GIS to design a traffic information database for urban transport planning”, Computers, Environment and Urban Systems, 1997; Claramunt C., Jiang B. and Bargiela A., “A new framework for the integration, analysis and visualization of urban traffic data within geographic information systems”, Transportation Research Part C, 2000] ne hanno dimostrato l’efficacia nell’ambito dell’info-mobilità: tal sistemi infatti consentono di acquisire una base di partenza metodologica per la condivisione delle informazioni sui sistemi di trasporto, sulla loro integrazione real-time, sulla manipolazione e la visualizzazione dei dati circa il traffico urbano.
Nel progetto, tali sistemi saranno integrati in una più estesa piattaforma tecnologica di gestione della mobilità. La compagine progettuale risulta già in possesso di know-how e di sistemi che risultano all’avanguardia nel settore della mobilità integrata in quanto impegnati da anni nel settore. In questa ottica si ritiene proficua la possibilità di lavorare all’integrazione dei sistemi avanzati di mobilità già esistenti all’interno della piattaforma proposta, questo al fine di integrarne le potenzialità in un ambito applicativo più ampio.


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

	Come evidenziato dal Dipartimento per l’Innovazione e le Tecnologie della Presidenza del Consiglio nel suo recente piano relativo alla “Definizione dei progetti per l’Innovazione, la Crescita e l’Occupazione (2006)”, gli interventi sulla mobilità risultano fortemente limitati dall’assenza di adeguate misure che consentano di:
· collegare i mezzi in movimento e il loro contenuto (persone e merci);
· elaborare l’informazione così generata e canalizzarla senza soluzione di continuità (tecnica) tra i diversi operatori, pubblici e privati, nel rispetto delle condizioni di privacy e security e dei contratti di servizio tra privati;

· integrare le politiche di innovazione della mobilità con le strategie locali.

Il potenziale delle applicazioni ITS è stato espressamente citato nel Libro Bianco sui trasporti che li considera un mezzo per ridurre la congestione del traffico (una priorità per i prossimi dieci anni) e aumentare l’efficacia dei sistemi di gestione delle informazioni.

I sistemi di trasporto intelligenti possono fornire agli utenti della strada informazioni e previsioni – sul traffico e sulle condizioni meteorologiche – costantemente aggiornate e consentono quindi una più efficiente pianificazione del trasporto delle persone e delle merci prima della partenza. Una volta in viaggio, i servizi di informazione segnalano in tempo reale ai viaggiatori i rallentamenti e gli incidenti, mentre i sistemi di orientamento consigliano percorsi alternativi o ottimizzati.

L’obiettivo finale del progetto è di costruire e validare una piattaforma tecnologica che dovrà essere in grado di supportare sistemi e servizi per la mobilità urbana sia per gli utenti sia per gli amministratori del servizio.

Le condizioni per il successo del progetto sono identificabili in tre diversi elementi:

1. Un team di ricerca interdisciplinare e di elevata qualificazione scientifica, che assicura da un lato la qualità progettuale, dall’altro l’integrazione tra competenze ICT e competenze relative al dominio applicativo, così da realizzare in maniera completa il progetto. Nel team sono presenti infatti: (a) gruppi di ricerca specializzati sulle problematiche della mobilità, sia a livello di ricerca fondamentale, che di sviluppo applicazioni; (b) gruppi di ricerca specializzati sulle ICT, anche in questo caso sia a livello di ricerca fondamentale che di sviluppo di applicazioni software; (c) gruppi di ricerca specializzati sulla modellizzazione di sistemi complessi, sull’analisi di impatto ambientale;

2. La collaborazione tra istituzioni di ricerca e imprese, in grado di garantire contemporaneamente la necessaria qualità scientifica della soluzione progettuale e un’eventuale utilizzazione industriale della soluzione stessa. Le imprese presenti nel progetto verranno coinvolte fin dalle prime fasi nella realizzazione del progetto stesso, quindi anche nelle fasi di ricerca più fondamentale, così da garantire da un lato un innalzamento delle competenze delle imprese stesse, dall’altro una più stretta aderenza delle specifiche progettuali ad esigenze di mercato. In questo modo si intende ridurre anche il tempo necessario per il trasferimento tecnologico dei risultati ottenuti;

3. Un efficace modello organizzativo del progetto, in termini di organizzazione delle attività e delle sotto-attività, in termini di impegno di personale su ciascuna attività e in termini di project management. In particolare, verranno adottate le “best practice” dei progetti di ricerca europei per il project management e verranno attivati un sito web di progetto e procedure informatiche per la sua gestione. Il modello di gestione sarà efficace per affrontare la complessità del progetto sia in termini di contenuti che di competenze diverse coinvolte.

Perciò il progetto vede lavorare insieme il sistema della ricerca, il sistema delle imprese e il sistema delle istituzioni di governo del territorio. Da questo punto di vista, si tratta di un progetto realmente innovativo ispirata alle esperienze di paesi come la Svezia e la Finlandia in cui funziona il paradigma della “tripla elica” – ricerca-impresa-governo – nei processi di innovazione territoriale.

Nel caso specifico del presente progetto, le sinergie tra questi soggetti sono garantire sia dalla condivisione di altre esperienze di ricerca e sperimentazione già condotte congiuntamente, sia dal bilanciamento delle funzioni e delle attività in cui i diversi soggetti sono coinvolti. A loro volta, questi soggetti sono in grado di attivare sinergie con altri soggetti esterni alla compagine progettuale, nella fase di diffusione e valorizzazione dei risultati.

Gli elementi precedentemente elencati concorrono a garantire:

· La diffusione dei risultati del progetto, sia a livello scientifico che industriale. Da questo punto di vista il progetto può diventare una ”best practice” contemporaneamente a livello di metodologia e di algoritmi sviluppati per la mobilità, e a livello di soluzioni tecnologiche adottate;

· La trasferibilità sul mercato, grazie alla collaborazione sviluppata con le imprese partner del progetto;
· L’adozione da parte delle Pubbliche Amministrazioni, grazie alla sperimentazione sul campo e, quindi, alla dimostrazione sul campo della sua validità.


	K. Modalità di diffusione dei risultati (2 pagine)

	In questo progetto la diffusione della soluzione progettuale e dei risultati ottenuti durante la fase di svolgimento dl progetto è un’attività specifica del progetto stesso, che avrà l’obiettivo principale di pianificare ed implementare un piano di comunicazione e promozione dei risultati del progetto verso i potenziali utenti (operatori logistici, società di trasporto pubblico, amministrazioni pubbliche, privati cittadini).
Il trasferimento dei risultati avverrà attraverso workshop e seminari, la realizzazione e la diffusione di materiali a stampa, la partecipazione a convegni di carattere tecnico-scientifico e la pubblicazione di articoli sulla stampa specializzata e non.
In particolare, sarà prevista l’organizzazione di seminari tecnici e di giornate d’incontro in cui i partner del progetto si confronteranno con i potenziali gestori del sistema di infomobilità proposto nel progetto così da diffondere in modo efficace i risultati ottenuti.

Inoltre, sarà prevista la creazione di un sito web accessibile sia alla comunità dei partner –così da condividere informazioni, esperienze, metodologie e protocolli operativi prodotti dai moduli previsti nel progetto o mutuate da attività parallele o pregresse di settore – sia ad utenti esterni – così da diffondere in modo efficace le peculiarità del presente progetto alla collettività.


	2. Proponente (Art. 5 del Bando)


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

	Tabella team di ricerca

Il team di ricerca è composto da tre partner scientifici – CACT (Center for Advanced Computational Technologies ottava divisione del National Nanotechnology 

Laboratory - NNL del CNR-INFM), Università di Lecce, Università di Bari – che forniranno al progetto la necessaria qualificazione scientifica.

Comprende inoltre tre imprese:

· l’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato: specializzata in servizi innovativi per la mobilità;

· Union Key: specializzata nello sviluppo di soluzioni per il monitoraggio delle prestazioni ambientali dei vettori di trasporto;

· STP Brindisi: azienda di mobilità territoriale operante nel territorio brindisino.
Infine, il team di ricerca comprende una Amministrazioni Pubblica – il Comune di Lecce – che fungerà, insieme con l’STP Brindisi da “cantieri sperimentali” per la validazione in piena scala del modello proposto nel progetto.

Partner

Tipologia attività

Ruolo

1.CACT
· Project Management;

· Analisi linee guida e stato dell’arte;

· Sviluppo modello di info-mobilità;
· Supporto allo sviluppo modello organizzativo;
· Supporto progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione in scala reale;

· Supporto alla valutazione economico-finanziaria;

· Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Proponente

2. Università di Lecce

· Supporto sviluppo modello di info-mobilità;

· Sviluppo modello organizzativo;

· Supporto alla progettazione e allo sviluppo della piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione in scala reale;

· Valutazione economico-finanziaria;

· Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Partner
3. Università di Bari

· Supporto allo sviluppo modello organizzativo;
· Definizione specifiche tecnologiche;

· Progettazione e sviluppo piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione in scala reale;;

· Supporto alla valutazione  economico-finanziaria
· Diffusione e valorizzazione dei risultati.
Partner
4. Poligrafico dello Stato

· Supporto alla progettazione modello di info-mobilità;

· Supporto alla progettazione piattaforma tecnologica;

· Supporto nella sperimentazione in scala reale;

· Supporto alla valutazione  economico-finanziaria;

· Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Partner
5. Union Key

· Supporto alla progettazione modello di info-mobilità;

· Supporto alla progettazione piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione;

· Supporto alla valutazione  economico-finanziaria;

· Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Partner
6. Comune di Lecce

· Supporto alla sperimentazione nel “cantiere Lecce”.

Partner
7. STP Brindisi

· Supporto alla sperimentazione nel “cantiere Brindisi”.

Partner



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

	Il team di ricerca comprende soggetti con competenze relative alla gestione logistica integrata, alla modellizzazione di processi e sistemi ICT (CACT, Università di Lecce, Università di Bari), soggetti con competenze tecnologiche specifiche nell’ambito della mobilità urbana (Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato), soggetti con competenze relative alle controllo ed al monitoraggio delle prestazioni ambientali dei sistemi di mobilità urbana (Università di Lecce e UnionKey).

Si tratta quindi di un gruppo multidisciplinare le cui competenze verranno integrate per la realizzazione del progetto. Il gruppo di ricerca proponente garantirà l’integrazione delle diverse competenze coinvolte.

Per quanto riguarda la gestione del progetto si prevede la costituzione di alcuni soggetti specifici:

· Responsabile scientifico ed organizzativo di progetto: coordinerà le diverse fasi e attività del progetto e sarà responsabile della sua organizzazione, incluse le attività di pianificazione, gestione e controllo amministrativo. Mantiene i piani, i rendiconti economici e di avanzamento, la documentazione di progetto, etc.;

· Responsabile di PL: avrà cura di coordinare le attività all’interno dell’obiettivo specifico e di interagire con i gruppi di utenza coinvolti nella verifica e validazione dei risultati intermedi. I responsabili dei singoli PL riporteranno al Responsabile scientifico ed organizzativo di progetto per quanto attiene gli aspetti tecnici, organizzativi e di rendicontazione economica delle attività;

· Il gruppo operativo di gestione e controllo: avrà compiti prevalentemente di conduzione operativa delle attività e di risoluzione di problematiche tecniche, composto dai rappresentanti dei partner partecipanti.

La gestione del progetto sarà inoltre basata sulle “best practice” internazionali di ‘project management’ e su procedure informatiche sia per quanto riguarda la gestione scientifica del team di ricerca, sia per quanto riguarda la gestione amministrativa.

In particolare si prevede di attivare un sito web di progetto con funzionalità di:

· Comunità virtuale;

· Forum;

· Gestione documentale;

· Work-flow management.

Tabella gruppo leader

I tre partner scientifici – CACT-NNL, Università di Lecce e Università di Bari garantiranno al progetto la necessaria qualificazione scientifica e tecnica. Le loro competenze, in parte sovrapposte, in parte complementari, sono tali da garantire contemporaneamente la completezza della compagine e l’integrazione multidisciplinare.
Partner

Tipologia attività

Ruolo

1.CACT
· Project Management;

· Analisi linee guida e stato dell’arte;

· Sviluppo modello di info-mobilità;
· Supporto allo sviluppo modello organizzativo;
· Supporto progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione in scala reale;

· Supporto alla valutazione economico-finanziaria;

· Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Proponente

2. Università di Lecce

· Supporto sviluppo modello di info-mobilità;

· Sviluppo modello organizzativo;

· Supporto alla progettazione e allo sviluppo della piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione in scala reale;

· Valutazione economico-finanziaria;

· Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Partner
3. Università di Bari

· Supporto allo sviluppo modello organizzativo;
· Definizione specifiche tecnologiche;

· Progettazione e sviluppo piattaforma tecnologica;

· Supporto alla sperimentazione in scala reale;;

· Supporto alla valutazione  economico-finanziaria
· Diffusione e valorizzazione dei risultati.
Partner



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

	CACT

Il CACT è partner italiano nei progetti Europei GridLab, EGEE, Coregrid, è uno degli Affiliati Internazionali della US-National Partnership for Advanced Computational Infrastructure (NPACI) ed è attivamente coinvolto nell’iniziative del Global Grid Forum. Le attività di ricerca e sviluppo dell’CACT sono orientate a due filoni principali, quello tecnologico (sviluppo di middleware di grid avanzato, portali di accesso alle grid, grid security systems, advanced grid information providers, grid DBMS, grid high performance networking) e quello applicativo per lo sviluppo di Grid Problem Solving Environments (GPSE). Sono stati infatti sviluppati numerosi GPSE per svariati contesti applicativi (per la modellizzazione atmosferica e climatica, per la misura della qualità dell’aria, per l’imaging biomedico e la computer aided medicine, per l’osservazione della terra e per la riduzione delle emissione di motori diesel, ecc.). Le attività sono svolte in collaborazione con prestigiose istituzioni nazionali ed internazionali, come il California Institute of Technology (CalTech) e l’Information Sciences Institute della University of Southern California (ISI/USC).

Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione dell’Università di Lecce
Il Dipartimento svolge un intensa attività di ricerca su progetti finanziati dalla Regione Puglia, dal Ministero dell’Università e Ricerca e dalla Commissione Europea. In questi progetti il Dipartimento collabora con altre istituzioni scientifiche internazionali e con imprese, grandi e piccole, nazionali ed estere. Nel settore relativo alle tematiche in oggetto, sono stati realizzati in particolare i seguenti progetti:
· Progetto Assonet: “La comunità virtuale delle piccole e medie imprese e degli artigiani pugliesi”, finanziato dalla Regione Puglia con la misura 6.2 del POR regionale;

· Progetto “eLearning for Development – Ricerca applicata per lo sviluppo di un sistema integrato di eLearning e Knowledge Management rivolto ai Paesi dell’Area Mediterranea”, finanziato dal MIUR.
Dipartimento di Informatica dell’Università di Bari
I Il Dipartimento svolge un intensa attività di ricerca su progetti finanziati dalla Regione Puglia, dal Ministero dell’Università e Ricerca e dalla Commissione Europea. In questi progetti il Dipartimento collabora con altre istituzioni scientifiche internazionali e con imprese, grandi e piccole, nazionali ed estere. Nel settore relativo alle tematiche in oggetto, sono stati realizzati in particolare i seguenti progetti:
· Progetto del VI Programma Quadro IST-2003-507173 VIKEF “Virtual Integrated Knowledge Environment Framework”. VIKEF è un “Integrated Project” (IP-507173);

· European Network of Excellence on Digital Libraries DELOS 2, nell’ambito del VI Programma Quadro IST;

· Progetto Assonet: “La comunità virtuale delle piccole e medie imprese e degli artigiani pugliesi”, finanziato dalla Regione Puglia con la misura 6.2 del POR regionale;

· Progetto del V Programma Quadro IST-1999-13347 COGITO "E-Commerce with Guiding Agents based on Personalized Interaction Tools".

Union Key
Union Key opera nel settore dell’automotive, offrendo servizi a valore aggiunto per la manutenzione e la logistica. Da anni Union Key sviluppa e diffonde su scala nazionale la cultura di una moderna manutenzione proattiva, con l’obbiettivo cardine di accrescere e condividere la conoscenza in partnership con i suoi Clienti, applicando nuove tecnologie od innovando l’impiego di tecnologie consolidate. Union Key, inoltre, è da sempre impegnata, insieme ad Università nazionali ed Enti di ricerca pubblici e privati, in attività di Ricerca e Sviluppo nel settore della manutenzione, in collaborazione con importanti Istituzioni Nazionali ed Internazionali. Ciò ha già costituito per Union Key l’ammissione a un progetto di ricerca per la messa a punto di un “naso elettronico per la diagnostica dello stato dei lubrificanti. Inoltre, linee di ricerca iniziate di recente riguardano lo studio di sistemi o tecnologie per il modello organizzativo a supporto dei contenuti indicati dallo sviluppo sostenibile.

Inoltre, l’azienda risulta essere coinvolta in due progetti esplorativi di ricerca approvati dalla Regione Puglia svolti in collaborazione con l’Università di Lecce relativi allo sviluppo di strumenti innovativi per la diagnosi ed il monitoraggio di malfunzionamenti nei processi di combustione.


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

	CACT-NNL

Il CACT è un centro specializzato per la ricerca e la formazione avanzata nel settore del Calcolo ad Alte Prestazioni e del Grid Computing. Il centro si sviluppa attualmente su di una superficie di 100 mq, ma è imminente l’espansione su di una superficie di 500 mq. Il laboratorio funziona da centro d’aggregazione di competenze diverse presenti all’interno del distretto tecnologico leccese su tematiche che richiedono l’uso di calcolo avanzato e di grid computing.

Il centro è dotato delle seguenti infrastrutture di supercalcolo:
1. Sistema di calcolo HP XC 6000 / Linux con 128 processori Intel Itanium 2, Madison da 1.4 Ghz di ultima generazione, 76 Hard Disk SCSI Ultra-320 da 36 Gbyte 15 rpm, 8 processori Intel Itanium 2, Madison da 1.4 Ghz di ultima generazione e 264 GByte totale di memoria RAM;

2. Sistema di calcolo Compaq AlphaServer SC Tru64/Unix con 4 Nodi Compaq ES40 AlphaServer SC, 9 HD UltraSCSI da 18,2 GB – 163,8GB totali – in configurazione Fibre Channel;
3. Macchina Beowulf con 5 nodi biprocessore Compaq ProLiant DL360.
Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione dell’Università di Lecce

Le attività di progetto svolte dal Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione verranno realizzate nel Laboratorio di PRogettazione Integrata di Sistemi COmplessi (PRISCO).

Il Laboratorio è composto dalla sezione di Impianti Industriali e dalla sezione di Innovazione Territoriale.

La sezione di Impianti Industriali svolge attività di ricerca e formazione relative a:

· L’analisi e la progettazione di modelli per la gestione ed il controllo dinamico nelle supply chain;

· Lo studio delle prestazioni affidabilistiche di sistemi complessi;

· Lo studio di sistemi integrati per gestione dei rifiuti;

· La progettazione di sistemi di supporto alle decisioni per la pianificazione territoriale e per le valutazioni delle prestazioni economiche, ambientali e sociali di sistemi produttivi e/o servizi innovativi.

La sezione di Innovazione Territoriale svolge attività di ricerca e formazione relative alle tematiche del cambiamento tecnologico e delle trasformazioni istituzionali a supporto del cambiamento tecnologico. In particolare, nel laboratorio vengono analizzati ed elaborati nuovi modelli di innovazione territoriale basati sull’adozione delle Tecnologie dell’Informazione e della Comunicazione (ICT) nell’ambito di specifiche filiere produttive (e-Business) e della Pubblica Amministrazione (e-Government). I risultati di queste attività di ricerca sono documentati da progetti finanziati, da pubblicazioni, nazionali ed internazionali, e dalla partecipazione e convegni e workshop organizzati in collaborazioni con istituzioni pubbliche.
Fra le diverse attività già sviluppate, oltre a quelle istituzionali connesse ai Corsi Universitari sopra indicati, si annoverano anche attività seminariali; attività di formazione professionale.
La struttura di massima utilizzata per il progetto in questione è così costituita:

· Rete di 10 postazioni di lavoro connesse ad Internet;

· Software specifici per la modellazione, il trattamento e l’elaborazione dati di sistemi industriali complessi inerenti problematiche inerenti la gestione logistica e le prestazioni ambinetali:TNO EFFECTS GIS 5_5(;ARCGIS 9.0; Relex( Studio, LCA Simapro(, ANYLOGIC(;
· Accesso a riviste elettroniche e banche dati: ELSEVIER SCIENCE DIRECT; Emeroteca virtuale dell’ElsevierScience, della Kluwer Academic, dell’American Chemical Society, ISI Web of Science (WOS).
Dipartimento di Informatica dell’Università di Bari

Il laboratorio del Dipartimento di Informatica implicato nel progetto è il LACAM (Laboratorio di Acquisizione della Conoscenza e Apprendimento nelle Macchine), di cui è responsabile la prof.ssa Floriana Esposito. Presso il laboratorio sono disponibili 44 postazioni collegate in rete locale e Internet. Il laboratorio è aperto a ricercatori, dottorandi, assegnisti di ricerca, contrattisti e tesisti per 60 ore settimanali per 11 mesi l’anno.
L’organico da impiegare nel progetto è costituito principalmente dal personale strutturato afferente al laboratorio LACAM, che include 2 professori di prima fascia, 3 professori associati e 5 ricercatori, nonché da altri ricercatori e personale tecnico del Dipartimento di Informatica con competenze specifiche da impiegare per l’esecuzione del progetto.
L’organico coinvolto ha competenza specifica nei settori dell’apprendimento automatico, del “data mining” e della logica computazionale, e ha maturato esperienza nell’applicazione delle tecnologie sviluppate in tali settori a domini applicativi di interesse scientifico e industriale (sistemi di gestione di documenti, motori di ricerca con caratteristiche di personalizzazione e adattività, sistemi informativi geografici, analisi di grandi volumi di informazione, biblioteche elettroniche, commercio elettronico e sicurezza delle reti). La trasversalità dei metodi studiati rispetto alla loro applicazione avvalora la compatibilità e la sinergia degli impegni richiesti dal progetto corrente con quelli in corso in altri progetti di ricerca di base ed applicata.

Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato

Verrà utilizzato nel progetto lo stabilimento di Foggia dell’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato, specializzato nella produzione delle targhe. Qui sarà possibile mettere a punto le targhe intelligenti con lettura a radiofrequenza “long range”, utilizzando la struttura produttiva dello stabilimento.
Union Key

Union Key ha la sua sede a Lecce: nella sede sono ubicate tutte le attrezzature hardware e software per la realizzazione dei propri progetti, la SERVER FARM ed un laboratorio chimico-fisico dotato di attrezzatura, quale viscosimetri, FTIR, ICP Plasma, titolatori, per la lavorazione dei campioni di oli lubrificanti e relativa redazione di report tribologici.

STP Brindisi

E’ un’azienda territoriale di Mobilità che vede come azionisti il Comune di Brindisi, la Provincia di Brindisi e la Regione Puglia. La Società ha lo scopo di gestire, organizzare e promuovere i trasporti pubblici nel bacino di traffico dell’area brindisina, che viene attualmente identificato con l’intero territorio provinciale ma che è proiettato nella più ampia prospettiva della pianificazione regionale dei trasporti. Inoltre, la Società ha per scopo di gestire altre attività collegate all’organizzazione della mobilità urbana, alla viabilità e allo sviluppo dei servizi complementari al trasporto. L’azienda con i suoi 310 dipendenti ed i suoi circa 200 autobus assicura la mobilità ad oltre 20.000 passeggeri al giorno.


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

	CACT-NNL:

Il laboratorio funziona da centro d’aggregazione di competenze diverse presenti all’interno del distretto tecnologico leccese su tematiche che richiedono l’uso di calcolo avanzato e di grid computing. Negli ultimi 3 anni il Centro ha sviluppato i seguenti progetti:

· PROGIMM progetto finanziato dal MIUR sui fondi FAR per la realizzazione di una piattaforma abilitante per l’elaborazione di modelli 3D in real-time a supporto della progettazione tramite CAD ed il design avanzato in ambiente immersivo;

· ProCETMA “Potenziamento delle attività di Ricerca e delle Opere infrastrutturali per il Supercalcolo, la Simulazione e Visualizzazione del consorzio CETMA”, finanziato dal MIUR, ha come obiettivo la ricerca e lo sviluppo di un sistema grid-based, per la simulazione e visualizzazione interattiva di fenomeni complessi nel settore dei trasporti;

· BEinGrid “Business Experiments in Grid”, finanziato dalla Comunità Europea, ha come obiettivo finale la realizzazione di una serie di “grid business experiments” implementati sfruttando le nuove tecnologie NGG (Next Generation Grid) ed appartenenti ai diversi settori del Business Europeo;

· GriFin “Grid per la Finanza”, finanziato dal MIUR, si pone come obiettivo finale la realizzazione di un Problem Solving Environment basato su infrastruttura grid e dotato di servizi avanzati general-purpose applicati alla gestione di processi domain-independent;

· EGEE “Enabling Grid for E-sciencE”, finanziato dalla comunità europea, mira alla realizzazione di una griglia computazionale di produzione per applicazioni scientifiche ad alte prestazioni. Il progetto vede coinvolti oltre 70 partner europei e l’Università di Lecce partecipa grazie all’acquisione tecnologica scaturita a seguito del progetto SPACI;

· ICEAGE “International Collaboration to Extend and Advance Grid Education”, finanziato dalla comunità europea, è orientato alla formazione e alla diffusione della tecnologia di grid computing attraverso corsi, scuole di formazione, training on-line, etc.;

· LIBI “Laboratorio Internazionale di BioInformatica”, finanziato dal MIUR, ha come obiettivo la costituzione di un laboratorio virtuale di bioinformatica, in particolare l’Università di Lecce ha il compito di rendere disponibile l’infrastrutture di calcolo scaturita dal progetto SPACI alla comunità scientifica nazionale realizzando un problem solving environment per applicazioni di bioinformatica;

· Grid.It finanziato dal MIUR, ha come obiettivo la definizione, l’implementazione e l’applicazione di soluzioni innovative per piattaforme abilitanti per Griglie Computazionali ad elevate prestazioni orientate a Organizzazioni Virtuali Scalabili. Il progetto ha un elevato carattere interdisciplinare e affronta problematiche inerenti reti fotoniche ad alte prestazioni, servizi di middleware innovativi, ed ambienti di programmazione ad alte prestazioni. Il progetto include lo sviluppo di prototipi all’interno di diversi campi applicativi quali: Osservazione della Terra; Geofisica; Astronomia; Biologia e Genomica; Chimica.

Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione dell’Università di Lecce:

Negli ultimi 3 anni il gruppo di ricerca del dipartimento è stato coinvolto nell’ambito dei seguenti progetti:

· Progetto “e-Learning Environment for Business Innovation Leadership” finanziato dal MIUR a valere sul bando PON Misura II.2 Azione b;

· Piano di ricerca e sviluppo “finalizzato alla messa a punto di metodologie, modelli, processi, infrastrutture tecnologiche e dimostratori, di supporto alla transizione dell’Area Mediterranea verso la Net Economy” finanziato dal MIUR con apposito Accordo di Programma con l’Università di Lecce;

· Business Plan del Progetto “Smart Community” per la realizzazione di una “comunità intelligente” nel Salento, nell’ambito della collaborazione ISUFI-Università di Lecce- Nortel Networks;

· Progetto Assonet: “La comunità virtuale delle piccole e medie imprese e degli artigiani pugliesi”, finanziato dalla Regione Puglia con la misura 6.2 del POR regionale;
· Progetto PRIN 2001-2003 dal titolo “Gestione della Supply Chain mediante federazione di simulatori interagenti” finanziato dal MIUR;

· Progetto “Impatto sulla salute di particolari condizioni ambientali e di lavoro, di provvedimenti di pianificazione territoriale” finanziato dal Ministero della Sanità.

Dipartimento di Informatica dell’Università di Bari:
Negli ultimi 3 anni il dipartimento ha maturato competenze nell’ambito dei seguenti progetti:

· Progetto COGITO dal titolo “E-Commerce with Guiding Agents based on Personalized Interaction Tools” il cui obiettivo principale è lo sviluppo di mezzi tecnologici ed organizzativi per il miglioramento della relazione cliente-fornitore nei sistemi futuri di commercio elettronico, finanziato nell’ambito del V Programma Quadro;

· Lo studio e la realizzazione di un prototipo di agente intelligente basato sulla modellazione utente per l’accesso integrato alle informazioni idro-meteorologiche e cartografiche disponibili presso i repository alimentati e gestiti a cura del Servizio Raccolta e Gestione Dati, finanziato dall’APAT, Dipartimento tutela delle acque interne e marine;

· Progetto “VIKEF – Virtual Information and Knowledge Environment Framework” dedicato allo sviluppo di sistemi semantici avanzati di supporto alla produzione, acquisizione, processing, annotazione, condivisione e riuso di informazioni, contenuti e conoscenza con l’obiettivo di rafforzare ambienti di gestione di conoscenza di comunità scientifiche e aziendali, finanziato nell’ambito del VI Programma Quadro;

· Progetto “@sso_net: La comunità virtuale delle piccole e medie imprese e degli artigiani pugliesi” finalizzato all’organizzazione e realizzazione di una piattaforma tecnologica in grado di sostenere processi innovativi di sviluppo dei sistemi locali, finanziato nell’ambito del Programma Operativo Regionale 2000-2006 – Regione Puglia, Misura 6.2 “Società dell’Informazione”;

· Progetto “DELOS: a Network of Excellence on Digital Libraries” rivolto all’integrazione ed al coordinamento della ricerca nell’ambito delle Digital Libraries (DL), con l’obiettivo di sviluppare la prossima generazione di tecnologie per le DL, finanziato nell’ambito del VI Programma Quadro;

· Progetto “Impiego dei disabili in attività di CRM mediante l'integrazione con tecnologie assistive" rivolto alla realizzazione di una soluzione tecnologica innovativa che consenta ai disabili il superamento del loro handicap in linea con le direttive della Società dell’Informazione e la conseguente integrazione senza discriminazioni nel mondo del lavoro, finanziato dalla Luxhora S.r.l. (Milano).

Union Key:

Le attività di Union Key sono state integrate nel progetto SMOC (Sistema di Monitoraggio On Condition) sviluppato dagli esperti Union Key, dove il motore è il Sistema informativo esperto LOOC (Logistic Organization On Condition), in grado di integrare gestione della manutenzione e strumenti diagnostici spinti, dando vita così ad un Sistema di Utilità, di cui parti delle logiche dei processi sono tutelate da Brevetto Europeo n. EP1229287; unico in grado di interfacciarsi con qualsiasi tipo di vettore di trasporto e dare immediata usabilità, distribuendo la conoscenza combinata di tipo gestionale e diagnostica. Nel LOOC confluiscono e si integrano nei vari servizi proposti ai Clienti, le seguenti misure scientifiche con le Norme di attività strategiche quali:
• Analisi Tribologica del lubrificante;

• Analisi di emissione;

• Analisi vibrometriche;

• Valori di ispezione;

• Manutenzione On Condition;

• Gestione delle attività di manutenzione;

• Analisi delle prestazioni della manutenzione;

• Impiego di nuove tecnologie e prodotti per la manutenzione.

Tra i suoi clienti più significativi annovera aziende quali: TRAMBUS – Roma, ACTV – Venezia, CTP – Napoli, ATM – Milano, Trentino Trasporti – Trento, FSE – Bari, ASM – Venezia, STP – Brindisi, Aeronautica Militare, Guardia di Finanza – Sez. Navale.


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

	Il piano di lavoro del progetto è strutturato in 6 “Pacchi di Lavoro (PL)”, ognuno dei quali è a sua volta articolato in attività.

PL1:
Identificazione degli standard tecnici ed organizzativi del sistema di info-mobilità

Sulla base di un’analisi dello stato dell’arte e dei programmi europei ed italiani sugli ITS verranno individuati gli standard tecnologici ed organizzativi per l’architettura del sistema. In particolare per il framework generale verrà adottata l’architettura di riferimento del programma ARTIST del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

PL2:
Progettazione del modello di gestione della mobilità urbana

Verrà definita l’architettura generale e le specifiche tecniche e funzionali del modello di gestione della mobilità, dei servizi di base fruibili dagli utenti, dei sistemi per la gestione delle informazioni. L’infrastruttura rappresenta il framework organizzativo che permette l’integrazione – modulare e flessibile – dei modelli, dei sistemi e delle applicazioni concepiti e realizzati nel progetto.

PL3:
Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica


Obiettivo principale del pacco di lavoro è quello di definire i requisiti, progettare, realizzare e avviare all’operatività le infrastrutture tecnologiche necessarie allo sviluppo del progetto.

PL4:
Sperimentazione e validazione del modello


Obiettivo dell’attività è quello di effettuare validazione della piattaforma tecnologica, tramite l’utilizzo di simulazioni in differenti condizioni operative. La sperimentazione sarà effettuata in differenti contesti territoriali e permetterà, grazie alla sua significatività, di ricavare indicazioni utili per la validazione e l’eventuale adattamento del sistema.
PL5:
Diffusione e valorizzazione dei risultati

Il pacco di lavoro è dedicato alle attività di promozione dei risultati conseguiti nel corso del progetto nei confronti di soggetti esterni, quali imprese, enti ed istituzioni pubbliche e al consolidamento di un piano di utilizzo e valorizzazione della piattaforma di servizi realizzata.

PL6:
Gestione del progetto

Obiettivo principale del pacco di lavoro è quello di garantire il corretto svolgimento delle attività progettuali, secondo le tempistiche e le modalità pianificate, e dunque il conseguimento dei risultati attesi.

TABELLA RIASSUNTIVA ATTIVITÀ

ATTIVITÀ
DEFINIZIONE

PL1

Identificazione degli standard tecnici ed organizzativi del sistema di info-mobilità

PL2

Progettazione del modello di gestione della mobilità urbana

PL3

Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica

PL4

Sperimentazione e validazione del modello

PL5

Diffusione e valorizzazione dei risultati

PL6

Gestione del progetto

Titolo:
Identificazione degli standard tecnici ed organizzativi del sistema di info-mobilità
Num: 1
Avvio: mese n. 1

Durata: 2 mesi


Impegno totale (m/u): 14
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (m/u):

Università di Lecce

· Responsabile PL1, A1.1

· Stato dell’arte sistemi ITS in ambito urbano

· Supporto analisi linee guida

7

CACT
· Responsabile A1.2

3
Università di Bari

· Analisi linee guida tecnologiche ed organizzative

2
Istituto Poligrafico

· Supporto all’analisi stato dell’arte

1
Union Key

· Supporto analisi linee guida

0
STP Brindisi
· Supporto analisi linee guida

1
Comune di Lecce
· Supporto analisi linee guida

0
Obiettivi:

Obiettivo dell’attività è quello di individuare standard organizzativi e tecnologici che costituiranno la base del modello integrato di gestione della mobilità urbana, valutando problematiche e fattori di successo nell’applicazione degli ITS nel settore della gestione dei trasporti.
L’analisi sarà condotta valutando lo stato dell’arte nazionale ed europee relativo alle applicazioni ITS nei diversi settori legati sia al trasporto delle merci sia delle persone.
Descrizione dell’Attività:

A 1.1: analisi delle linee guida tecnologiche ed organizzative, europee e nazionali, per lo sviluppo di ITS.

Obiettivo dell’attività è quello di analizzare le linee guida derivanti da progetti europei e dal Programma ARTIST del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti per ricavarne indicazioni di carattere organizzativo e tecnologico per la creazione del modello progettuale.

A 1.2: analisi dello stato dell’arte relativo all’implementazione di sistemi ITS in ambito urbano.

In questa attività sarà condotta un’approfondita analisi dei punti di forza/debolezza e delle minacce/opportunità che caratterizzano l’applicazione di sistemi ITS per la gestione della mobilità urbana in centri di medie dimensioni (ad esempio utilizzando metodologie di analisi SWOT).

Risultati attesi:

D 1.1: La progettazione dei sistemi ITS: analisi delle linee guida (rapporto tecnico)

D 1.2: Analisi dello stato dell’arte nell’applicazione di sistemi ITS (rapporto tecnico)

Interrelazioni con le altre Attività:

Questo PL è propedeutico sia al PL2 – Progettazione del modello di gestione della mobilità urbana, sia al PL3 – Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica.

Costo Totale dell’Attività: 71,913.00 €



	Titolo: Progettazione del modello di gestione della mobilità urbana
	Num: 2

	Avvio: mese n. 2

Durata: 7 mesi


Impegno totale (m/u): 30

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (m/u)

	Università di Lecce
	· Responsabile PL2, A2.1

· Analisi dinamiche mobilità urbana

· Definizione modello di gestione mobilità

· Supporto specifiche tecnologiche
	13

	Università di Bari
	· Responsabile A2.2
· Specifiche tecnologiche ed organizzative dei servizi

· Supporto definizione modello mobilità
	5

	CACT
	· Supporto specifiche tecnologiche
	5

	Istituto Poligrafico
	· Analisi del sistema di acquisizione dati
· Supporto specifiche tecnologiche
	2

	Union Key
	· Supporto definizione modello mobilità

· Supporto specifiche tecnologiche
	1

	Comune di Lecce
	· Supporto analisi dinamiche mobilità

· Supporto definizione modello mobilità
	3

	STP di Brindisi
	· Supporto analisi dinamiche mobilità

· Supporto definizione modello mobilità
	1

	Obiettivi:

Obiettivo principale è quello di definire il modello e l’architettura generale del sistema integrato di gestione della mobilità, le specifiche organizzative e tecniche, ed i servizi di base individuati per le differenti tipologie di utenti.

Descrizione dell’Attività:
A 2.1: definizione del modello di gestione della mobilità.

Obiettivo principale è la valutazione delle dinamiche che caratterizzano la mobilità in un contesto urbano, in termini di esigenze di servizi e di informazioni per le diverse tipologie di utenti. Tale valutazione sarà effettuata anche tenendo conto delle performance legate all’impatto economico-finanziario: tali impatti in un’ottica legata all’intero ciclo di vita della soluzione (‘life cycle cost analysis’) così da stimare l’effettivo costo del sistema per i potenziali gestori. Ulteriore obiettivo di questa attività è quello di mettere a punto il modello che consentirà di organizzare in maniera funzionale i flussi informativi in ingresso ed in uscita al sistema integrato di gestione della mobilità, introducendo una visione sistemica “a rete”, che integra i diversi livelli di servizio offerti agli utenti.

A 2.2: definizione delle specifiche tecnologiche ed organizzative dei servizi offerti agli utenti.

Le attività saranno indirizzate alla definizione delle specifiche tecnologiche ed organizzative del sistema di info-mobilità basato sul modello precedentemente sviluppato. Verranno definiti i casi d’uso e un mock-up di sistema.

Risultati attesi:

D 2.1: Architettura generale del modello di gestione della mobilità (rapporto tecnico)

D 2.2: Specifiche tecnologiche ed organizzative dei servizi offerti (rapporto tecnico)

Interrelazioni con le altre Attività:

Questo PL è basato anche sui risultati rivenienti dal PL1 ed è propedeutico al PL3 – Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica, e al PL5 – Analisi costi/benefici relativi all’applicazione della soluzione proposta.

