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	REGIONE PUGLIA

Programma Operativo Regionale  2000-2006

PIANO REGIONALE PER LA SOCIETA’ DELL’INFORMAZIONE


	Misura 6.2 - Società dell’Informazione

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




	Modulo di presentazione Del Progetto (riservato alla regione)
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(riservato alla Regione)

SINTESI DELLE INFORMAZIONI

	T.I.B.E. 
TARIFFAZIONE INTEGRATA BIGLIETTO ELETTRONICO

	


	Durata:


 
18 mesi

	Costo totale: 


749.340,00 Euro

	Contributo richiesto: 

563.340,00 Euro

	


Soggetto proponente: CUM – Comunità delle  Università Mediterranee (Consorzio di università e centri di ricerca costituito ai sensi degli art. 91 del DPR n. 382/80)
Ente responsabile dell’attuazione: CUM – Comunità delle Università Mediterranee
Indirizzo: 
Villa La Rocca, via Celso Ulpiani 27 - 70125 Bari
Tel.: 

0805478337
Fax: 

0805478203
e-mail: 

cum@cimedoc.uniba.it
Legale Rappresentante: Prof. Luigi Ambrosi
Indirizzo: 
Villa La Rocca, via Celso Ulpiani 27 - 70125 Bari
Tel.: 

0805478337
Fax: 

0805478203
e-mail: 

 presidente@cum.uniba.it    sito web: www.cumong.org
C.F. :

93019350722
Persona di contatto: Prof. Francesco Losurdo
Tel.: 

0805717254
Fax: 

0805717272
e-mail: 
f.losurdo@lex.uniba.it
	Sintesi del progetto (10 righe)

	Obiettivo del progetto è la creazione di un sistema di tariffazione integrata, che potrà nel giro di pochissimo tempo, sostituire in Puglia i biglietti e abbonamenti cartacei delle line ferroviarie e degli autobus di linea con nuovi documenti elettronici. 

Il prototipo che si andrà a realizzare consentirà di migliorare la qualità del servizio offrendo, con il medesimo supporto, l'accesso a una rete integrata comune ai diversi operatori del settore (alcuni dei quali direttamente coinvolti nel progetto pilota: Ferrotranviaria s.p.a., Ferrovie Appulo Lucane s.r.l., Ferrovie Sud Est s.r.l., Ferrovie del Gargano s.r.l.).  
Il prototipo inoltre, basandosi su un sistema che sfrutta le conoscenze e le possibilità tecniche offerte dalla società dell’informazione consentirà anche di raccogliere dati, elaborarli e produrre statistiche utili non solo all'ottimizzazione del sistema e delle linee, ma anche a fini di pianificazione settoriale e di programmazione territoriale. Il tutto in accordo con i nuovi sistemi di pagamento (moneta elettronica) e in linea con le disposizioni in materia di privacy.



	1. Proposta progettuale (Art. 5)


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

	La Puglia risulta, sotto il profilo della mobilità, una delle regioni italiane in cui l’organizzazione dei mezzi di trasporto pubblico raggiunge valori di qualità e funzionalità considerate soddisfacenti. Vi operano quattro linee ferroviarie regionali (Ferrovie Sud-Est, Ferrovie del Gargano, Ferrovie del Nord-Barese, Ferrovie Appuro Lucane); inoltre è attraversata interamente dalle Ferrovie dello Stato; infine, il più importante consorzio per il trasporto su strada (COTRAP) integra la copertura trasportistica dell’intero territorio regionale con un sistema di comunicazioni fitto e capillare.
Da nord a sud, da est a ovest l’intera regione pugliese risulta essere servita, in un modo o nell’altro, da almeno uno di questi mezzi che consente così la raggiungibilità di qualunque località e comune.

Tuttavia, in un quadro tanto positivo, un dato critico dell’organizzazione dei trasporti risulta essere quello determinato dall’effettiva mancanza di uniformità nei sistemi di pagamento del mezzo utilizzato o, meglio ancora, nell’assenza di un sistema integrato di bigliettazione che possa consentire di poter scendere da un mezzo e proseguire su un altro senza doversi necessariamente fermare in biglietteria per l’acquisizione di un nuovo titolo di viaggio.
Si tratta quindi di avviare una strategia che possa unificare sinergicamente le capacità offerte dalle differenti aziende operanti nel territorio per il raggiungimento dell’obiettivo principale del progetto: il biglietto unico integrato.
Degli oltre 4 milioni di abitanti residenti in Puglia, si stima che più di un milione di essi fa uso di mezzi di trasporto, per spostarsi dai centri più piccoli verso le grandi città ed in particolare verso i capoluoghi di provincia. Se oltre il 40% di questi lo fa per motivi di studio, un altro 20% utilizza il mezzo di trasporto per lavoro. Consegue che, nella maggior parte dei casi, la frequentazione di treni o autobus avviene quasi sempre con regolarità e per mete predefinite (università, scuole, lavoro), per cui la regolarità dei comportamenti di domanda permette di adottare modalità di offerta standardizzati tramite le moderne tecnologie.

Proprio perchè la condotta degli utenti è da lungo tempo routinaria, le modalità di servizio biglietteria che il progetto intende introdurre devono essere altrettanto, graduali in modo da non scombussolare chi, già da tempo abituato a comportarsi in un certo modo, possa beneficiare di vantaggi derivanti soprattutto dall’assetto organizzativo e dalla facilità di accesso al sistema di bigliettazione a tariffa integrata, in virtù dei vantaggi attesi che tale sistema offre, e che comunque dovranno essere provati in termini di soddisfazione dell’utenza, come:
· creazione di un sistema che sostituisca gli attuali mezzi di tariffazione con nuove modalità che risultino accattivanti anche per utenti finora non considerati

· utilizzo di soluzioni tecnologicamente evolute in grado di consentire un miglioramento degli accessi al servizio di biglietteria 
· estrapolazione di informazioni di natura statistica per il potenziamento di alcune linee, per l’implementazione di nuovi percorsi, per conoscere le abitudini dei viaggiatori, ecc. 

· creazione di sistemi in grado di poter immediatamente controllare e obliterare i titoli di viaggio comportandosi anche da deterrenti verso i tentativi di evasione da parte di viaggiatori non paganti.

Per pervenire a questi obiettivi sarà d’obbligo, durante la fase di ricerca e sperimentazione del prototipo, elaborare precisi piani strategici che debbano:

· stimare con maggior attendibilità la frequenza di viaggiatori sulle diverse linee di trasporti

· estrapolare analisi e comportamenti d’uso dei singoli viaggiatori organizzando le informazioni per macrocategorie 

· trasferire sul piano della ricerca le analisi effettuate e comprenderne le potenzialità in termini di nuovi servizi da offrire associati al sistema di tariffazione unica

· elaborare,  attraverso le tecnologie dell’informazione e delle comunicazioni, nuovi modelli che garantiscano la migliore gestione della mobilità
· produrre i prototipi di tali modelli in virtù di quanto fino ad allora analizzato e strettamente legato ai fini stessi del processo di ricerca avviato.




	B. I fabbisogni da soddisfare (2 pagine)

	Il fabbisogno principale dell’intero progetto risulta essere quello legato alla creazione di un sistema di tariffazione integrata dei mezzi di trasporto nella regione Puglia. 
L’intento della creazione del sistema di tariffazione integrata è quello di poter venire incontro alle esigenze del cittadino viaggiatore consentendogli non solo la scelta di nuove soluzioni di viaggio ma fornendogli, altresì, un’unica interfaccia e un unico modo per potersi muovere da un sistema di viaggio all’altro o da un’azienda di trasporti all’altra senza alcuna difficoltà.

In quest’ottica diventa primario soddisfare le esigenze di una clientela, variegata per fascia d’età e per motivazione d’uso del mezzo, che dovendo rinunciare alle comodità del proprio mezzo privato deve decidere di rivolgersi ad uno o più mezzi pubblici, ritrovando in essi non solo la stessa comodità ma soprattutto una maggiore elasticità di servizi che gli consenta di cambiare o modificare il proprio stile d’uso del mezzo.
Percorrere diversi km per studio o per lavoro, ad esempio, deve diventare un modo non alternativo ma primario che, facendo allontanare l’idea d’uso della vettura privata, spinga il viaggiatore a scegliere il mezzo di trasporto pubblico.

Per far ciò i mezzi devono comunque garantire il soddisfacimento di alcuni bisogni che possono essere considerati primari:

· scelta del mezzo ed eventuale alternativa

· elasticità nell’orario

· certezza del posto a sedere

· biglietto integrato
Tutte le esigenze su evidenziate sono figlie di quello che è lo scopo del progetto TIBE. 

Un sistema così fatto rappresenta la risoluzione a questi bisogni che, per nulla trascurabili considerata l’utenza, diventano fondamentali non solo per garantire una maggiore soddisfazione della propria clientela ma anche per l’acquisizione di quella nuova.
Poter acquistare un unico biglietto o addirittura un abbonamento chilometrico che consenta di viaggiare su tutti i mezzi previsti dalla fascia acquistata, e quindi poter scendere e salire da un autobus per andare su un altro o su un treno regionale, diventa il primo passo fondamentale della tariffazione unica. 