Costo Totale dell’Attività: 250,937.75 €


	Titolo:
Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica
	Num: 3

	Avvio: mese n. 7

Durata: 8 mesi


Impegno totale (m/u): 37

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (m/u)

	CACT
	· Responsabile PL3, A3.1

· Progettazione della piattaforma tecnologica

· Supporto realizzazione piattaforma
	10

	Università di Lecce
	· Supporto A3.1 e A3.2
	11

	Università di Bari
	· Responsabile A3.2
	7

	Istituto Poligrafico
	· Supporto A3.1 e A3.2
	2

	Union Key
	· Supporto progettazione piattaforma
	1

	Comune di Lecce
	· Supporto A3.1 e A3.2
	5

	STP di Brindisi
	· Supporto A3.1
	1

	Obiettivi:

Gli obiettivi di questo pacco di lavoro sono:

· effettuare la progettazione del sistema di info-mobilità SIGeSMU.
· definire la progettazione di dettaglio dei sottosistemi e le loro relazioni;

· definire i messaggi e lo scambio di dati tra i sottosistemi;

· definire il modello di gestione dell’identità e le interfacce di importazione dei feed e degli altri contenuti originali in batch;

· realizzare per fasi successive e rilasci incrementali il prototipo.

Descrizione dell’Attività:

A 3.1: progettazione della piattaforma tecnologica.

L’attività prevede il coinvolgimento attivo dei gruppi di utenti al fine di ottenere un insieme di specifiche congruenti, anche tramite l’uso di mock-up del sistema, di interviste individuali e di approfondite sessioni di discussione.

Il risultato sarà un insieme formalizzato di requisiti che alimenteranno le fasi di progettazione del sistema, nelle quali saranno fondamentali le linee guida stabilite nel PL1 che identifica gli standard tecnologici.

A 3.2: realizzazione del prototipo di piattaforma HW e SW.
La fase successiva si occupa della realizzazione della piattaforma tramite un modello di sviluppo a cicli incrementali successivi con rilasci di funzionalità intermedie a partire dal core per arrivare alla funzionalità secondarie.

Risultati attesi:

D 3.1: Progetto della piattaforma tecnologica (rapporto tecnico)

D 3.2: Prototipo sperimentale della piattaforma tecnologica (HW e SW)

D 3.3: Manuale di gestione dell’infrastruttura (rapporto tecnico)

Interrelazioni con le altre Attività:

Questo PL è propedeutico al PL4 – Validazione e sperimentazione del modello, e al PL5 – Diffusione e valorizzazione dei risultati.

Costo totale dell’Attività: 225,505.15 €


	Titolo: Sperimentazione e validazione del modello
	Num: 4

	Avvio: mese n. 14

Durata: 5 mesi


Impegno totale (m/u): 25

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (m/u)

	CACT
	· Responsabile A4.1

· Definizione del piano di sperimentazione
	6

	Università di Lecce
	· Responsabile PL4

· Simulazioni del modello

· Supporto alla sperimentazione in scala reale
	8

	Università di Bari
	· Supporto A4.1, A4.3
	3

	Istituto Poligrafico
	· Supervisione dei dimostratori dei sistemi di bus a chiamata e rapporti con le Pubbliche Amministrazioni
	1

	Union Key
	· Responsabile A4.2, A4.3
· Coordinamento della sperimentazione in scala reale
	1

	Comune di Lecce
	· Predisposizione ed attivazione cantiere sperimentale
	5

	STP di Brindisi
	· Predisposizione ed attivazione cantiere sperimentale
	1

	Obiettivi:

Obiettivo del PL è quello di effettuare una sperimentazione dei servizi e delle funzionalità previste dal sistema di info-mobilità SIGeSMU, con particolare attenzione alla sua fruibilità da parte degli utenti (anche disabili), che saranno coinvolti direttamente nel test e nella valutazione dei servizi all’interno dei “cantieri sperimentali”. I 2 cantieri sperimentali previsti saranno attrezzati e messi a disposizione insieme con i due partner del progetto – il Comune di Lecce e STP di Brindisi – che partecipano direttamente al progetto.
Descrizione dell’Attività:

A 4.1: Definizione del piano di sperimentazione: prove di simulazione in differenti contesti operativi
Obiettivo dell’attività è quello di effettuare una pianificazione della fase di sperimentazione e validazione, relativamente alle fasi della sperimentazione e ai criteri di valutazione dei risultati. Prima della verifica sul campo e in scala reale, il sistema verrà testato in laboratorio simulando le diverse situazioni e le diverse tipologie di utente.
A 4.2: Predisposizione dei cantieri sperimentali.
Con questa attività verranno predisposti operativamente i due cantieri sperimentali, anche con eventuali opere infrastrutturali e/o di cablaggio telematico.

A 4.3: Sperimentazione in scala reale del modello nei “cantieri sperimentali”.

Oltre alla sperimentazione in scala reale, in questa attività verranno monitorati i risultati e verificati i benefici attesi.

Risultati attesi:

D 4.1 – Piano di sperimentazione (rapporto tecnico)

D 4.2 – Rapporto sugli esiti della sperimentazione tramite simulazione (rapporto tecnico)

D 4.3 – Rapporto sugli esiti della sperimentazione nei cantieri sperimentali (rapporto tecnico)

Interrelazioni con le altre Attività:

Questo PL è propedeutico al PL5 – Diffusione e valorizzazione dei risultati
Costo totale dell’Attività: 119,318.32 €


	Titolo: Diffusione e valorizzazione dei risultati
	Num: 5

	Avvio: mese n. 11

Durata: 8 mesi


Impegno totale (m/u): 12

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (m/u)

	CACT
	· Responsabile PL5, A5.1
	3

	Università di Lecce
	· Supporto A5.1
	3

	Università di Bari
	· Organizzazione di seminari e workshop
	2

	Istituto Poligrafico
	· Realizzazione di materiale divulgativo e di una comunicazione coordinata e strategica per target differenti e complementari
	1

	Union Key
	· Supporto alle attività di trasferimento tecnologico
	1

	Comune di Lecce
	· Supporto A5.1
	1

	STP di Brindisi
	· Supporto A5.1
	1

	Obiettivi:

I principali obiettivi sono:

· promozione dei risultati conseguiti nel corso del progetto nei confronti di istituzioni pubbliche, policy maker, operatori del settore, associazioni di cittadini, centri di ricerca, e altri soggetti pubblici e privati;

· iniziative per il trasferimento tecnologico alle imprese dei risultati conseguiti.

Descrizione dell’Attività:

A 5.1: Diffusione e valorizzazione dei risultati conseguiti.

Obiettivo dell’attività è quello di pianificare ed attuare una strategia di comunicazione e di valorizzazione dei risultati del progetto, sia verso i potenziali utenti (utenza privata, operatori logistici, decisori pubblici), sia verso soggetti che operano nella ricerca nel settore della mobilità urbana. Le azioni di promozione comprenderanno l’organizzazione di eventi seminariali e workshop, la realizzazione e la diffusione di materiali a stampa, la partecipazione a convegni di carattere tecnico-scientifico, la pubblicazione di articoli sulla stampa specializzata e non, la realizzazione di un sito web dedicato.

Risultati attesi:

D 5.1 – Piano di comunicazione e di valorizzazione dei risultati (rapporto tecnico)

D 5.2 – Realizzazione di eventi

Interrelazioni con le altre Attività:

Le attività svolte in questo PL sono strettamente connesse all’esperienza e alle competenze maturate nelle altre attività del progetto.

Costo totale dell’Attività: 58,041.14 €


	Titolo: Gestione del progetto
	Num: 6

	Avvio: mese n. 1
Durata: 18 mesi


Impegno totale (m/u): 8

	Partner coinvolti
	Ruolo del partner
	Impegno (m/u)

	CACT
	· Responsabile PL6, A6.1
· Coordinamento delle attività di progetto
	2

	Università di Lecce
	· Supporto alla gestione
	1

	Università di Bari
	· Supporto alla gestione
	1

	Istituto Poligrafico
	· Supporto alla gestione
	1

	Union Key
	· Supporto alla gestione
	1

	Comune di Lecce
	· Supporto alla gestione
	1

	STP di Brindisi
	· Supporto alla gestione
	1

	Obiettivi:

Obiettivo principale del PL è quello di garantire il corretto svolgimento delle attività progettuali, secondo le tempistiche e le modalità pianificate, e dunque il conseguimento dei risultati attesi.

Descrizione dell’Attività:

Le attività di gestione comprendono la rilevazione periodica dell’avanzamento del progetto sulla base di indicatori predefiniti di tipo procedurale, finanziario, realizzativo, al fine di evidenziare il grado di avanzamento delle singole attività.

A 6.1: Coordinamento, monitoraggio e gestione amministrativa.

Questa attività copre gli aspetti di coordinamento delle attività progettuali e sarà espletata dal Responsabile di Progetto insieme al gruppo di gestione e controllo, garantendo lo svolgimento delle attività di progetto in maniera puntuale e coordinata. Questa attività è rivolta inoltre alla gestione del progetto per quello che riguarda gli aspetti finanziari e amministrativi e ad una comunicazione efficace con la Regione Puglia (pagamenti ai partner, rendiconti finanziari, stati di avanzamento, etc.).

Risultati attesi:

D 6.1 – Rapporti periodici di avanzamento lavori

D 6.2 – Rapporto Finale

Interrelazioni con le altre Attività:

Questa attività è di supporto allo svolgimento di tutti gli altri PL del progetto.

Costo Totale dell’Attività: 36,159.40 €


	4. Riepilogativo dei Costi

	Tabella delle voci di costo:

Voci di costo

1. Personale dei soggetti proponenti addetto alle fasi di realizzazione del progetto

579,375.00 €

2. Consulenze specialistiche

63,000.00 €

3. Licenze d’uso software

50,000.00 €

4. Acquisizione di brevetti

0,00 €

5. Noleggio, leasing ed ammortamento attrezzature

0,00 €

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

30,000.00 €

7. Spese generali

39,500.00 €

COSTO TOTALE DEL PROGETTO
761,875.00 €
Contributo richiesto (FESR)
609,500.00 €

Cofinanziamento
152,375.00 €
di cui

Contributo del settore privato
100,000.00 €
Istituto Poligrafico
30,000.00 €
Union Key
20,000.00 €
STP Brindisi
50,000.00 €
Contributo di altri enti pubblici
42,375.00 €


Università di Lecce:
17,375.00 €

Università di Bari
10,000.00 €

Comune di Lecce
15,000.00 €
Contributo proprio (CACT)
10,000.00 €


	


5. Tabella impegno risorse umane e Cronogramma
	
	
	CACT
	Università di Lecce
	Università di Bari
	Poligrafico
	Union Key
	STP Brindisi
	Comune di Lecce
	TOTALE
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	mesi
	

	 
	Denominazione
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	

	PL1
	Identificazione degli standard tecnici ed organizzativi
	3
	7
	2
	1
	0
	1
	0
	14
	1
	1
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	2

	A1.1
	Analisi delle linee guida tecnologiche ed organizzative
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	A1.2
	Analisi dello stato dell’arte
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	PL2
	Progettazione del modello di gestione della mobilità urbana
	5
	13
	5
	2
	1
	3
	1
	30
	 
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	7

	A2.1
	Definizione del modello di gestione della mobilità
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	A2.2
	Definizione delle specifiche tecnologiche ed organizzative
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	PL3
	Progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica 
	10
	11
	7
	2
	1
	5
	1
	37
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	 
	 
	 
	 
	8

	A3.1
	Progettazione della piattaforma tecnologica 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	A3.2
	Realizzazione del prototipo della piattaforma
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	PL4
	Sperimentazione e validazione del modello
	6
	8
	3
	1
	1
	5
	1
	25
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	1
	1
	1
	1
	1
	5

	A4.1
	Definizione del piano di sperimentazione
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	A4.2
	Predisposizione cantieri sperimentali
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	A4.3
	Verifica in scala reale del modello nei “cantieri sperimentali”
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	PL5
	Diffusione e valorizzazione dei risultati
	3
	3
	2
	1
	1
	1
	1
	12
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	8

	A5.1
	Diffusione e valorizzazione dei risultati conseguiti 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	PL6
	Gestione del progetto
	2
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	8
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	18

	A6.1
	Coordinamento, monitoraggio e gestione amministrativa
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	
	TOTALE m/u per partner
	29
	43
	20
	8
	5
	16
	5
	126
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


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


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

	La rilevanza della tematica trattata e dei risultati attesi è testimoniata dalle problematiche economiche, sociali e ambientali legate alla mobilità, soprattutto in aree urbane.

La dimensione di tali problematiche è rilevabile dai dati più significativi contenuti nel già citato Libro Bianco della Commissione Europea:

· Circa l’80% dei cittadini europei vive in aree urbane;

· Ogni anno ciascun individuo effettua 1000 spostamenti, di cui la metà inferiori a 5 KM;

· Degli spostamenti totali solo il 10% avviene in bus-tram-metro;

· Il sistema dei trasporti dipende al 98% dal petrolio;

· Il traffico urbano genera il 40% delle emissioni di CO2 del trasporto.

Gli elevati volumi di traffico nelle aree urbane portano ad un incremento dei fenomeni di congestione, con conseguenti impatti negativi sull’ambiente, sulla qualità della vita e sulla sicurezza del trasporto. Perciò la sfida aperta per tutti i paesi industrializzati è quella di garantire ai cittadini e alle merci la possibilità di viaggiare in modo sicuro, efficiente e compatibile con l’ambiente, utilizzando tutti i modi di trasporto disponibili.

Poiché per fronteggiare queste problematiche non è possibile agire solo sull’ampliamento e/o la costruzione di infrastrutture, assumono rilevanza gli ITS come sistemi per migliorare la capacità e la fruizione delle infrastrutture esistenti. Infatti, sempre secondo i dati contenuti nel Libro Bianco, gli ITS consentono di ottenere vantaggi tangibili in termini di:
· Riduzione dei tempi di percorrenza del 10-15%;

· Riduzione della congestione del 15%;

· Riduzione del numero di incidenti del 20%;

· Riduzione del consumo energetico del 12%;

· Riduzione delle emissioni inquinanti del 10%.

D’altra parte, la rilevanza della ricerca e della sperimentazione relativa agli ITS è testimoniata dai numerosi progetti di ricerca finanziati dall’UE nell’ambito dei successivi Programmi Quadro: ARTS (Advanced Road Telematics in the Southwest); CENTRICO (Central European Region Transport Telematics Implementation); CORVETTE (Coordination and Validation of the Deployment of Advanced Transport Telematics in the Alpine Area); SERTI (Southern European Road Telematics Implementation); STREETWISE (Seamless Travel Environment for Efficient Transport in the Western Isles of Europe); MARTA (Motorway Applications for Road Traffic Advisor). Inoltre, nel 2001 la Commissione Europea ha lanciato il Programma “TEMPO” per un sistema di trasporto intelligente trans-europeo.

Così come, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti sta mettendo a punto un’architettura nazionale ITS attraverso il programma ARTIST, con l’obiettivo di creare le condizioni tecnologiche e normative per facilitare il pieno sviluppo degli ITS anche in Italia.
Pertanto progetti pilota come quello presentato in questa proposta sono fondamentali per affrontare problematiche, organizzative e tecnologiche, ancora aperte sul fronte dell’uso delle ICT per la mobilità urbana.

In linea generale, l’innovatività di questa proposta progettuale è data dalla sua intenzione dichiarata di ricondurre ad una visione di sistema le informazioni sulla mobilità, così da mettere l’utente al centro delle politiche urbane della mobilità. Nel progetto queste informazioni saranno acquisite attraverso una pluralità di soggetti e canali tecnologici, grazie alla realizzazione di una piattaforma tecnologica abilitante su cui possono essere costruiti una serie di servizi verticali che avranno come beneficiario finale il cittadino.

Attualmente infatti esistono già alcune città italiane (soprattutto Torino, Bologna, Firenze) che stanno sperimentando o già dispongono di una pluralità di sistemi tecnologici per l’analisi, la pianificazione, il controllo e la gestione della mobilità pubblica e privata. Tuttavia, questi sistemi non sono integrati e forniscono perciò soluzioni parziali ai problemi della mobilità urbana.

Invece, con questa soluzione progettuale si intende integrare tutte le informazioni relative alla mobilità per gestire la complessità derivante dal numero e dalla diversità degli utenti, oltre che dalla diversità delle modalità di trasporto (e favorire quindi l’intermodalità).

Nello specifico, l’innovatività dei risultati previsti dal progetto è data da:

1. Un sistema che supporta il processo di gestione della conoscenza relativa alla mobilità, a partire dalle informazioni ricevute attraverso i diversi canali tecnologici. Il sistema che ne gestisce il ciclo di vita è un sistema di gestione del contenuto distribuito, multiutente, coadiuvato da un sistema di acquisizione/delivery del contenuto multicanale.
2. La realizzazione di un sistema efficace di acquisizione delle condizioni operative del sistema di mobilità urbana: ciò consentirà di monitorare il livello di congestione del territorio valutando così strategie efficienti per il controllo del traffico e di conseguenza del suo impatto ambientale.  Il sistema di gestione sarà in grado di valutare, conoscendo la domanda di spostamento dei passeggeri sui mezzi pubblici ed il livello di congestione delle infrastrutture, percorsi alternativi dei mezzi pubblici e privati, il livello di impatto sull’ambiente del sistema mobilità nel suo complesso;

3. La realizzazione di servizi digitali multicanale per l’accesso ai servizi della mobilità e per l’erogazione di informazioni all’utenza. Infatti, nota la situazione della mobilità in termini di ingorghi, occupazione delle infrastrutture, etc., rimane il problema di comunicare tali informazioni al momento opportuno e al destinatario opportuno così che l’utente/cittadino possa prendere la decisione migliore. Si intende perciò mettere a disposizione una serie di canali tecnologici per la fornitura di servizi e informazioni che comprendano pannelli a messaggio variabile, comunicazioni radio, informazioni su Web/Wap, SMS, telefono e altri sistemi di diffusione;
4. La realizzazione di strumenti per la valutazione ed il monitoraggio delle prestazioni economiche ed ambientali connesse con i servizi di mobilità, in modo da valutarne l’impatto ambientale e, di conseguenza, definire strategie volte al miglioramento della loro sostenibilità;
5. La realizzazione di un prototipo di piattaforma multimediale evoluta per la gestione della multimodalità, che permetta di sfruttare le informazioni acquisite - tramite p.e. sistemi RFID – all’interno di  servizi evoluti per gli utenti come la gestione elettronica di parcheggi di interscambio presso le fermate, l’emissione di ticket di parcheggio a tariffa agevolata per chi desidera lasciare l’auto per prendere il bus, la prenotazione di sistemi di car-sharing, etc.;

6. L’implementazione di criteri di ergonomicità dei dispositivi che saranno utilizzati dagli utenti, in modo da favorire l’uso di tale sistema anche da parte di un’utenza svantaggiata, con criteri differenti per categorie distinte di utenti diversamente abili (soggetti affetti da disabilità motorie, soggetti affetti da disabilità visive, etc.);
7. L’implementazione dell’utilizzo della Carta Nazionale dei Servizi (CNS), secondo le regole tecniche e di sicurezza emanate con il Decreto Interministeriale del 9 Dicembre 2004 dal Ministro dell’Interno, dal Ministro per l’Innovazione e le Tecnologie e dal Ministro dell’Economia e delle Finanze;

La rilevanza delle problematiche trattate, l’innovatività dei risultati ottenuti, le competenze acquisite nello svolgimento del progetto, concorreranno a generare, al termine del progetto stesso un primo nucleo per un Centro di Competenze Multidisciplinare sulla Gestione di Sistemi per la Mobilità Sostenibile su che vedrà lavorare insieme esperti ICT ed esperti del dominio applicativo.
Questo nucleo avrà sede presso l’Università di Lecce e vedrà la partecipazione di soggetti pubblici (università, centri di ricerca, comuni, etc.) e imprese, secondo l’impostazione contenuta nel presente progetto.


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

	Alla fine del progetto, i risultati disponibili consisteranno in un modello di sistema intelligente per la gestione della mobilità in aree urbane di medie dimensioni.

Di questi risultati faranno parte soluzioni tecnologiche sperimentali, non impiegabili industrialmente in quanto funzionali allo studio dei parametri e delle performance di sistema, finalizzate esclusivamente alla verifica dell’applicabilità delle soluzioni stesse.

Perciò a fine progetto sarà stato sviluppato un modello sperimentale di piattaforma software in grado di acquisire informazioni tramite diversi strumenti tecnologici (GPS, GIS, RFID) e di gestire i flussi di dati ed informazioni attraverso “device” hardware di comunicazione. La piattaforma software dovrà essere in grado di interfacciarsi con i device individuati nello studio progettuale attraverso protocolli di comunicazione comuni ai diversi sistemi.

Il modello che verrà sviluppato sarà il più generale possibile, e attraverso una serie di parametri e di variabili sarà contestualizzabile ad una specifica realtà urbana. Ciò assicurerà la trasferibilità del modello stesso sia in termini di applicabilità, sia in termini di industrializzazione rivolta a realizzare un’innovazione di prodotto.

Per quanto riguarda l’esemplarità del progetto, essa sarà garantita dai seguenti elementi:

· Una compagine di progetto multidisciplinare che vede la presenza di qualificate soggetti pubblici e privati con una significativa esperienza sulle problematiche della mobilità e della logistica, in grado di mettere a punto una soluzione realmente innovativa per il panorama italiano. Questa compagine è in grado di assicurare da un lato la qualità progettuale, dall’altro l’integrazione tra competenze ICT e competenze relative al dominio applicativo, così da realizzare in maniera completa il progetto;
· Una possibile sperimentazione sul campo che permetterà di ottenere soluzioni e benefici corrispondenti a reali esigenze dell’utenza. In questo senso il progetto risponde pienamente alla funzione di “progetto pilota”, perché in grado di sperimentare in condizioni reali il modello e le soluzioni tecnologiche messe a punto con l’attività di ricerca;

· L’aderenza, per la progettazione e lo sviluppo del modello, a linee guida tecnologiche e organizzative già adottate a livello europeo ed italiano. In questo senso, il progetto si colloca in una direzione già intrapresa a livello comunitario e nazionale per la sperimentazione di sistemi ITS. Questo ne garantisce la potenziale adozione da parte delle Pubbliche Amministrazioni e la potenziale qualifica di “best practice” in un contesto europeo;

· La valutazione, già in fase di progetto, della sostenibilità economico-finanziaria del sistema di info-mobilità SIGeSMU permettendo così lo sviluppo di un efficace modello di analisi costi/benefici rivolta sia agli utenti che ai gestori del servizio;

· La valutazione delle prestazioni ambientali del sistema di mobilità privata e pubblica che si effettuerà grazie all’utilizzo di dispositivi a bordo-veicolo che ne consentiranno il controllo e l’ottimizzazione anche in termini di benefici sociali ottenibili migliorando la sicurezza dei trasporti, la congestione del traffico, la qualità del servizio offerto agli utenti, etc.

Per quanto riguarda la trasferibilità dei risultati al mercato, l’impostazione stessa del progetto è tale potenzialmente da garantirla. In particolare, la trasferibilità è garantita dalla collaborazione, per la realizzazione del progetto stesso, tra istituzioni di ricerca e imprese, in grado di favorire contemporaneamente la necessaria qualità scientifica della soluzione progettuale e un’eventuale utilizzazione industriale della soluzione stessa. Le imprese presenti nel progetto verranno coinvolte fin dalle prime fasi nella realizzazione del progetto, quindi anche nelle fasi di ricerca più fondamentale, così da garantire da un lato un innalzamento delle competenze delle imprese stesse, dall’altro una più stretta aderenza delle specifiche progettuali ad esigenze di mercato. In questo modo è possibile accorciare anche il tempo necessario per il trasferimento tecnologico dei risultati ottenuti.

L’adesione a standard organizzativi e tecnologici di livello europeo, così come la qualificazione della compagine progettuale, sono potenzialmente in grado di assicurare la diffusione dell’innovazione proposta nel progetto ben oltre i confini regionali.

Altri fattori che possono migliorare la trasferibilità della soluzione progettuale al mercato, sono:

· La sperimentazione sul campo che consentirà di dimostrare la validità della soluzione ottenuta e contribuirà quindi a ridurre il rischio imprenditoriale derivante da una sua industrializzazione;

· La valutazione della sostenibilità economico-finanziaria del sistema di info-mobilità SIGeMUS, che sarà svolta sin dalla fase di benchmarking delle differenti alternative organizzative e tecnologiche alla base del sistema proposto al fine di valutare i costi di industrializzazione e di gestione relativi al sistema proposto;

· L’azione di diffusione e valorizzazione dei risultati che rappresenta un’attività specifica del progetto.


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

	Come indicato nel paragrafo A. “La visione, le strategie e gli obiettivi da perseguire”, l’obiettivo della presente proposta è quello di progettare e sperimentare una soluzione tecnologica per l’erogazione di servizi di info-mobilità, basati sull’integrazione di strumenti innovativi per l’acquisizione e la distribuzione real-time delle informazioni in aree urbane di medie dimensioni.

Nel perseguimento di questo obiettivo il progetto integra tre dimensioni fondamentali tra loro interagenti:

· La dimensione organizzativa;

· La dimensione tecnologica;

· La dimensione della sostenibilità economica e ambientale.
Per ognuna di queste dimensioni il progetto persegue obiettivi di innovazione, perciò la soluzione che si intende mettere a punto sarà caratterizzata da:

· Innovatività e flessibilità del modello organizzativo, basato su una visione di sistema al cui centro c’è l’utente/cittadino;

· Innovatività tecnologica della piattaforma di gestione delle informazioni e di fornitura dei servizi;

· Valutazione dell’impatto ambientale del sistema di mobilità;

· Sostenibilità economico-finanziaria della soluzione proposta.
Perciò nel progetto il tema della mobilità urbana e in particolare della info-mobilità viene trattato da tutti i punti di vista, integrando queste tre dimensioni al fine di ottenere un sistema in grado di garantire i benefici attesi e di rappresentare un’innovazione reale rispetto alle soluzioni esistenti.

Infatti l’integrazione di queste tre dimensioni è una condizione essenziale per il successo del progetto e per la possibile adozione della soluzione progettuale da parte di pubbliche amministrazioni e di società di gestione della mobilità urbana. È grazie a questa integrazione che la tecnologia utilizzata diventa utile per soddisfare le esigenze degli utenti/cittadini e per garantire la sostenibilità economica e ambientale richiesta dai decisori pubblici.

La struttura della compagine progettuale garantisce l’eccellenza scientifica e tecnologica relativamente a ciascuna dimensione, mentre d’altra parte il bilanciamento delle funzioni e delle attività, così come l’organizzazione del progetto stesso, garantisce l’efficace integrazione tra le tre dimensioni.

Per quanto riguarda infatti la completezza, nella compagine di progetto sono presenti:

· Soggetti con competenze relative alla gestione della logistica integrata e alla modellizzazione di processi e flussi informativi e delle tecnologie ICT (Università di Lecce, Università di Bari);
· Soggetti con competenze tecnologiche specifiche nel campo della mobilità (Istituto Poligrafico, Union Key);

· Soggetti con competenze relative all’analisi di impatto ambientale dei sistemi di mobilità (Università di Lecce e Union Key).