Scegliere la tratta o l’eventuale alternativa usando sempre lo stesso titolo di viaggio, decidere caso mai anche col mezzo in corsa di andare da A a B passando prima da C senza doversi preoccupare di fermarsi per trovare la biglietteria abilitata, con il progetto Tariffazione Integrata risulteranno operazioni di routine e tutte possibili.

Le potenzialità di questa tipologia di biglietto che si andrà a studiare, inoltre, consentirà di poter meglio monitorare usi e tempi di percorrenza di ogni singolo viaggiatore. E’ indubbio, quindi, che da tale informazioni le singole compagnie di trasporti potranno trarre vantaggio per effettuare precise analisi sul campo e consentire il soddisfacimento anche di altri bisogni. Inoltre, la conoscenza di comportamenti comuni potrà servire a pianificare aree di scambio intermodale, punti attrezzati di sosta ed a creare le iniziative imprenditoriali connesse alla domanda potenziale calcolata sulla base dei comportamenti di domanda piuttosto che sull’intuito.    
Infine,su tratte dai cui dati di ritorno sarà possibile asserire che si tratta di percorsi altamente trafficati, ad esempio, si potranno garantire nuovi orari aggiuntivi che possano regolare meglio il viaggio della clientela garantendo così la maggiore elasticità a cui prima si faceva riferimento. Allo stesso modo, per quelle tratte in cui il traffico di viaggiatori risulta essere inferiore alle stime prima effettuate, sarà possibile procedere ad una riorganizzazione degli orari, caso mai, riducendo il numero di viaggi o rivendendo i percorsi già in vigore.
Per gli stessi motivi succitati, inoltre, sarà possibile effettuare controlli incrociati tra i numeri di viaggiatori in una tratta e i posti a disposizione nel mezzo durante la stessa tratta. Se per gli autobus, eccetto quelli urbani, è quasi sempre possibile trovare posto a sedere, per i treni capita spesso di trovarsi in situazioni per cui il numero di posti a sedere è sempre inferiore al numero delle persone realmente presenti nel mezzo.

Analizzando le statistiche derivanti dal sistema software alla base del progetto di Tariffazione Integrazione, sarà infatti possibile conoscere i flussi in ingresso e in uscita e, quindi, il numero di viaggiatori presenti in una determinata tratta per procedere con interventi di aggiunta o rimozione posti nelle relative situazioni.

Diventa così chiaro che il sistema di TIBE - Tariffazione Integrata,pur presentandosi come un mezzo per soddisfare in modo ottimale venire le esigenze dell’utenza, offre in primo luogo soluzioni innovative che, comunque, al tempo stesso vanno a vantaggio delle imprese di trasporto,prime fra tutte le stesse aziende che aderiranno al nuovo sistema di controllo della mobilità su cui potranno ridisegnare, all’occorrenza, le proprie organizzazioni interne.

L’intero sistema ed in particolare i software statistici che si andranno a produrre saranno uno strumento anche per le diverse compagnie di viaggio che potranno:

· ridurre eventuali sprechi derivanti da una riorganizzazione delle percorrenze

· organizzare meglio il proprio personale lavorativo

· garantirsi una nuova clientela con la promozione di tariffe e servizi nuovi

· procedere ad accordi con le altre compagnie in virtù di nuove offerte per l’utenza



	C. Le soluzioni tecnologiche proposte (2 pagine)

	Tutto il sistema prototipo che si andrà a studiare, sviluppare e sperimentare farà perno su soluzioni tecnologiche di avanguardia che si avvarranno della seguente strumentazione:

· biglietti elettronici 

· gate di accesso invisibili con tecnologia di rilevamento accessi e conteggio biglietti
· strumenti di controllo fisso 

· sistema di server in rete

· lettori di schede 

Biglietti elettronici 

Rappresenteranno la nuova soluzione di tariffazione per i viaggiatori che dovranno utilizzare i vettori messi a disposizione dalle aziende aderenti al sistema.

Il biglietto elettronico rappresenta un sistema di ultima generazione svincolato da obliterazioni e controlli e totalmente personalizzabile, grazie ad un chip che permette di integrare le informazioni inerenti la tipologia di biglietto acquistato. Potrà contenere informazioni legate ai km o alla tratta predefinita, al periodo di validità o ai mezzi abilitati all’uso. Esso sarà simile ad una tessera bancomat e quindi facilmente trasportabile. Infine, si caratterizzerà per la sua capacità di dotarsi di un sistema di alimentazione interna che ne conservi sempre le informazioni e potrà anche subire scritture sulla memoria.

Gate di accesso invisibili con tecnologia di rilevamento accessi e conteggio biglietti
La più grande novità che il progetto porterà è la facilità con cui si accederà ai mezzi di trasporto,che peraltro sarà di immediato riscontro oggettivo da parte dell’utenza e delle stesse imprese, riducendo le code all’accesso e, conseguentemente, i tempi di rottura di traffico. 

Il gate di accesso, ovvero la porta a passaggio obbligato attraverso la quale dovranno passare tutti i viaggiatori, sarà ubicata su tutti i mezzi con un sistema di elettronica ad altissimo livello. Essa, innanzitutto, sarà nascosta in modo tale da non infastidire il viaggiatore e soprattutto per mantenere l’estetica del mezzo di trasporto che adotterà il servizio. Oltre a ciò garantirà la memorizzazione di tutti i passaggi dei viaggiatori registrando su file non solo l’ingresso degli stessi ma anche la direzione (ingresso o uscita). Infine sarà in grado di leggere e scrivere il biglietto che il viaggiatore conserverà in tasca.
Al passaggio sotto il gate, difatti, un sistema a radio frequenza rileverà il titolo di viaggio in possesso del viaggiatore e leggerà tutte le informazioni ivi presenti memorizzandole, successivamente, sul server centrale. Provvederà altresì a cambiare lo stato del biglietto funzionando così da obliteratrice elettronica e tassando, nel caso di biglietti a tariffazione chilometrica, il viaggiatore dell’importo speso. Anche se il gate sarà nascosto, un segnale visivo e sonoro informerà tutti coloro che saranno passati dell’avvenuta lettura/obliterazione del titolo di viaggio.

Il sistema intelligente, inoltre, garantirà anche che eventuali accompagnatori in possesso del ticket che saliranno sul mezzo e poi riscenderanno immediatamente, seppur riconosciuti dal gate non saranno tassati.
Strumenti di controllo fisso 

Tutte le vetture a bordo saranno dotate di un sistema di controllo del titolo di viaggio che assolverà a due differenti funzioni:
· in primo luogo, rappresentare il sistema di controllo all’evasione tentata da un viaggiatore, che ad esempio avrà cercato di schermare la propria scheda all’ingresso, in quanto quando questi avvicinerà la tessera troverà il proprio biglietto non convalidato e, quindi, la tessera non utilizzabile;
· in secondo luogo, memorizzare tutte le informazioni registrate dal gate e  trasmetterle, ad intervalli fissi, ai server di riferimento per la relativa reportistica 

Esso, quindi, avrà la duplice valenza di controllo e sincronizzazione dei dati, che garantirà ulteriormente gli obiettivi prefissati in progetto.

Sistema di server in rete

Sarà predisposto un sistema di rete per la trasmissione tra tutte le stazioni e fermate delle informazioni memorizzate dai terminali di vettura al server principale.

Saranno studiate le migliori tecnologie per la trasmissione (wireless, WiFI, GPRS, ecc) al fine di garantire sempre tutti i dati raccolti evitando perdite di informazioni.

Lettori di schede 

Il lettore di scheda per biglietti elettronici chiude il cerchio dell’intero sistema di bigliettazione.
Attraverso tale tecnologia, difatti, sarà possibile procedere al “caricamento” delle informazioni sulla tessera di viaggio.

Il lettore sarà sicuramente disponibile presso tutte le biglietterie ma in più potrà essere distribuito anche presso eventuali agenzie di viaggio o collegato a totem multimediali con sistemi di pagamento per l’eventuale autoricarica dell’abbonamento. Essendo il sistema software totalmente flessibile sarà possibile creare enne tipologie di abbonamento (a giornata, a tratta, a km, ecc) associandone i diversi importi prestabiliti.

Per poter garantire la piena ricerca e sperimentazione del sistema, al fine di creare il prodotto prototipale, durante i 18 mesi di cantiere l’intero sistema sarà studiato prendendo come riferimento due differenti stazioni ferroviarie diverse per tipologia e ubicazione, e due mezzi di trasporto di cui uno su ferro e uno su gomma.