La compagine progettuale rappresenta quindi un gruppo multidisciplinare in grado di affrontare in maniera completa le problematiche trattate nel progetto. L’integrazione delle diverse competenze è garantita dal gruppo di ricerca dell’Università di Lecce (soggetto proponente), al cui interno sono presenti tutte e tre le tipologie previste.

Per quanto riguarda il bilanciamento delle funzioni e attività, nel progetto viene assegnato maggior peso, in termini di impegno delle risorse umane e finanziarie, alla progettazione del modello di info-mobilità e alla progettazione e sviluppo della piattaforma tecnologica.


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

	La compagine di soggetti coinvolti nel progetto è uno dei punti di forza della presente proposta, sia per la qualità dei singoli soggetti, sia per l’integrazione disciplinare che è stata realizzata.

Perciò il progetto vede lavorare insieme il sistema della ricerca, il sistema delle imprese e il sistema delle istituzioni di governo del territorio. Da questo punto di vista, si tratta di un progetto realmente innovativo ispirata alle esperienze di paesi come la Svezia e la Finlandia in cui funziona il paradigma della “tripla elica” – ricerca-impresa-governo – nei processi di innovazione territoriale.

Nel caso specifico del presente progetto, le sinergie tra questi soggetti sono garantire sia dalla condivisione di altre esperienze di ricerca e sperimentazione già condotte congiuntamente, sia dal bilanciamento delle funzioni e delle attività in cui i diversi soggetti sono coinvolti. A loro volta, questi soggetti sono in grado di attivare sinergie con altri soggetti esterni alla compagine progettuale, nella fase di diffusione e valorizzazione dei risultati.

Per quanto riguarda la qualificazione scientifica, di seguito è riportata una breve descrizione delle singole unità di ricerca, mentre nell’allegato al presente progetto sono riportati i curricula più significativi dei ricercatori coinvolti nelle attività di ricerca.
Il soggetto proponente, CACT – Center for Advanced Computational Technologies, è un centro specializzato per la ricerca e la formazione avanzata nel settore del Calcolo ad Alte Prestazioni e del Grid Computing e rappresenta un ramo tecnologicamente avanzato del National Nanotechnology Laboratory del CNR-INFM, occupandosi dello sviluppo a medio e lungo termine di competenze scientifiche e tecnologiche sul calcolo parallelo, distribuito e in ambiente Grid. Il centro promuove la diffusione del “high-end computing” in molti contesti scientifici (Ingegneria, Nanoscienze, Fisica Teorica e Sperimentale, Matematica Applicata, Chimica, Bioscienze, Geoscienze), aree industriali, come quelle che riguardano il settore automobilistico, energetico, spaziale, chimico, così come il campo finanziario ed economico ed il settore delle telecomunicazioni e dei servizi multimediali.
Per quanto riguarda il gruppo di ricerca dell’Università di Lecce, è composto dal gruppo di ricerca interdisciplinare che coinvolge esperti specializzati nell’ottimizzazione di sistemi logistici, e nell’analisi delle prestazioni ambientali di sistemi ad lato grado di complessità insieme con esperti nella modellizzazione di sistemi complessi e di gestione della conoscenza insieme con esperti delle tecnologie elettroniche e dell’informazione.
Per quanto riguarda l’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato (IPZS), forte della sua competenza nella realizzazione delle targhe per autoveicoli e nella tecnologia RFID, ha realizzato degli studi per la costruzione di targhe “intelligenti” con microchip, per il controllo d’autenticità della targa. Ulteriori sviluppi di questo sistema portano all’utilizzo delle targhe elettroniche per la raccolta di informazioni sul traffico, mediante opportune paline dotate di lettori a radiofrequenza.
Le competenze dell’Istituto in ambito produttivo consentiranno di affrontare i problemi della produzione delle targhe, che deve tener conto del flusso produttivo, dei materiali imposti dalla legislazione italiana in materia, delle dimensioni fisiche delle targhe e dei dispositivi RFID, con l’obiettivo di ottenere delle targhe a lettura RF a lungo raggio (nell’ordine dei metri o decine di metri) che consentano l’utilizzo nel controllo della mobilità urbana. Non sono secondari gli aspetti di sicurezza. La targa deve essere un dispositivo non falsificabile, che consenta di identificare con sicurezza il veicolo. Le esperienze di IPZS nel campo dei documenti elettronici (CIE, Passaporti Elettronici) porteranno un fortissimo contributo in questo senso.


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

	I soggetti componenti la compagine progettuale partecipano al progetto tramite la costituzione di gruppi di ricerca (Unità Operative), formate da specialisti nelle diverse aree tematiche.

I partner del progetto porranno particolare attenzione alla formazione dei giovani ricercatori (predoc e postdoc, laureati con specializzazione specifica, etc.) ed al loro coinvolgimento nelle differenti fasi di realizzazione grazie all’attivazione di diverse collaborazioni coordinate e continuative, anche in prospettiva della creazione di un centro di competenza sulla mobilità urbana.

Infatti, con le risorse finanziarie destinate al personale si prevede di attivare almeno 6 contratti di collaborazione coordinata e continuativa destinati a giovani laureati/dottorati da impiegare nelle attività di ricerca del progetto.

Il coinvolgimento nel progetto stesso di partner industriali permetterà a questi giovani ricercatori di intergire direttamente “sul campo” con le attività di ricerca grazie anche all’attivazione di stage presso le aziende coinvolte nel progetto.

Nel piano di valorizzazione dei risultati, sono inoltre previsti workshop e/o seminari specialistici che consentiranno un ampia attività di formazione rivolta a laureati, dottorandi di ricerca e assegnisti di ricerca coinvolti nelle tematiche del progetto.
Da questo punto di vista il progetto si configura come una palestra di addestramento per giovani da avviare all’attività di ricerca/sperimentazione e che successivamente al progetto stesso potranno trovare collocazione in strutture di ricerca, così come in Enti Pubblici e in imprese interessati al tema della mobilità.

Inoltre, in questo modo si intende creare un primo nucleo di competenze per la costituzione del Centro di Competenza sulle tematiche della mobilità sostenibile da costituire presso l’Università di Lecce.

Per quanto riguarda il personale strutturato, nelle unità operative sono già presenti giovani ricercatori con età inferiore a 35 anni, che verranno utilizzati nelle attività di progetto. In particolare:

CACT – 3 giovani ricercatori

Università di Lecce – 2 giovani ricercatori

Università di Bari – 2 giovani ricercatori.

Nelle attività di reclutamento e formazione di giovani ricercatori verrà tenuto conto del criterio delle pari opportunità con l’obiettivo principale di sviluppare la capacità di donne e uomini di integrare la prospettiva di genere nel lavoro quotidiano, così da definire sistemi organizzativi e formativi più efficienti. Peraltro tale principio è ampiamente rispettato nelle strutture di ricerca e sperimentazione coinvolte nel progetto, dove già operano gruppi di ricerca composti da entrambi i generi.
Nel caso specifico, il coordinamento dell’unità operativa dell’Università di Lecce è affidato alla Prof.ssa Maria Grazia Gnoni.


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

	Il numero di persone anziane cresce costantemente e si prevede che il numero di viaggiatori anziani e con handicap aumenti notevolmente nei prossimi 20 anni.

Oggigiorno viaggiare può essere spesso difficile per le persone in buone condizioni fisiche, a maggior ragione lo è per chi ha degli handicap. Gli anziani e i disabili costituiscono quindi una parte significativa degli utenti dei servizi e delle apparecchiature ITS.

Le persone a mobilità ridotta rappresentano una grande percentuale della popolazione dell’UE (il 35÷40% circa). Comprendono soprattutto disabili e anziani, ma anche persone con bagagli o borse della spesa, persone con bambini e persone con lesioni temporanee. A prescindere dall’applicazione specifica, il fatto di rendere i servizi di mobilità urbana ed i sistemi esistenti più facili da usare dalle persone a mobilità ridotta rappresenta certamente un vantaggio per l’intera collettività. A tal proposito, và ricordato che i dati relativi all'incidenza di menomazioni e disabilità nella popolazione italiana sono tendenzialmente in crescita: tutto ciò per la diminuzione della mortalità infantile, per l'efficacia delle terapie che mantengono in vita i soggetti con gravi menomazioni, per l'aumento di eventi causa di invalidità grave e permanente (incidenti stradali, lavorativi, sportivi, domestici), nonché per l'allungamento medio della vita che progressivamente fa crescere il numero degli anziani, con la conseguente maggiore incidenza di eventi invalidanti e dei fattori di rischio.
Nel campo della mobilità urbana, l’obiettivo del presente progetto è di individuare e realizzare strumenti innovativi per l’utenza svantaggiata che abbiano come obbiettivo “il rendere possibile” alle persone disabili lo spostarsi efficacemente ed agevolmente, potendo disporre di una pluralità di soluzioni ed alternative.

Diventa, pertanto, possibile consentire la scelta del sistema di trasporto e le modalità delle operazioni di spostamento in rapporto alle caratteristiche della persona, all'interazione ecologico-funzionale con l’ambiente ed alla gravità della sua disabilità.

Lo scopo del progetto è quello di definire servizi innovativi integrati che offrano una visione sistemica della mobilità urbana, consentendo così di migliorare e velocizzare la qualità del trasporto per tutti, fornendo un'agevole ed efficiente spostamento ad utenze svantaggiate (ad esempio anziani, persone con handicap sensoriali e motori).

Non esiste, infatti, un solo sistema di trasporto che sia in grado di rispondere bene ad ogni tipo di esigenza. I provvedimenti per rendere effettiva ed efficace la mobilità dei cittadini disabili debbono perciò interessare i vari tipi di sistemi di trasporto: urbano ed extraurbano, collettivo ed individuale, pubblico, d'uso pubblico o privato, nonché le loro interazioni ed integrazioni in sistemi coordinati e flessibili con la mobilità più in generale.
Nella progettazione dei servizi agli utenti e delle applicazioni tecnologiche di ITS proposte nel progetto, le valutazioni ergonomiche e di praticità all’uso rivestiranno un ruolo fondamentale. Esempi di servizi fruibili da un utenza svantaggiata tramite il sistema proposto nel progetto saranno:

· assistenza personalizzata alle persone affette da indebolimento della capacità visiva;

· pianificazione di itinerari per persone con menomazioni fisiche;

· potenziamento dei servizi di telemedicina o di emergenza, grazie alla localizzazione in tempo reale;

· annunci sonori in tempo reale nei mezzi di trasporto pubblico sulla restante durata del viaggio, la prossima fermata e le corrispondenze.

La piattaforma tecnologica proposta sarà orientata a ridurre le barriere tecnologiche tramite strumenti tecnologici di supporto per le disabilità, caratterizzati da un linguaggio amichevole, una navigazione e consultazione ergonomica. Come dimostrano case-study provenienti dalle nazioni più avanzate, un sistema così organizzato risulta più economico da gestire, fruibile sui vari canali multimediali, e più accettato anche dalla maggioranza dell’utenza.

L’obiettivo che ci si pone è, pertanto, di fornire un servizio real-time alla portata di ogni utente, che sia facile, funzionale ed efficiente. Non si tratta solo di venire incontro alle esigenze degli utenti disabili, ma di migliorare un servizio per tutti gli utenti con maggiore interesse per l’utenza svantaggiata.


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

	In linea generale, l’innovatività di questa proposta progettuale è data dalla sua intenzione dichiarata di ricondurre ad una visione di sistema le informazioni sulla mobilità, così da mettere l’utente al centro delle politiche urbane della mobilità. Nel progetto queste informazioni saranno acquisite attraverso una pluralità di soggetti e canali tecnologici, grazie alla realizzazione di una piattaforma tecnologica abilitante su cui possono essere costruiti una serie di servizi verticali che avranno come utente finale il cittadino.

Attualmente infatti esistono già alcune città italiane (soprattutto Torino, Bologna e Firenze) che stanno sperimentando o già dispongono di una pluralità di sistemi tecnologici per l’analisi, la pianificazione, il controllo e la gestione della mobilità pubblica e privata. Tuttavia, questi sistemi non sono integrati e forniscono perciò soluzioni parziali ai problemi della mobilità urbana.

Invece, con questa soluzione progettuale si intende integrare tutte le informazioni relative alla mobilità per gestire la complessità derivante dal numero e dalla diversità degli utenti, oltre che dalla diversità delle modalità di trasporto (e favorire quindi l’intermodalità).

Nello specifico, l’innovatività dei risultati previsti dal progetto è data da:

La realizzazione di servizi digitali multicanale per l’accesso ai servizi della mobilità e per l’erogazione di informazioni all’utenza. Infatti, nota la situazione della mobilità in termini di ingorghi, occupazione delle infrastrutture, etc., rimane il problema di comunicare tali informazioni al momento opportuno e al destinatario opportuno così che l’utente/cittadino possa prendere la decisione migliore. Si intende perciò mettere a disposizione una serie di canali tecnologici per la fornitura di servizi e informazioni che comprendano pannelli a messaggio variabile, comunicazioni radio, informazioni su Web/Wap, SMS, telefono e altri sistemi di diffusione;
La realizzazione di strumenti per la valutazione ed il monitoraggio delle prestazioni economiche ed ambientali connessi con i servizi di mobilità forniti dal sistema, in modo da valutarne l’impatto e la loro sostenibilità ambientale ed economica dalla fase di progettazione alla fase di gestione in un ottica di life cycle assessment;
L’implementazione di criteri di ergonomicità dei dispositivi che saranno utilizzati dagli utenti, in modo da favorire l’uso di tale sistema anche da parte di un’utenza svantaggiata, con criteri differenti per categorie distinte di utenti diversamente abili (soggetti affetti da disabilità motorie, soggetti affetti da disabilità visive, etc.);
Un sistema che supporta il processo di gestione della conoscenza relativa alla mobilità, a partire dalle informazioni ricevute attraverso i diversi canali tecnologici. La conoscenza gestita prende la forma di contenuto, il sistema che ne gestisce il ciclo di vita e tutti gli aspetti relativi è un sistema di gestione del contenuto distribuito, multiutente, con gestione dell’identità integrata e coadiuvato da un sistema di delivery del contenuto multicanale.