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

	L’impatto che l’intero sistema potrà avere una volta applicato a contesti più ampi (ad esempio intero territorio regionale) potrà determinare varie tipologie ed un ammontare rilevante di benefici, associati sia alla riduzione di costi di esercizio sia alla maggiore qualità del servizio sia al patrimonio informativo cumulabile attraverso il sistema. 
La riduzione dei costi di esercizio per le imprese è conseguente al minor uso di materiali di consumo, alla riduzione dei costi di personale addetto al servizio di  biglietteria tradizionale, alla riduzione dei rischi che l’uso di moneta contante comporta (furti, falsificazioni, ecc.), in quanto il biglietto elettronico può essere ricaricato con strumentazione automatica di addebito/accredito senza il materiale passaggio di moneta tradizionale.  

Indubbiamente chi viaggia quotidianamente potrà meglio percepire i benefici connessi alla maggiore qualità del servizio, consistente nella riduzione dei tempi di accesso ai mezzi, facilità di passaggio da un mezzo ad un altro, facilità di ricarica e pagamento, ecc. Si tratta di benefici di relativa modestia, se considerati separatamente,ma di assoluto rilievo quanti-qualitativo qualora fossero considerati complessivamente.
Va inoltre considerato che un sistema di questo tipo, una volta predefinito il prototipo, risulta facilmente applicabile in altri ambiti e situazioni, garantendo economie di scala davvero notevoli.

Infine, i benefici derivabili dal patrimonio informativo cumulabile nel data-base del sistema TIBE permetteranno di programmare interventi e pianificare il sistema regionale della mobilità contando su una massa di informazioni preziose e utilizzabili in molti settori della vita associata e non solo nel comparto dei trasporti. A questo proposito, si pensi alla possibilità di definire Sistemi Locali del Lavoro (SLL) sulla base di informazioni e non solo di stime sulla pendolarità giornaliera (metodo utilizzato dall’ISTAT); inoltre, si potrà disporre di un efficace supporto informativo per l’organizzazione funzionale del territorio in distretti, per esempio, sanitari o scolastici o, ancora, definire l’effettiva capacità gravitazionale di funzioni urbane rare e di livello superiore (ospedali, università, formazione post-laurea,ecc.) o aggregazioni produttive sul territorio (aree a specializzazione produttiva, distretti turistico-culturali, distretti industriali,ecc.).         

E’ anche opportuno ricordare e precisare che tutto il software prodotto per lo sviluppo del sistema prototipale, sarà sviluppato in ambiente open source garantendo già di per sé un considerevole abbattimento dei costi di utilizzo legato a licenze o royalty e assicurando una capacità endogena al sistema regionale di produrre tecnologie intermedie e abilitanti per l’offerta di servizi d’uso quotidiano e a domanda diffusa.
Sebbene la logica di ricerca pensata per il progetto è quella di produrre nuove modalità di fruizione dei mezzi pubblici che, abbandonando le vecchie metodologie, consentano una nuova gestione di tutti i trasporti pubblici di terra, è ipotizzabile la produzione di risultati non evidenziati in questa sede e che rappresentano ulteriori punti di forza del sistema: le possibilità informative e l’uso per analisi statistiche dei dati raccolti,oltre a quanto già detto in precedenza.

Indipendentemente dai biglietti elettronici venduti, tralasciando la conoscenza in fase di acquisto delle tratte o dei km effettuabili dal viaggiatore, il nuovo sistema, sempre mantenendosi nei limiti della privacy, consentirà di poter conoscere informazioni e dati che serviranno alla fornitura di nuovi servizi o al miglioramento e potenziamento di quelli attuali.

Si potranno ricavare notizie precise sugli orari con maggior traffico di viaggiatori, evitando così situazioni estreme di viaggiatori in piedi o, al contrario, di mezzi totalmente vuoti; sarà possibile comprendere quali tratte hanno maggiore richiesta di spostamento, portando così ad un potenziamento di queste ed a un depotenziamento di quelle a minore percorrenza; sarà altresì monitorare il numero di evasori e soprattutto conoscere anche presso quali fermate statisticamente è riscontrato il maggior accesso degli stessi.

Da questi, che possono essere considerati solo dei punti di valutazione iniziale, sarà possibile -vista la tipologia del sistema open source e la quantità di informazioni memorizzabile sulle relative schede di viaggio- procedere ad eventuali implementazioni per meglio ricavare nuove soluzioni e servizi. Diventa così immaginabile come da un sistema di questo tipo si possono ricavare benefici che al momento non sono ancora individuabili, specie in termini di vantaggi qualitativi e di impatto sul sistema delle conoscenze e di circolazione delle informazioni producibili.



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

	La realizzazione del progetto TIBE - Tariffazione Integrata non può prescindere dall’impiego sinergico di professionalità e ricercatori provenienti da campi del sapere totalmente differenti.
Lavorare in team per perseguire l’obiettivo di creare un prototipo unico e innovativo sarà la motivazione alla base del gruppo di lavoro, i cui partecipanti dovranno sicuramente avere le seguenti competenze:
· progettazione, problem solving  e team management
· expertise nel ramo elettronico e della microelettronica

· competenze sistemistiche e di rete
· competenze nello sviluppo di software e applicativi

· organizzazione dei mezzi e delle risorse

· marketing e comunicazione

· competenze specifiche legate al settore della mobilità
Come è quindi possibile evincere, lo staff che dovrà procedere allo sviluppo del prototipo di sistema dovrà essere l’aggregazione di saperi differenti per il raggiungimento dell’obiettivo finale.

La CUM, soggetto abituato adoperare in network come rete di Università nazionali ed estere, garantirà le sinergie tra i vari saperi riducendo i costi di transazione che incidono normalmente nei lavori in team tra soggetti aventi formazione, linguaggi e mentalità diverse. 
Progettazione, problem solving e team management
Si tratta delle competenze necessarie per coordinare il progetto e dare un assetto funzionale alla progettazione all’organizzazione dei lavori, alla definizione delle tempistiche di produzione, alla risoluzione immediata di problemi, al mantenimento dei corretti rapporti tra le professionalità coinvolte in progetto, al monitoraggio dell’andamento dello sviluppo prototipale ed alla sperimentazione dello stesso prototipo, predisponendo già in fase di sperimentazione l’applicazione a scala industriale del sistema e delle sue componenti, organizzando dimostrazioni e prove anche in realtà diverse dal trasporto di persone.

Elettronica e microelettronica

Si tratta delle competenze che dovranno saper applicare ingegneri esperti di settori diversi, che dovranno produrre, testare e validare i diversi sistemi che costituiranno la produzione del prototipo di ricerca. Essi dovranno testare la funzionalità delle schede, dei gate, dei sistemi di riconoscimento e di convalida e valicare il funzionamento e il montaggio del sistema e delle attrezzature strumentali.

Sistemisti e operatori di rete

Sono figure legate alla telematica, in grado di governare e garantire tutte le procedure di trasmissione tra i prototipi e i diversi server e mainframe. Si occuperanno di assicurare modalità di conservazione delle informazioni e del successivo trasferimento in caso di assenza di rete o di possibilità di trasmissione.

Sviluppatore di software e applicativi

Sono le funzioni affidate alle competenze di ingegneri dell’informatica e sviluppatori senior, che produrranno i sistemi software necessari alla fase di sincronizzazione tra i diversi database, oltre che sviluppare le possibili casistiche legate alla produzione di query di interrogazione del sistema.

Esperto organizzativo e risorse

Ha prettamente competenze di gestione delle risorse economiche e finanziarie e dovrà essere in grado di poter consentire lo sviluppo dell’intera produzione senza avere alcun problema economico. Potrebbe sembrar marginale alla produzione stessa ma diventa necessario nella definizione della gestione dei costi nel momento in cui si prenderanno contatti con i fornitori.
Esperto di marketing e comunicazione

Il prototipo di sistema, tra i suoi obiettivi principali, dovrà garantire la produzione di alcune statistiche e casistiche che dovranno servire ai partner per evidenziare modalità di miglioramento dei servizi attuali e nuove opportunità per la clientela. Si inserisce quasi in coda al processo di produzione ma sarà a stretto contatto con i softwaristi per indicare le corrette operazioni di interrogazione dei database.

Competenze specifiche legate al settore della mobilità

L’integrazione di personale proveniente dal settore della mobilità sarà opportuno e necessario per poter definire eventuali modalità nell’operato dei ricercatori. Questi dovranno garantire tutte le risposte che potrebbero essere non chiare ai ricercatori ma che sicuramente sono all’ordine del giorno per loro.

Di fianco a queste competenze multidisciplinari, ruoteranno altre figure più tecniche e di manovalanza che predisporranno lo sviluppo del prototipo a seguito delle indicazioni ricevute dai relativi referenti.




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

	Il progetto TIBE - Tariffazione Integrata, come si è detto in precedenza, presenta un’elevata adattabilità a situazioni diverse e a campi ben distinti da quelli della mobilità e dei trasporti ed una versatilità applicativa delle informazioni rilevate. Tuttavia,esso presenta anche un certo grado di complessità della sua organizzazione connessa all’innovatività del sistema, che tuttavia, visti i risultati finali attesi e soprattutto in virtù della creazione di un prototipo che risulti essere facilmente esportabile e adattabile ad altre situazioni e campi, sarà in grado di generare uno dei più importanti centri di competenza di tecnologie abilitanti e di impiego diffuso nel quale si concentreranno tutte le  attività di RST (ricerca, sviluppo, trasferimento di tecnologia e servizi), formazione continua e di base necessarie alla elaborazione progetto.

Lo scopo della concentrazione delle attività di RST nel centro di competenze che si andrà a creare è quello di impiegare le risorse umane, finanziarie ed infrastrutturali in modo ottimale per raggiungere quel livello di eccellenza e di rilievo che i partner e il soggetto proponente intendono perseguire con la realizzazione del progetto proposto. L’attività di RST che sarà svolta farà da collante e trade union tra le diverse professionalità ed esperienze dei soggetti coinvolti, che potranno apportare la loro iniziale esperienza ma anche assumere una visione orientata alla crescita, al fine di creare anche eventuali (e necessari)  collegamenti interdisciplinari, che permettano di soddisfare esigenze aggiuntive ed anche non previste derivanti dalle applicazioni nella fase di sperimentazione. 

I risultati dell’intera attività di RST che il centro di competenza andrà a generare saranno debitamente valorizzati attraverso attività di formazione destinate dapprima ai soggetti partner del progetto e successivamente disponibili, tramite materiale facilmente consultabile via internet, anche ai futuri interlocutori preposti all’utilizzo del prototipo creato.

Tuttavia, il centro di competenza –pur avendo una sua organizzazione- sarà essenzialmente una unità funzionale di cui di seguitosi definiscono i principi guida che saranno alla base del gruppo di lavoro:
- il centro di competenze sarà un integratore di risorse, in primo luogo umane, in modo da poter emergere eccellendo e perdurare nel tempo nonché essere di riferimento per sviluppi futuri
- il centro di competenza sarà in grado di poter avviare rapporti, oltre che con i partner di progetto, anche con altre istituzioni che si occupano di RST nello stesso settore
- tutte le risorse monetarie sfruttate dal centro e provenienti dal finanziamento o dall’apporto delle aziende saranno utilizzate secondo i principi della massima efficacia ed efficienza. 

Tutta l’attività del centro di competenza garantirà la specificità della ricerca prevista in progetto e lo sviluppo del prototipo previsto a chiusura dei lavori. 




	G. Il piano economico e finanziario (2 pagine)

	Il costo del progetto è contenuto nel limite di 750.000 Euro come da bando, ammontando a 749.340 Euro, corrispondenti al 100% dei costi previsti al lordo di IVA. Su tale cifra si chiede un contributo pari a 563.340 Euro, pari all’75,2% dei costi. 

ll piano dei costi presenta costi di investimento relativamente contenuti rispetto alla varietà qualitativa ed all’ammontare quantitativo dei benefici generati. Ciò è dovuto all’uso di prodotti della ricerca applicata e di attrezzature materiali in se stesse ad elevato contenuto di innovazione e, quindi, ad elevato rendimento unitario. Gli stessi costi di esercizio dovrebbero presentare un’incidenza per unità di prodotto molto contenuta, in quanto passando all’uso degli impianti su larga scala il costo fisso medio tende ad avvicinarsi allo zero, pur non annullandosi.      

La principale voce di costo è rappresentata dall’impiego di risorse umane, che complessivamente assorbono circa il 70% della spesa totale. Questo dato sta a significare che il progetto è ad alta intensità di lavoro ad elevata qualificazione e rappresenta un’occasione di applicazione di tecnologie e risultati della ricerca regionale, dato che tutte le imprese coinvolte sono pugliesi, come del resto si evince dall’incidenza delle licenze sul totale dei costi (2,34%). 

Al partner 1, rappresentato dalla CUM, sono attribuiti i tre quarti delle risorse, in quanto soggetto coordinatore delle attività e riferimento scientifico della compagine di progetto. Si noti anche che circa il 60% dei costi sono stati attribuiti alle spese di progettazione delle attrezzature prototipali e dei software applicativi. Il che significa che il prototipo sarà realizzato in loco e che si potrebbe già prevedere l’industrializzazione del processo di costruzione del prototipo e delle attrezzature strumentali, considerato che il parco mezzi da dotare in tutta la regione giustifica la produzione su larga scala delle componenti materiali del sistema.     

L’innovatività delle componenti strutturali del sistema dovrebbe rappresentare altrettanti punti di forza in termini di ricavi attesi, contenimento dei costi ed efficienza della gestione per i motivi suddetti. Tuttavia, come tutti i prodotti ad elevato contenuto tecnologico all’indomani della loro messa in vendita subiscono processi di riduzione di costi quasi immediatamente e comunque non prima di 6 mesi dalla messa in sul mercato del prodotto, in quanto sono sottoposti ad una rapida obsolescenza. Questa peculiarità richiede che il sistema sia sottoposto ad un continuo adeguamento e messa a punto che però potrà essere comunque a costi contenuti grazie alla soluzione totalmente open source adottata che, in linea con le direttive in materia definite dal decreto Stanca, consentono un notevole abbassamento dei costi.

Il trasferimento del progetto prototipo sui mezzi di trasporto delle principali aziende regionali di trasporto potrà quindi garantire una notevole riduzione degli altri costi di esercizio, determinata da:

· migliore organizzazione dei servizi di percorrenza

· miglior controllo dell’evasione

· disporre di strumenti diretti di analisi di mercato a livello locale, mediante l’utilizzazione di strumenti di rilevazione delle abitudini e degli interessi dello specifico bacino d’utenza.

· Aumento dei ricavi

Dal punto di vista delle ricadute occupazionali, l’attribuzione al lavoro del 70% delle spese alle risorse umane può indurre altri giovani ricercatori ad impegnarsi nella ricerca in loco ed a “fare impresa” nella ricerca e nell’innovazione.



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

	La soluzione progettuale troverà attuazione attraverso una installazione prototipale presso due diverse strutture mobili, una ferroviaria e una stradale, l’abilitazione di almeno 100 schede RFID con le quali sarà possibile effettuare le rilevazioni di testing, l’installazione di punti di ricarica secondo i consueti canali di vendita.
In tal fase iniziale lo scopo del progetto sarà quello di poter illustrare le relative funzionalità del sistema che potrà garantire i seguenti risultati:

· conteggio delle salite e discese dai mezzi 

· presenza/assenza del titolo di viaggio

· monitoraggio della validità del titolo di viaggio 

· statistiche d’uso dei mezzi presi in considerazione

In virtù di tali risultati, estraibili subito dopo la fase di installazione di tutta la soluzione prototipale, il centro di competenza potrà passare alla pubblicazione delle stesse allo scopo di illustrare vantaggi e benefici del sistema stesso.
La valorizzazione della soluzione progettuale sarà effettuata attraverso precise comunicazioni post-regime che consentano di trasmettere nel miglior modo possibile le potenzialità stesse del progetto. Saranno evidenziati non solo gli aspetti innovativi della soluzione progettuale ma anche i vantaggi dell’applicazione della stessa su una rete realmente più ampia e integrata. Punti di valorizzazione saranno quindi:

Per il viaggiatore

· un nuovo sistema di viaggio per i cittadini; attraverso le analisi effettuate con il sistema sarà possibile infatti poter creare percorsi e servizi personalizzati che aumentino la customer satisfaction invitando i viaggiatori e non ad un maggior utilizzo dei mezzi di trasporto 

· tariffazioni personalizzate e adeguate alle proprie esigenze che riducano i costi  derivanti da percorsi e tratte non pertinenti

· biglietteria sempre disponibile attraverso sistemi di ricarica del ticket tecnologici (totem, postazioni pc presso le sedi tradizionali, web)

Per le aziende utilizzatrici

· una riduzione dei costi derivanti da sistemi elettronici che, una volta installati, non richiedono rinnovi e aggiornamenti

· un maggior controllo delle esigenze e delle percorrenze del viaggiatore che portino l’azienda a potenziare o a depotenziare particolari tratte o linee

· utilizzo di un sistema altamente tecnologico che, a parte i costi di installazione derivanti dalle apparecchiature elettroniche sui diversi mezzi, non avrà costi per gli anni successivi e soprattutto consentirà alle aziende eventuali personalizzazioni poiché l’intero sistema risulterà sviluppato con software open source
Per le altre imprese

Si è già detto che, superata la sperimentazione prototipale, la produzione di attrezzature e componenti strumentali di cui dotare i mezzi di trasporto potrà rendere conveniente la produzione su larga scala di tale componentistica, per cui la valorizzazione dei risultati della fase di progettazione e di sperimentazione potrebbe sfociare nella creazione di imprese per la produzione industriale delle componenti materiali, esito che chiude il ciclo ricerca-sperimentazione-produzione industriale che dovrebbe caratterizzare ogni ricerca applicata e le relative politiche pubbliche.  
L’insieme delle opportunità su evidenziate diventeranno quindi i punti di un preciso piano di valorizzazione che utilizzerà una strategia di comunicazione del seguente tipo:
· presentazione del prodotto alle aziende potenzialmente interessate

· installazione di una soluzione prototipale e dimostrativa

· creazione di un campione di viaggiatori 

· abilitazione delle soluzioni di ricarica veloce (web, totem, biglietteria)

· test di viaggio da parte del campione

· raccolta pareri e opinioni sul sistema da parte del campione
· raccolta pareri e opinioni da parte dell’azienda

· pubblicazione dei risultati attraverso convegno
· coinvolgimento di imprese esistenti o da costituire per la produzione su scala industriale della componentistica. 