La rilevanza delle problematiche trattate, l’innovatività dei risultati ottenuti, le competenze acquisite nello svolgimento del progetto, concorreranno a generare, al termine del progetto stesso un primo nucleo per un Centro di Competenze Multidisciplinare su “ICT per la mobilità”, che vedrà lavorare insieme esperti ICT ed esperti del dominio applicativo.

Questo nucleo avrà sede presso l’Università di Lecce e vedrà la partecipazione di soggetti pubblici (università, centri di ricerca, comuni, etc.) e imprese, secondo l’impostazione contenuta nel presente progetto.


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

	La responsabilità del coordinamento e dei risultati della ricerca sarà del CACT – Center for Advanced Computational Technologies che ha già maturato significative esperienze nella gestione di progetti di ricerca complessi, coinvolgenti enti di ricerca e imprese, nazionali e internazionali.

Le fasi di lavoro saranno organizzate per gruppi tematici in relazione alle fasi cronologiche, con lo scopo di rendere operativa l'iniziativa, valutare la qualità della ricerca e gli interventi proposti, monitorare il lavoro svolto, redigere le relazioni di ricerca e i consuntivi di spesa. Per ogni area sarà individuato un responsabile col compito di coordinare lo specifico settore di competenza, garantendo il collegamento tra i differenti partner che partecipano.

Per quanto riguarda la gestione del progetto, è ispirata alle “best practice” internazionali di project management e prevede tre soggetti:

· Responsabile scientifico ed organizzativo di progetto, che coordinerà le diverse fasi e attività del progetto e sarà responsabile della sua organizzazione, incluse le attività di pianificazione, gestione e controllo amministrativo. Mantiene i piani, i rendiconti economici e di avanzamento, la documentazione di progetto, etc.;

· Responsabile di PL, che avrà cura di coordinare le attività all’interno dell’obiettivo specifico e di interagire con i gruppi di utenza coinvolti nella verifica e validazione dei risultati intermedi. I responsabili riporteranno al Responsabile di Progetto per quanto attiene gli aspetti tecnici, organizzativi e di rendicontazione economica delle attività;

· Gruppo operativo di gestione e controllo, con compiti prevalentemente di conduzione operativa delle attività e di risoluzione di problematiche tecniche, composto dai rappresentanti dei partner partecipanti.

Inoltre si avvarrà di procedure informatiche sia per quanto riguarda la gestione scientifica del team di ricerca, sia per quanto riguarda la gestione amministrativa. In particolare si prevede di attivare un sito web di progetto con funzionalità di:

· Comunità virtuale;

· Forum;

· Gestione documentale;

· Work-flow management.


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

	Uno dei risultati del presente progetto di ricerca consisterà nella creazione di un Centro di Competenza Multidisciplinare sui Sistemi per la Mobilità Sostenibile che avrà sede presso l’Università di Lecce e che vedrà coinvolti in modo diretto tutti i partner del progetto.
Più nel dettaglio, gli obiettivi del centro di competenza possono essere così sintetizzati:

· analizzare gli ambiti di applicazione delle tecnologie ICT attraverso lo studio dei casi più significativi implementati in Italia: ciò consentirà di monitorare la dinamica della diffusione di queste tecnologie in modo da sviluppare sistemi ad alta efficacia ed efficienza per differenti ambiti della logistica integrata e sostenibile;

· contribuire alla divulgazione di informazione relativamente alla tematica degli standard, tecnologici ed operativi delle tecnologie ICT nell’ambito dei sistemi di mobilità sostenibile;

· strutturare un confronto con lo scenario internazionale, anche grazie al creazione ed al consolidamento di un network internazionale universitario e di aziende che permetta lo scambio di esperienze applicate in diversi contesti operativi;

· operare attività di trasferimento tecnologico verso soggetti terzi, in particolare PMI operanti nel campo della mobilità.
Particolare attenzione sarà riservata allo studio ed allo sviluppo dei sistemi RFID in relazione alla mobilità, alla logistica delle merci ed alla loro applicazione per l’individuazione di strategie per una mobilità sostenibile anche dal punto di vista ambientale.
In questa prospettiva il progetto consentirà di consolidare l’esperienza che sta maturando in Puglia e che vede coinvolti alcuni dei partner del progetto, in particolare l’Università di Lecce e l’Istituto Poligrafico che insieme ad altri soggetti stanno già lavorando in questa direzione. L’Istituto Poligrafico infatti è già impegnato, tramite l’unità locale di Foggia, in attività di sperimentazione rivolte a sviluppare e testare soluzione innovative per la gestione del traffico, in particolare per il riconoscimento di veicoli con sistemi basati su radiofrequenza insieme con le relative tecnologie di produzione.

L’obiettivo pertanto è quello di far nascere, grazie al presente progetto, un centro di competenza su queste tematiche, che hanno peraltro un rilievo internazionale visto l’interesse già manifestato da parte di altri paesi europei per le tecnologie sviluppate dall’Istituto Poligrafico.

Il centro che nascerà al termine del progetto avrà sicuramente una dimensione regionale e una compagine mista pubblico-privata, così da assicurare un rapido trasferimento dei risultati al mercato. Oltre ad attività di ricerca e sperimentazione, il Centro condurrà attività di formazione specialistica sulle tecnologie abilitanti per la mobilità sostenibile.


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

	Le competenze tecniche e scientifiche impiegate nel progetto sono ampiamente di tipo multidisciplinare. Tale multidisciplinarità si evidenzia sia nella composizione della compagine proponente, sia nelle competenze variegate presenti all’interno delle singole unità operative.

Tale multidisciplinarità è del resto indispensabile per la completezza del progetto e per la sua efficacia rispetto agli obiettivi proposti.

Il soggetto proponente, CACT – Center for Advanced Computational Technologies, è un centro specializzato per la ricerca e la formazione avanzata nel settore del Calcolo ad Alte Prestazioni e del Grid Computing e rappresenta un ramo tecnologicamente avanzato del National Nanotechnology Laboratory del CNR-INFM, occupandosi dello sviluppo a medio e lungo termine di competenze scientifiche e tecnologiche sul calcolo parallelo, distribuito e in ambiente Grid. Il centro promuove la diffusione del “high-end computing” in molti contesti scientifici (Ingegneria, Nanoscienze, Fisica Teorica e Sperimentale, Matematica Applicata, Chimica, Bioscienze, Geoscienze), aree industriali, come quelle che riguardano il settore automobilistico, energetico, spaziale, chimico, così come il campo finanziario ed economico ed il settore delle telecomunicazioni e dei servizi multimediali.
Per quanto riguarda l’unità operativa dell’Università di Lecce, è composta da un gruppo di ricerca interdisciplinare che coinvolge esperti specializzati:

· nell’ottimizzazione di sistemi logistici;
· nell’analisi delle prestazioni ambientali di sistemi ad alto grado di complessità;
· nella modellizzazione di sistemi complessi e di gestione della conoscenza;
· nelle tecnologie elettroniche e dell’informazione.
Il laboratorio del Dipartimento di Informatica dell’Università di Bari è il LACAM (Laboratorio di Acquisizione della Conoscenza e Apprendimento nelle Macchine). Le competenze presenti nel Laboratorio riguardano l’apprendimento automatico, il “data mining” e la logica computazionale. Sono state inoltre maturate esperienze nell’applicazione delle tecnologie sviluppate in tali settori a domini applicativi di interesse scientifico e industriale (sistemi di gestione di documenti, motori di ricerca con caratteristiche di personalizzazione e adattività, sistemi informativi geografici, analisi di grandi volumi di informazione, biblioteche elettroniche, commercio elettronico e sicurezza delle reti). La trasversalità dei metodi studiati rispetto alla loro applicazione avvalora la compatibilità e la sinergia degli impegni richiesti dal progetto corrente con quelli in corso in altri progetti di ricerca di base ed applicata.

Per quanto riguarda l’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato (IPZS), forte della sua competenza nella realizzazione delle targhe per autoveicoli e nella tecnologia RFID, ha realizzato degli studi per la costruzione di targhe “intelligenti” con microchip, per il controllo d’autenticità della targa. Ulteriori sviluppi di questo sistema portano all’utilizzo delle targhe elettroniche per la raccolta di informazioni sul traffico, mediante opportune paline dotate di lettori a radiofrequenza. Le competenze dell’Istituto in ambito produttivo consentiranno di affrontare i problemi della produzione delle targhe, che deve tener conto del flusso produttivo, dei materiali imposti dalla legislazione italiana in materia, delle dimensioni fisiche delle targhe e dei dispositivi RFID, con l’obiettivo di ottenere delle targhe a lettura RF a lungo raggio (nell’ordine dei metri o decine di metri) che consentano l’utilizzo nel controllo della mobilità urbana. Non sono secondari gli aspetti di sicurezza. La targa deve essere un dispositivo non falsificabile, che consenta di identificare con sicurezza il veicolo. Le esperienze di IPZS nel campo dei documenti elettronici (CIE, Passaporti Elettronici) porteranno un fortissimo contributo in questo senso.
Union Key opera nel settore dell’automotive, offrendo servizi a valore aggiunto per la manutenzione e la logistica. Le attività di Union Key sono state integrate nel progetto SMOC (Sistema di Monitoraggio On Condition) sviluppato dagli esperti Union Key, dove il motore è il Sistema informativo esperto LOOC (Logistic Organization On Condition), in grado di integrare gestione della manutenzione e strumenti diagnostici spinti, dando vita così ad un Sistema di Utilità, di cui parti delle logiche dei processi sono tutelate da Brevetto Europeo n. EP1229287; unico in grado di interfacciarsi con qualsiasi tipo di vettore di trasporto e dare immediata usabilità, distribuendo la conoscenza combinata di tipo gestionale e diagnostica.


	7.1 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E ATTIVITÀ

	ATTIVITÀ
	VOCI DI COSTO

	
	PERSONALE
	CONSULENZE
	LICENZE SOFTWARE
	BREVETTI
	NOLO

LEASING
	INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE
	SPESE

GENERALI
	TOTALE

	PL 1
	€ 66,884.08
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 5,029.15
	€ 71,913.23

	PL 2
	€ 139,169.21
	€ 22,000.00
	€ 50,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 30,000.00
	€ 9,768.54
	€ 250,937.75

	PL 3
	€ 172,298.88
	€ 41,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 12,206.28
	€ 225,505.15

	PL 4
	€ 112,087.35
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 7,230.97
	€ 119,318.32

	PL 5
	€ 54,546.87
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 3,494.27
	€ 58,041.14

	PL 6
	€ 34,388.61
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 1,770.79
	€ 36,159.40

	TOTALE
	€ 579,375.00
	€ 63,000.00
	€ 50,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 30,000.00
	€ 39,500.00
	€ 761,875.00

	% SUL TOTALE
	76.0%
	8.3%
	6.6%
	0.0%
	0.0%
	3.9%
	5.2%
	100%


	7.2 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER PARTNER E ATTIVITÀ

	ATTIVITÀ
	PARTNERSHIP
	TOTALE

	
	CACT
	UniLe
	UniBa
	Istituto Poligrafico
	Union Key
	STP Brindisi
	Comune di Lecce
	

	PL 1
	€ 16,862
	€ 36,526
	€ 11,650
	€ 3,750
	€ 0
	€ 3,125
	€ 0
	€ 71,913.23

	PL 2
	€ 53,103
	€ 114,834
	€ 59,125
	€ 7,500
	€ 4,000
	€ 9,375
	€ 3,000
	€ 250,937.75

	PL 3
	€ 71,207
	€ 57,398
	€ 66,775
	€ 7,500
	€ 4,000
	€ 15,625
	€ 3,000
	€ 225,505.15

	PL 4
	€ 33,724
	€ 41,744
	€ 17,475
	€ 3,750
	€ 4,000
	€ 15,625
	€ 3,000
	€ 119,318.32

	PL 5
	€ 16,862
	€ 15,654
	€ 11,650
	€ 3,750
	€ 4,000
	€ 3,125
	€ 3,000
	€ 58,041.14

	PL 6
	€ 11,241
	€ 5,218
	€ 5,825
	€ 3,750
	€ 4,000
	€ 3,125
	€ 3,000
	€ 36,159.40

	TOTALE
	€ 203,000
	€ 271,375
	€ 172,500
	€ 30,000
	€ 20,000
	€ 50,000
	€ 15,000
	€ 761,875.00

	% SUL TOTALE
	27%
	36%
	23%
	4%
	3%
	7%
	2%
	100%


	7.3 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E PARTNER

	PARTNER
	VOCI DI COSTO

	
	PERSONALE
	CONSULENZE
	LICENZE SOFTWARE
	BREVETTI
	NOLO

LEASING
	INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE
	SPESE

GENERALI
	TOTALE

	CACT
	€ 150,500.00
	€ 15,000.00
	€ 10,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 15,000.00
	€ 12,500.00
	€ 203,000.00