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

	In fase di produzione dell’intero sistema, sarà necessario intervenire su potenziali variabili non predefinite in questa fase. Nello specifico le questioni cosiddette aperte faranno riferimento alla componentistica che si andrà a elaborare e produrre per il progetto, considerate anche le potenziali ricadute che la produzione della stessa ha nella creazione di imprese. Le problematiche da verificare sono:

· verifica della tipologia di scheda Biglietto Elettronico
· verifica della soluzione “scenografica” del gate 

· verifica delle modalità di trasmissione dati per zone eventualmente non coperte dal segnale

Verifica della tipologia di scheda Biglietto Elettronico
La questione della scheda biglietto elettronico rappresenta una soluzione tutta da verificare non per la effettiva capacità di sviluppo di una scheda di tal tipo quanto per quelle che deve essere la praticità di utilizzo della stessa.

Durante la fase RST saranno infatti analizzate differenti schede considerando quelle che meglio si prestano a soluzioni di:

· dimensioni e portabilità; in una tasca o nel portafogli non deve creare problemi di trasporto o d’ingombro all’utilizzatore; quindi, dovrà essere leggera e flessibile.

· capacità di trasmissione; dovrà essere in grado di evitare eventuali schermature (volontarie o involontarie) che possano impedire la trasmissione del dato alla porta d’accesso
· autonomia; si punterà su schede RFID attive e, quindi, in grado di poter conservare le informazioni ivi contenute per tempi molto lunghi.

Verifica della soluzione “scenografica” del gate 

Il gate di passaggio, sotto il quale avverranno le fasi di conteggio dei viaggiatori oltre a quelle di lettura/scrittura della scheda, dovrà essere installato all’ingresso di tutte le vetture (ferroviarie o stradali) e nel tratto comprendente la porta d’accesso e l’area subito dopo quella di transito (il più delle volte riconoscibile con i gradini).

Sarà quindi opportuno realizzare una soluzione altamente personalizzabile che da una parte si integri nel mezzo di trasporto e dall’altra non crei problemi o fastidi al viaggiatore in ingresso. Dovrà quindi presentarsi come una soluzione che sia nascosta e non visibile ma al tempo stesso utilizzabile su tutti i mezzi attrezzabili fin d’ora ovvero sia quelli per il progetto in corso ma anche quelli su cui sarà possibile, in un secondo momento, estendere e replicare l’intero sistema.

Verifica delle modalità di trasmissione dati per zone eventualmente non coperte dal segnale

La sincronizzazione dei dati raccolti tra le porte di accesso, il terminale di vettura, eventuali  server di fermata (presso stazioni) e il server centrale, dovrà avvenire tramite sistemi di trasmissione che aggiornino in tempo reale tutti i dati catalogati nel database contente le informazioni globali.
La trasmissione dati, così come pensata in questa fase, prevede la sincronizzazione delle informazioni ogni volta che il mezzo ripartirà dalla fermata appena effettuata. Questa dovrà avvenire secondo sistemi GPRS o WIRELESS (se presenti in stazione).

Tuttavia saranno studiate eventuali tecnologie di supporto che, qualora la trasmissione non avvenga per motivi di rete, possano conservare il dato .



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

	Come si è evidenziato in precedenza, il progetto pilota che il gruppo di lavoro capeggiato dalla CUM intende realizzare, al momento risulta essere unico in Italia. Da una approfondita analisi in fase di ideazione del progetto stesso, difatti, si è evidenziato che se da una parte è richiesto dai viaggiatori un servizio di integrazione tariffaria, i cui benefici tanto citati porteranno anche ad un miglioramento dei servizi attuali, dall’altra tale richiesta non è supportata, soprattutto nella regione Puglia, da un servizio di si tale fattura.
Casi nazionali di notevole importanza, presentano già un sistema in grado di consentire la tariffazione integrata. 

Il sistema Unico, ad esempio, è uno dei più importanti casi italiani di tariffazione integrata. Esso è stato sviluppato ed è già in funzione in Campania, e consente una maggiore accessibilità al TPL,  bassi costi generalizzati (costi monetari, tempi di viaggio, consumi energetici) e un servizio di salvaguardia e recupero della qualità ambientale, valorizzazione del patrimonio storico, archeologico e monumentale, protezione e valorizzazione del paesaggio.

SBME, invece, è il sistema a scheda proposto dall’ATM di Milano e si propone come sistema di tariffazione integrata valido per tutta la città lombarda. Costituito da una tessera magnetica, la cui attivazione avviene passando attraverso i tornelli di accesso, il sistema ancora in fase di produzione si propone come nuovo modello di viaggio integrato per tutti coloro che utilizzano i mezzi pubblici nella città di Milano.
Sulla scia di questi due esempi nazionali e in virtù di quelle che sono le tendenze di produzione tecnologica a cui si avvicina, il sistema Tariffazione Integrata della Puglia si propone di superare tali prodotti esistenti in altre realtà promuovendo un sistema totalmente nuovo e che troverà immediato riscontro tra i viaggiatori della regione.
Partendo proprio dalle esigenze dei viaggiatori in Puglia, studiando le esperienze di quelli di altre regioni, applicando l’apporto tecnologico oggi consentito dalla società dell’informazione, il prototipo di sistema godrà di immediato successo a seguito delle seguenti condizioni:

· integrazione di database differenti; l’assoluta semplicità con cui oggi è possibile collegare diversi database informativi tra loro per fornire una nuova modalità di analisi delle possibilità, sarà elemento di rilievo del progetto. Poter gestire il proprio trasporto avendo immediatamente a video una soluzione di viaggio che combini più mezzi garantendo criteri di comodità, rapidità degli spostamenti e facilità d’uso, di sicuro troverà il consenso di un gran numero di viaggiatori che quotidianamente utilizzano i mezzi pubblici per i propri spostamenti
· un sistema di obliterazione invisibile; evitare di dover cercare il proprio ticket di viaggio all’interno di tasche, portafogli o borse sarà adesso possibile poiché il sistema di tariffazione integrata sarà in grado di convalidare il ticket semplicemente con l’approssimarsi del viaggiatore presso l’ingresso del vettore. Il gate di passaggio, difatti, sarà in grado di riconoscere la presenza del ticket portato dal viaggiatore ovunque esso si trovi e procedendo all’obliterazione dello stesso.
· applicazione di tariffe a scaglioni chilometrici; in tal modo si potrà meglio rappresentare il corrispettivo dovuto per il servizio offerto. Si potrà procedere assimilando la dimensione della zona tariffaria allo scaglione chilometrico, così da ridurre, per quanto possibile, l’impatto del nuovo sistema sulle abitudini degli utenti, garantendo soprattutto nella fase iniziale livelli di costo non troppo dissimili da quelli attuali.
Già in virtù di tali condizioni ben si comprende come il progetto di Tariffazione Integrata Puglia rappresenti una nuova frontiera rispetto ai sistemi già adottati in altre regioni e che non sono ancora giunti a tali livelli. E’ plausibile che tale sistema possa facilmente essere esportato verso altre realtà, non solo nazionali, che potrebbero ugualmente applicare il modello di tariffazione anche all’interno dei loro contesti di mobilità ma, con le giuste personalizzazioni, esportabile anche ad altre realtà e luoghi di uso comune con ingresso controllato (ad esempio musei, teatri, cinema, fiere, ecc).
Il prototipo inoltre, se applicato in altre regioni potrà altresì garantire la base di un sistema di più ampia comunicazione che colleghi più mezzi di trasporto di più regioni italiane. Infine, non va trascurata la possibilità di “replicare” il sistema Puglia nelle arre urbane e metropolitane del bacino mediterraneo facendo leva sulle risorse della cooperazione euromediterranea. 
Tale possibilità è uno dei motivi che ha spintola CUM a porsi a capofila della compagine di progetto, essendo una consorzio di circa 170 università appartenenti a 21 Paesi del Mediterraneo, in cui è presente con propri segretariati. Tra l’altro, tale azione di diffusione andrà a vantaggio della ricerca, della tecnologia e della produzione della Puglia.    



	K. Modalità di diffusione dei risultati (2 pagine)

	La fase conclusiva del progetto Tariffazione Integrata consentirà la produzione e diffusione dei risultati raccolti durante la fase di RST. Tale momento, così come individuato dal gruppo di ricerca, risulta essere di importanza fondamentale poiché dovrà incidere sui valori di qualità e unicità del prototipo che si sarà prodotto al fine di incentivare non solo l’uso del sistema ma anche la sua industrializzazione e l’esportazione in altri contesti e realtà territoriali.
La strategia di diffusione dei risultati che il gruppo di ricerca dovrà utilizzare dovrà innanzitutto tener conto principalmente delle caratteristiche dei fruitori. Vista la tipologia del progetto e gli obiettivi prefissati, è indubbio che si dovranno privilegiare modalità di diffusione dirette in cui i mezzi e i modi di trasferimento delle informazioni possano essere gestiti direttamente dai partner del progetto per mezzo dei consueti strumenti di comunicazione. Tale atteggiamento di supervisione, infatti, servirà a mantenere un maggior controllo sulle modalità di diffusione, e ovviamente sarà possibile garantire un alto rigore nelle informazioni, a beneficio della loro confrontabilità e coerenza con le fonti fornite relative al progetto sviluppato. 

L’intento del processo di diffusione dovrà essere quello di raggiungere segmenti di popolazione più vasti, in particolare valorizzando tutti quelli che sono gli aspetti positivi e i benefici che l’introduzione di un sistema di tal tipo potrà generare. A tal proposito la scelta ed il perfezionamento delle strategie di diffusione dovranno essere adeguatamente supportate da ulteriori analisi del mercato dei potenziali fruitori e da adeguate attività di promozione. Di importanza decisiva, sotto questo profilo, saranno i valori e le risultanze ottenute durante la fase di testing del prototipo che, comunque, avrà come riferimento quel potenziale bacino di utenza che, seppur limitato nel numero, si sarà adoperato all’uso del sistema durante la fase di studio. Sarà necessario, quindi, supportare la diffusione dei risultati attraverso l’utilizzo di tecniche di trasmissione e di comunicazione di tipo tradizionale e non come:
· Mezzi cartacei, ovvero pubblicazioni e diari di ricerca che possano far comprendere le effettive potenzialità del sistema studiato, la metodologia adottata, i risultati ottenuti, il processo di sperimentazione;

· Materiale interattivo, ad esempio CD-Rom, nel quale sarà possibile trasferire i contenuti redatti nei mezzi cartacei supportandoli di immagini in movimento, audiovideo, schede interattive che agevolino tutta la lettura e comprensione del sistema 

· Pagine web, anche queste con le stesse potenzialità tipiche del materiale interattivo ma con il vantaggio che la diffusione delle informazioni risulta essere indipendente dal supporto magnetico e quindi aperta a tutti coloro che nel mondo posseggono un semplice pc collegato in rete

· Convegni e conferenze, luoghi destinati allo scambio non solo informativo ma anche, e soprattutto, all’incontro tra esperti con i quali sarà possibile meglio pervenire alla comunicazione dell’attività di ricerca svolta, alla divulgazione dei risultati ottenuti dalla sperimentazione, alla illustrazione delle funzionalità del prototipo realizzato e collaudato
· Dimostrazioni pratiche di funzionalità del prototipo presso università e municipi delle principali metropoli del bacino mediterraneo, coinvolgendo anche ricercatori locali nell’adeguamento delle condizioni di funzionalità del sistema alle realtà locali. 

La diffusione diventa così un momento di scambio informativo altamente formale che consentirà di poter fornire ai fruitori del sistema tutte le informazioni in merito al progetto di ricerca per poterne poi lasciare spazio non solo all’utilizzo ma anche ad eventuali applicazioni successive.



	2. Proponente (Art. 5)


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

	Tabella team di ricerca

Partner

Tipologia attività

Ruolo

1. CUM

Ente di formazione e ricerca

Soggetto proponente

2. Dyrecta snc
Ricerca e Sviluppo SW
Partner Tecnologico
3. Matrix srl
Ricerca e Sviluppo HW e FW
Partner Tecnologico
4. Ferrovie del Sud-Est srl
Trasporti su rotaie e strade
Partner per test e installazione
5. Ferrovie del Gargano srl
Trasporti su rotaie e strade
Partner per test e installazione
6. Ferrotramviaria Bari spa
Trasporti su rotaie e strade
Partner per test e installazione



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

	Tabella gruppo leader

Partner

Tipologia attività

Ruolo

1. CUM
Ricerca e Sviluppo
Coordinamento Scientifico – Direzione progetto
2. Matrix srl
Progettazione di soluzioni tecnologiche, prototipazione e industrializzazione
Partner tecnologico



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

	La CUM ha sviluppato numerosi progetti di ricerca come capofila e leader management dalla sua fondazione (1983) ad oggi. Qui di seguito si riportano dapprima i progetti già realizzati, infine quelli attualmente in corso, tutti condotti grazie a sovvenzioni ottenute per programmi di cooperazione e/o programmi di natura analoga al presente, in quanto organizzazione capofila o partner, da un’istituzione o da un programma comunitario.
Progetti conclusi  
- Marine Spray and Polluted Atmosphere as Factors of Damage to Monuments in the Mediterranean Coastal Environments” (1992-1995)

- L’integrazione Giuridico-Economica dell’Area Eurobalcanica (Albania, Montenegro, Croatia): Formazione ed assistenza per la ricostruzione e lo sviluppo (1997-2003)

- Characterization of large pelagic stocks in the Mediterranean (1992)

- Investigations on abundance indices of purse seine bluefin tuna catches in the Mediterranean Sea by observers on board (1995)

- Regulatory discard of swordfish: effectiveness of the EU regulation regarding the catch minimum size of swordfish in the Mediterranean (1998)

- The swordfish fishery in the Central and eastern Mediterranean Sea” (1998)

- Assessing marine turtle bycatch in European drifting longlines and trawl fisheries for identifying fishing regulations” (1999)

- La Puglia regione di frontiera: analisi antropologica, psicosociale e di medicina preventiva nel fenomeno dell’immigrazione clandestina e dei profughi (2000)

- Progettazione di un Organismo Intergovernativo per la Ridiffusione degli Endemismi” (ASSE 6, Mis. 6, p. 9.2) P.I.C. INTERREG II ITALIA-ALBANIA 1994 -1999 Regione Puglia (1999-2001)
Progetti in corso

- Cervical Cancer Screening. Formazione tecnico-scientifica nel Programma di screening citologico cervico-vaginale;

- VESSOM - Virtual Economy and Socio-Sanitary Observatory in the Balkan Area 
- Formazione tecnico-scientifica nel E-LEARNING and ICDL in the Balkan area for the Informatics Abilities

- CERATONIA - Conservation of Endemic RArities and Transborder Organism for Nature of Italy and Albania

Esperienze del responsabile-coordinatore del progetto

Francesco LOSURDO, coordinatore del progetto, è attualmente responsabile del protocollo di cooperazione scientifica interuniversitaria tra l’Università di Bari e la Hankuk University di Seoul; ed è delegato del Rettore dell'Università di Bari per la cooperazione scientifica e tecnologica con le Università dell'Estremo Oriente. Inoltre egli è stato responsabile scientifico dei progetti di ricerca finanziati con fondi di Ateneo per l’area scientifica n. 14 (statistico-economica) negli anni 2000, 2001, 2002, 2003. Ha altresì svolto la funzione di coordinatore dell’Unità di ricerca della Puglia nell’ambito del progetto “High-Growth SMEs and Emplyment: Assessment of Best Practice Policies” condotta dall’OCSE e per l’Italia dal CerTeT-Università L. Bocconi di Milano (1998). 

Attualmente è coordinatore del progetto di cooperazione interregionale tra Voivodato di Lodz, Regione Lower Austria e Regione Puglia per conto del CIRP, avente ad oggetto il trasferimento di tecnologie e la proposta di benchmarking diretta alla riconversione produttiva dell’industria tessile nel Voivodato di Lodz;

Coordinatore di ricerca CNR nell’ambito del progetto finalizzato sui nuovi paesi industrializzati dell’Est Asia; coordinatore di progetti Interreg II Italia-Albania 1994-99 e 2000-2006 (Progetto per la costituzione di un Organismo intergovernativo mediterraneo per la ridiffusione degli endemismi); coordinatore del Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Bari;

Partecipazione al progetto PRIN 2005-2007 (Trasformazioni produttive e nuovi bisogni di capitale umano nelle imprese italiane), con capofila Università di Bologna.