	Unile
	€ 207,875.00
	€ 22,000.00
	€ 15,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 10,000.00
	€ 16,500.00
	€ 271,375.00

	Uniba
	€ 106,000.00
	€ 26,000.00
	€ 25,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 5,000.00
	€ 10,500.00
	€ 172,500.00

	Istituto Poligrafico
	€ 30,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 30,000.00

	Union Key
	€ 20,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 20,000.00

	STP Brindisi
	€ 50,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 50,000.00

	Comune di Lecce
	€ 15,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 15,000.00

	TOTALE
	€ 579,375.00
	€ 63,000.00
	€ 50,000.00
	€ 0.00
	€ 0.00
	€ 30,000.00
	€ 39,500.00
	€ 761,875.00

	% SUL TOTALE
	76.0%
	8.3%
	6.6%
	0.0%
	0.0%
	3.9%
	5.2%
	100%


Allegato

Giovanni Aloisio (responsabile del progetto) è professore ordinario di Sistemi di Elaborazione presso il Dipartimento di Ingegneria dell'Innovazione dell'Università di Lecce e Direttore del NNL/CACT (Center for Advanced Computational Technologies) con interessi di ricerca nell'area del Calcolo ad Alte Prestazioni, Calcolo Distribuito e Grid Computing. Laureato in fisica (1977) presso l’Università di Bari. Dal 1977 al 1980 ha lavorato per l'Istituto Italiano di Fisica Nucleare per la progettazione di dispositivi elettronici per fisica ad alta energia. Nel 1980 ha afferito al Dipartimento di Fisica dell'Università di Bari per attività di ricerca nel campo dell'elaborazione di segnali e di informatica. Dal 1983 ha lavorato come membro del Dipartimento di Ingegneria della medesima università passando nel 1991 alla Facoltà di Ingegneria del Politecnico di Bari. Come direttore del centro NNL/CACT a come partner internazionale del US National Partnership for Advanced Computational Infrastructure (NPACI) è a capo di progetti di ricerca sia nazionali che internazionali. È stato co-fondatore del European Grid Forum (Egrid) ora confluito nel Global Grid Forum (GGF). Recentemente ha fondato il consorzio SPACI (Southern Partnership for Advanced Computational Infrastructures) tra Università della Calabria, Università di Lecce e Università di Napoli "Federico II", finanziato dal Ministero dell'Istruzione, Università e Ricerca Tecnologica per favorire l'eccellenza nelle scienze informatiche e nell'ingegneria. Coordina inoltre le attività del dottorato di ricerca ISUFI per il calcolo ad alte prestazioni e su griglia. È autore e co-autore di oltre cento articoli su riviste di calcolo parallelo e distribuito. È presidente del Consorzio Spaci, membro della IEEE Computer Society e ha una posizione permanente presso il CACR Caltech.

Massimo Cafaro è ricercatore presso il Dipartimento di Ingegneria dell’innovazione dell’Università degli Studi di Lecce e membro del CACT (Center for Advanced Computational Technologies). I suoi interessi di ricerca principali sono il calcolo parallelo, distribuito e su griglia computazionale. Si occupa inoltre di computer security. Sin dal 1998 è attivamente impegnato in progetti inerenti il grid computing. E’ principal investigator e sviluppatore sia del Grid Resource Broker, un portale grid per l’accesso sicuro e trasparente a griglie computazionali che del plugin GSI per gSOAP, un toolkit per lo sviluppo di GSI enabled web services. Ha preso parte al progetto europeo GridLab, come responsabile scientifico e tecnico del workpackage che ha sviluppato iGrid, un innovativo information service. Si è laureato in Scienze dell’Informazione presso l’Università degli Studi di Salerno ed ha conseguito il dottorato di ricerca in informatica (Ph.D.) presso l’Università degli Studi di Bari. È membro IEEE, della IEEE Computer Society, del consorzio SPACI ed è inoltre permanent visitor presso il CACR Caltech.

Italo Epicoco (nato a Lecce il 1 Gennaio 1973) ha conseguito la laurea in Ingegneria Informatica nel febbraio 1998 presso il Politecnico di Milano. Per tutto il 1998 ha lavorato presso i laboratori di ricerca del Politecnico di Milano per lo studio di metodologie di progettazione di circuiti VLSI orientata alla testabilità e alla sintesi ottimale. Dal dicembre 2002 ha assunto la posizione di ricercatore presso l’Università di Lecce. Nel giugno 2003 ha conseguito il titolo di dottore di ricerca presso l’ISUFI di Lecce. Dal dicembre 2002 e membro della Computer Society – IEEE. Ha assunto ruolo di responsabile interno in diversi progetti nei quali il laboratorio HPC è coinvolto, tra questi: ASI-PQE2000, Grid.IT, SSPI. I principali ambiti di ricerca in cui è coinvolto riguardano lo studio delle problematiche relative al calcolo parallelo e distribuito ed in particolare alle problematiche relative alla gestione di risorse eterogenee in ambienti di Grid Computing. Di particolare interesse risulta l’attività svolta nella progettazione di ambienti di problem solving che includono problematiche sulla gestione delle informazioni, scheduling, brokering delle risorse, accounting. Durante la sua carriera ha pubblicato oltre 25 articoli su riviste internazionali, è stato autore di 3 book chapter.
Maria Grazia Gnoni (nata a Bari il 24 Aprile 1974), è dal 2001 ricercatore universitario nel settore Impianti Industriali Meccanici (ING/IND 17) presso la Facoltà di Ingegneria dell’Università di Lecce.

Ha conseguito la laurea in Ingegneria Meccanica presso il Politecnico di Bari nel 1999, con una tesi sperimentale dal titolo “Pianificazione ottimale dei lotti di produzione in una azienda del settore automobilistico”, in collaborazione con la Bosch Braking System S.p.a., Bari. Ha conseguito l’abilitazione all’esercizio della professione d’ingegnere nel maggio 1999. Ha conseguito il Dottorato di Ricerca in “Ingegneria dei Sistemi Avanzati di Produzione” presso il Politecnico di Bari nel 2003.

Insegna “Impianti Industriali” e “Sicurezza degli Impianti Industriali” nei corsi di Laurea in Ingegneria Gestionale e Meccanica presso la Facoltà di Ingegneria dell’Università di Lecce. Membro ordinario dell’Associazione Italiana di Impiantistica Industriale (ANIMP) e dell’ Associazione Italiana Manutenzione (AIMAN) e dell’Associazione Italiana di Logistica (AILOG).

Svolge attività di ricerca nel campo dell’impiantistica industriale presso il Dipartimento di Ingegneria dell’Innovazione dell’Università di Lecce. È autrice di numerosi articoli presentati a congressi nazionali ed internazionali e pubblicati su riviste internazionali. Le principali attività di ricerca riguardano:
· lo studio di modelli di ottimizzazione di sistemi produttivi e di ‘supply chain’ operanti in ambienti caratterizzati da un elevato livello di dinamicità ed incertezza,

· lo studio di sistemi di supporto alle decisioni per la progettazione e la gestione di sistemi integrati di gestione dei rifiuti solidi urbani,

· l’analisi di metodologie per la valutazione dell’affidabilità e della sicurezza di impianti industriali complessi e ad elevato rischio (p.e. impianti distribuzione di gas medicali).

Per quanto riguarda l’ottimizzazione dei sistemi produttivi l’attività di ricerca si è focalizzata sull’individuazione e la costruzione di strumenti per la pianificazione della produzione basati sulla modellizzazione ibrida integrando strumenti di tipo analitico con modelli di simulazione dei sistemi produttivi. La modellizzazione ibrida è stata realizzata sia utilizzando modelli di simulazione ad eventi discreti sia utilizzando modelli di simulazione continua basati sulla logica dei “system dynamics”.Tali modelli hanno consentito, in particolare nel caso di supply chain operanti in contesti caratterizzati da forte dinamicità e complessità, di ottenere efficaci ed innovativi risultati sia nella fase di pianificazione della produzione sia nella fase di valutazione delle prestazioni dell'intera supply chain al variare delle condizioni di contesto. Dal 2001 al 2003 ha fatto parte di una unità di ricerca nel programma di rilevanza nazionale (PRIN) sulla “Gestione Integrata di Sistemi Produttivi Interagenti: Metodi quantitativi avanzati per le Quick Response”.

Per quanto riguarda i sistemi di gestione dei rifiuti solidi urbani (RSU), lo studio è stato condotto al fine di individuare sistemi di supporto alle decisioni inerenti la progettazione di sistemi integrati di gestione dei rifiuti solidi urbani che permettano di ottimizzare i modelli di raccolta differenziata insieme con la progettazione degli impianti di trattamento delle differenti frazioni componenti gli RSU.

Per quanto riguarda i modelli per la valutazione dell’affidabilità e della sicurezza di impianti complessi, lo studio si è focalizzato sull’integrazione di modelli di valutazione basati su tecniche di tipo qualitativo (tipo FMEA, HAZOP, etc) con modelli di analisi probabilistica (tipo FTA, ETA) al fine di operare una stima delle criticità in impianti ad elevato rischio.

Giovanni Semeraro è professore associato presso il Dipartimento di Informatica dell'Università di Bari, dove insegna nei corsi di “Linguaggi di Programmazione”, “Linguaggi e Traduttori” e “Gestione della Conoscenza d’Impresa”.

Nel 1993 è stato visiting research assistant specialist invitato, presso lo Institute of Computer Science della Univ. of California, Irvine. La sua attività scientifica riguarda principalmente l’apprendimento automatico, il semantic web e la personalizzazione. In particolare, i suoi interessi vertono sullo studio dei fondamenti logici ed algebrici dell’apprendimento automatico e del semantic web per l'automazione del ragionamento induttivo, l’estrazione di profili dinamici dell’utente, il web and usage mining, la revisione di teorie logiche e l’applicazione di tecniche di apprendimento automatico in domini quali modellazione utente, biblioteche digitali, commercio elettronico, sistemi intelligenti ibridi ed interfacce utente intelligenti.

E’ responsabile dell’Unità di Ricerca dell’Università di Bari per i progetti europei del VI Programma Quadro IST-2003-507173 VIKEF – Virtual Information and Knowledge Environment Framework (2004-07) ed IST-2003-G038-507618 DELOS – A Network of Excellence on Digital Libraries (2004-2007), per il progetto Regione Puglia – Programma Operativo Regionale 2000-2006, Misura 6.2 “Società dell’Informazione”, @sso_net – La comunità virtuale delle piccole e medie imprese e degli artigiani pugliesi (2004-2007) e per i contratti di ricerca con APAT (Agenzia Protezione Ambiente e servizi Tecnici), Cézanne Software e Luxhora.

E’ stato responsabile dell'Unità di Ricerca dell’Università di Bari per i progetti europei del V Programma Quadro IST-1999-13347 COGITO – E-Commerce with Guiding Agents based on Personalized Interaction Tools (2000-2002) ed IST-1999-12262 DELOS – European Network of Excellence on Digital Libraries (2000-2001) e per i contratti di ricerca con ENEA, Tecnopolis Csata (2) ed IBM. Ha partecipato a numerosi progetti europei e nazionali.

E’ autore di oltre 100 articoli su riviste e atti di convegno internazionali e di un libro sulla teoria dei linguaggi formali. Ha fatto parte del comitato di programma di numerose conferenze internazionali (ICML’02,’00,’96; ECML’05,’04; HIS’05,’04,’03; PKDD’05; ADMA’05; ISA’05; PAIS’04; IS’03; CE’03) e workshop e del comitato organizzatore della VII Conf. Internazionale dell'Assoc. Italiana per l'Intelligenza Artificiale, Bari (2001).

È program co-chair della 18th Int’l Conf. on Industrial & Engineering Applications of Artificial Intelligence and Expert Systems (IEA-AIE’05), che si terrà a Bari, Giugno 2005.

Pasquale Lops è ricercatore presso il Dipartimento di Informatica dell'Università di Bari, dove insegna nei corsi di “Programmazione” e “Linguaggi di Programmazione”.

La sua attività scientifica riguarda principalmente l’applicazione di tecniche di apprendimento automatico a contesti reali, quali la modellazione utente, le biblioteche digitali, il commercio elettronico e le interfacce utente intelligenti. Ha inoltre ricevuto il titolo di dottore di ricerca discutendo una tesi dal titolo “Hybrid Recommendation Techniques based on user Profiles”, nella quale ha approfondito le tecniche di apprendimento automatico per l’induzione di profili utente, da integrare in sistemi classici di produzione di suggerimenti personalizzati per il Web.

Ha partecipato/partecipa a diversi progetti europei e nazionali, in particolare al progetto COGITO ("E-COmmerce with Guiding agents based on personalized Interaction TOols") durante il quale è stato sviluppato un sistema per l’induzione di profili utente dall’analisi di dati transazionali, al progetto FAIRSNET (“On-line solutions for Trade Fairs”), durante il quale è stato sviluppato un sistema personalizzato per la gestione di fiere virtuali, al progetto VIKEF nell’area del Semantic Web e ai progetti DELOS (rete di eccellenza sulle biblioteche elettroniche) e @ssonet (progetto regionale per lo sviluppo di servizi a valore aggiunto a supporto delle comunità di artigiani e piccole e medie imprese).

E’ autore di diversi articoli su riviste e atti di convegno internazionali. E’ membro della Associazione Italiana Intelligenza Artificiale (AI*IA), di AICA e del GRIN.
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