E’ stato anche coordinatore dell’Unità di ricerca della Puglia nell’ambito del progetto “High-Growth SMEs and Emplyment: Assessment of Best Practice Policies” condotta dall’OCSE e per l’Italia dal CerTeT-Università L. Bocconi di Milano (1998) e del progetto finanziato con L. 212/92 (Integrazione giuridico-economica nell’area eurobalcanica: Albania, Croazia, Montenegro). 
La Matrix ha già realizzato con successo un progetto di ricerca finanziato ai sensi della legge 598/94, con bando del 2003, dal titolo “Nuovo sistema intelligente per la gestione e il controllo degli elettrodomestici”, e sta conducendo il progetto di ricerca “Nuove tecnologie e sistemi di biotelemetria subacquea per lo studio dell’ambiente marino costiero”, finanziato dal D. M. 593 8/8/2000 , bando FAR del M.I.U.R.. Inoltre, la stessa Matrix collabora con la Electonic System s.r.l. nel progetto: “Studio, progettazione e prototipazione di un innovativo sistema elettronico per la riduzione del livello di rumore ambientale all’interno di ambienti abitativi” finanziato dal Bando P.I.A. - Innovazione del 2004.



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

	La CUM non ha proprie strutture e attrezzature scientifiche complesse, come laboratori, impianti sperimentali ecc., in quanto all’occorrenza è abilitata a servizi delle medesime attrezzature di proprietà o gestite dalla università e dai centri di ricerca associati. 
La struttura logistica della CUM è costituita da un’aula multimediale attrezzata con capienza di 70 posti, da una sala riunioni e da tre uffici per ciascuna area di attività, questi ultimi dotati di 6posti di lavoro attrezzati con PC e stampante, scanner e fotocopiatrice centralizzata. Le tre aree di attività in sede propria sono:

a) AREA AMMINISTRA TIVO-GESTIONALE

Servizio di Segreteria Amminisfrativa; per la Didattica e la Formazione Post Laurea;

Servizio Affari Generali;

Servizio Archivistico; 

Servizio approvvigionamenti;

b) AREA DELLE BIBLIOTECHE

c) AREA TECNICO-SCIENTIFICA

- Osservatori e progettazione di studi e ricerche
Data la natura della CUM, il personale impiegato è tutto a tempo parziale, potendosi servire di personaledelle università aderenti, specie dell’Università di Bari. Esso è così suddiviso:

Personale docente e ricercatore
Personale direttivo: n. 2 unita'
personale amministrativo: n.2 unita'
personale contabile n.1 unita'
La MATRIX ha una dotazione di attrezzature scientifiche così composta:
Strumenti di laboratorio 
· Oscilloscopi: TEKTRONIX digitale 4 canali banda 1GHZ, TEKTRONIX digitale Real Time 100 MHZ, FLUKE Scopemeter portatile 20MHZ.

· Multimetri: da Banco TTI 1604 4,5 cifre, FLUKE 79 II  analogico-digitale porta-tile 3 cifre e ½ e  FLUKE 45 digitale da banco 5 cifre RS 232 standard, frequenzimetro FC40.

· Generatore di funzioni:  HP 8656B; Analizzatore audio:  HP8903B.

· Analizzatore di spettro: Agilent  HP 8565A, 9 KHz–3GHz con demodulatori FM ed AM incorporati.

· Alimentatori:  GW GPC-3030D 2 x 30V 3 A, TEKTRONIX PS2520G  2 x 36V + 1 x 6V regolabili con GPIB, CEP 30LP20B 2 x 20V 30A, CEP 40LP15B  2x 15V 40A.

· LPKF ProtoMat 93S – Plotter di incisione per la produzione di circuiti stampati prototipi.

· Sistemi CAD/CAE: CADSTAR della Zuken Redac, PROTEL 99SE della Altium per editing di schemi elettrici, PCB routine con ausilio di analisi EMI (emissioni radiazioni elettromagnetiche) e simulazione circuitale.

· Sistemi di sviluppo per microprocessori, microcon-trollori:

1. SOFTECH  DSE622 per ST6 SGS-THOMSON; CODE WARRIOR 3.1, IDE version 5.2.1149, fornito da Metrowerks è un editor testo, ambiente di sviluppo e debug per progettare firmware su microcontrollori Freescale (Motorola) 8/16 bit appartenenti alle seguenti famiglie: MC68HC, MC68HCS, MC68HLC, ColdFire.

2. MTRMUSBMUKLTILINKBDM per FREESCALE  HC08/HCS08; MTR13192 Kit di sviluppo ZigBee Freescale; Kit di sviluppo Texas MSP430

· ALL-11P Premium Universal Programmer e Multiple Device Programmer Base per:

1. 20-pin PLCC socket. Supporta AMD, ATMEL, LATTICE, NATIONAL, SGS-THOMSON 16V8 series; 28-pin PLCC socket. Supporta AMD PALCE22V10 series, AMTEL ATF22V10 series,
2.   STRUMENTI PER PROVE E MISURE A RADIOFREQUENZA

· Generatore di segnali radiofrequenza:  HP 8656B. Signal Generator 100KHz ÷ 990MHz, Frequency Resolution 10Hz, Frequency switching time<35msec, Output Range-127 ÷ +13 dBm, Output Resolution (Display) 0,1dB, Output Accuracy ±1dB, Modulation AM & FM, Maximum FM peak deviation 99kHz,  Resolution100Hz@f<10kHz; 1kHz @f≥10kHz, SSB Phase Noise <-114dBc/Hz @ Fc=500mHz, Offset=20kHz, Harmonic noise<-30dBc, Non harmonic spurious signals<-60dBc.

· Analizzatore audio:  HP8903B.

Analizzatore di spettro: Agilent  HP 8565°; FREQUENCY10MHz ÷ 22GHz  divisi in6 bande selezionabili, Frequency SPAN1kHz/div ÷ 500MHz/div copre tutto il range di frequenze in due span per localizzare immediatamente il segnale, Incertezza totale sulle misure di potenza ±2,5dB@10MHz ÷ 1,8GHz ±5,8dB@10MHz÷ 22GHz, Misure di Ampiezza-110 ÷ 30dBm, Incertezza <±0,1% division over full 8 division deflection, Sweep time2usec/div ÷ 10sec/div, Resolution Bandwidth1kHz ÷ 3MHz Accuratezza sulla RB < ±15%, Noise Level < -106dBm up to 4,1GHz (in a 1kHz bandwidth) -110dBm@0,01÷1,8GHz -72dBm@10,5÷22GHz, External Trigger Input.


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

	La CUM ha in corso i progetti seguenti, tutti attinenti alle attività del presente progettoper la presenza degli elementi sotto specificati:

1) Cervical Cancer Screening. Formazione tecnico-scientifica nel Programma di screening citologico cervico-vaginale. 

Nel progetto citato sono aspetti comuni ad attività comprese nell’iniziativa proposta: la costituzione di una banca dati e la selezione delle informazioni; l’applicazione di filtri per il controllo della privacy; la formazione di personale idoneo a trattare i dati e ad utilizzare le tecniche di screening, diffusione di tecniche diagnostiche e di protocolli di cura e di prevenzione.   

2) VESSOM - Virtual Economy and Socio-Sanitary Observatory in the Balkan Area
Si tratta di un osservatorio virtuale, basato su tecnologie informatiche, per la rilevazione dell’impatto delle condizioni di lavoro in specifici settori dell’economia in alcuni paesi dell’Europa balcanica, allo scopo di attivare misure necessarie a rendere l’ambiente di lavoro compatibili con modelli di sviluppo compatibile. Gli aspetti in comune con il presente progetto sono l’uso di hw e sw e la costituzione di una banca dati, l’analisi dei comportamenti e la proposizione di misure di pianificazione settoriale, sia pure in un settore diverso da quello del trasporto delle persone.  
3) Formazione tecnico-scientifica nel E-LEARNING and ICDL in the Balkan area for the Informatics Abilities.
Si tratta di un progetto di alfabetizzazione informatica in corso di svolgimento in alcuni Paesi dei Balcani. Le connessioni con il progetto proposto sono minori ma evidenti se si pensa alla possibilità di diffusione dei risultati dell’iniziativa proposta, che per essere accolti con interesse in ambienti ancora sottoposti a digital divide  devono trovare l’ambiente idoneo a comprenderne le tecniche e i modi di funzionamento. 
4) CERATONIA - Conservation of Endemic RArities and Transborder Organism for Nature of Italy and Albania
Si tratta di un progetto per la conservazione di specie endemiche ancora presenti in Albania ma in corso di rapido esaurimento o scomparsa,peraltro non più presenti nell’aerale mediterraneo. Gli aspetti comuni al progetto di mobilità riguardano l’uso di sensori per seguire la mobilità di alcune specie animali e la crescita di quelle vegetali; l’uso di tecniche informatiche per il controllo delle condizioni in cui le specie endemiche si sviluppano; lo studio e la sperimentazione delle stesse tecniche in altri ambienti regionali del Mediterraneo, tra cui alcuni italiani, dopo averne verificato le condizioni pedo-climatiche, le caratteristiche dei suoli e le altre caratteristiche fisiche riscontrate nelle zone di origine. Infine, sarà sviluppato il progetto esecutivo di un organismo intergovernativo mediterraneo per la ridiffusione degli Endemismi albanesi nel bacino mediterraneo, con sede in Tirana.

Tutti questi aspetti sotto il profilo della strumentazione tecnica e scientifica utilizzata e delle metodologie di ricerca (uso di laboratori, formazione di data base e di personale, largo usoi di strumenti informatici,produzione di conoscenze specialistiche, ecc.) sono assimilabili ad attività previste nel progetto TIBE.

Queste esperienze sono ancora più significative se si pensa che la CUM sta conducendo tali procetti avvalendosi e coordinando numerosi istituti universitari e di ricerca appartenenti a diversi paesi del Mediterraneo.
La Matrix, nei due progetti di ricerca di cui al punto “N.” ha affinato competenze relative al settore delle radiofrequenze Short Range Devices, ed in  generale nel settore dei sistemi a microcontrollore Low Power, che saranno particolarmente utili nello sviluppo dei dispositivi originali a bordo mezzo ed a terra, nonché per la messa a punto degli algoritmi di elaborazione del segnale che consentiranno di identificare i biglietti elettronici in ingresso ed uscita dai gate. 



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

	Tabella riassuntiva Attività

ATTIVITA’

DEFINIZIONE

Attività  n.1

Definizione dei requisiti funzionali di sistema e di componente
Attività n.2

Progettazione Sistema di Integrazione db aziende di trasporto
Attività n.3
Progettazione Sistema db centrale
Attività n.4

Progettazione Biglietto elettronico e relativoTerminale di lettura/scrittura
Attività n.5

Progettazione Gate di bordo, Terminale di Lettura e di Controllo ticket
Attività n.6

Progettazione Sistema SW per Biglietteria, Matrice e Ripartizione
Attività n.7
Installazione e configurazione Server di Zona e Mainframe aziendali
Attività n.8

Progettazione Gateway e ripetitori per server di zona
Attività n.9

Installazione e avvio sistema
Attività n.10

Sperimentazione sistema
Attività n.11
Diffusione dei risultati
Per ogni Attività:

Titolo: Definizione dei requisiti funzionali di sistema
Numero:1
Avvio: mese n. 1

                      Durata:    mesi 1
Impegno totale (mesi/uomo):10
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno

C.U.M.

Coordinamento lavori e griglia impatti
2

DYRECTA s.n.c.
Analisi protocolli progettazione sistema
2
MATRIX s.r.l.

Impostazione progettazione sistema

2

F.S.E. s.r.l.

Specificazione esigenze imprese 

1

FERROTRANVIARIA s.p.a.

Specificazione esigenze imprese 

1

FERROVIE DEL GARGANO s.r.l.

Specificazione esigenze imprese

1

Obiettivi: : L’attività è finalizzata alla definizione delle modalità di sviluppo del sistema oltre che alla redazione del progetto esecutivo e della documentazione di gara.
Descrizione dell’Attività: Saranno effettuati tavoli di lavoro congiunti fra tutti i partner del progetto al fine di considerare la maggior quantità possibile di vincoli ed esigenze funzionali compatibili con le tecnologie individuate. Saranno verificati eventuali compatibilità con protocolli definiti a livello italiano o europeo per il formato dei dati relativi ai sistemi intelligenti per il trasporto. Sarà infine impostato un criterio di valutazione d’impatto ambientale del progetto da implementare nel corso delle attività ad opera della CUM.
Risultati attesi: Produzione di elenco descrittivo delle funzioni che il sistema proposto dovrà realizzare; ove possibile, saranno elencate anche le funzioni dei singoli componenti del sistema (laddove non dipendano dalle fasi più avanzate del progetto)

Interrelazioni con le altre Attività: A1 ha carattere trasversale rispetto a tutte le altre attività

Costo Totale dell’Attività: 28.380,00 Euro
Titolo: Progettazione Sistema di Integrazione db aziende di trasporto
Numero:2

Avvio: mese n. 2

           Durata:    mesi 3
Impegno totale (mesi/uomo):4

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno

F.S.E. s.r.l.
Informazioni per il database unico
1

FERROTRANVIARIA s.p.a.

Informazioni per il database unico

1

FERROVIE DEL GARGANO s.r.l.

Informazioni per il database unico

1

Obiettivi: Consentire la condivisione delle informazioni pertinenti le compagnie di trasporto secondo un sistema di comunicazione unico

Descrizione dell’Attività: Saranno studiati e diramati i risultati relativi alle informazioni e modalità di creazione del database unico a cui i gestori di trasporto dovranno agganciarsi, in replica, per proporre le proprie percorrenze, costi e orari
Risultati attesi: Creazione di un sistema che, utilizzando diverse infrastrutture di database relazionali, ne fornisca uno completo e dettagliato per tutte le attività.
Interrelazioni con le altre Attività: A1
Costo Totale dell’Attività: 35.000,00 Euro                       
Titolo: Progettazione Sistema db centrale
Numero:3

Avvio: mese n. 2

Durata:    mesi 6
Impegno totale (mesi/uomo): 6
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
CUM

Predisposizione sistema database
4
DYRECTA s.n.c.

Predisposizione sistema database

2

Obiettivi: Predisposizione del sistema database unico al quale tutti i mainframe aziendali dovranno agganciarsi in fase operativa
Descrizione dell’Attività:  Con i database ricevuti e in merito alla progettazione iniziale dell’intero progetto saranno predisposte le basi dell’intero sistema che dovrà archiviare tutte le informazioni (viaggio, percorrenza, utilizzo, orari, costi, tipologia vettore, ecc)
Risultati attesi: Creazione di un centro unico per la raccolta e l’elaborazione dati
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A2
Costo Totale dell’Attività: 108.260,00 Euro                        
Titolo: Progettazione Biglietto elettronico e relativo Terminale di lettura/scrittura
Numero:4

Avvio: mese n. 2

                   Durata:    mesi 6
Impegno totale (mesi/uomo): 6
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.
Consultazione imp. trasporto. Def. caratteristiche biglietto unico
4
MATRIX s.r.l.
Produzione/testing biglietto unico
2
Obiettivi: Produzione del futuro biglietto unico per la tariffazione integrata e degli strumenti ad esso connessi per la relativa funzionalità
Descrizione dell’Attività: Progettazione, produzione e testing dei possibili supporti destinati ad essere il biglietto unico del progetto TIBE. Di fianco a ciò saranno sviluppati i software e i mainframe necessari al corretto funzionamento del ticket.
Risultati attesi: Produzione del prototipo di viaggio 
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A4
Costo Totale dell’Attività: 125.260,00 Euro                       
Titolo: Progettazione Gate di bordo, Terminale di Lettura e di Controllo ticket
Numero:5
Avvio: mese n. 4

Durata:    mesi 6
Impegno totale (mesi/uomo):8
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.

Consultazione imprese per definizione caratteristiche portale bordo
5
MATRIX s.r.l..

Progettazione e produzione prototipo portale bordo
3

Obiettivi: Produzione dei portali di bordo per l’obliterazione automatizzata, il conteggio accessi e il controllo dei ticket di viaggio 
Descrizione dell’Attività:  Saranno studiati e prodotti i gate di accesso al mezzo che in modalità “invisibile” e automatica dovranno contare l’accesso al mezzo, validare il ticket di viaggio e procedere anche alla verifica dello stesso con i terminali di mezzo affidanti ad eventuali controllori.
Risultati attesi: Produzione del prototipo di portale conta-accessi dotato di sistema di segnalazione sonora e visiva.
Interrelazioni con le altre Attività: A1- A5
Costo Totale dell’Attività: 100.320,00 Euro                       
Titolo: Progettazione Sistema SW per Biglietteria, Matrice e Ripartizione
Numero:6
Avvio: mese n. 4

            Durata:    mesi 8
Impegno totale (mesi/uomo): 6
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.
Coordinamento attività/Chek database
4
DYRECTA s.n.c.
Progettazione/creazione Sw
2

Obiettivi: Creazione del sistema software per il monitoraggio dei ticket di viaggio, delle ripartizioni dei costi e dell’erogazione degli stessi
Descrizione dell’Attività: L’attività presuppone lo sviluppo dei software che, interfacciandosi con i database delle precedenti attività e collegandosi alle informazioni che i portali memorizzeranno durante gli accessi al mezzo, garantiscano il monitoraggio delle abitudini dell’utenza, le prime analisi elementari e la creazione vera e propria del software di viaggio integrato sui diversi mezzi di trasporto.
Risultati attesi: Produzione del software che sarà alla base di tutta l’attività di tariffazione integrata.
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A6
Costo Totale dell’Attività: 63.070,00 Euro                       
Titolo: Installazione e configurazione Server di Zona e Mainframe aziendali
Numero:7
Avvio: mese n. 6

           Durata:    mesi 4
Impegno totale (mesi/uomo): 4
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.

Coordinamento attività connessione mainframe aziendali
3
DYRECTA s.n.c.
Installazione strumentazione
1

Obiettivi: Predisposizione dei mezzi di trasmissione delle informazioni e dati
Descrizione dell’Attività: Installazione presso i depositi dei mezzi o presso i capolinea dei server che quotidianamente si sincronizzeranno al sistema di archiviazione dati presente sul mezzo per produrre tutte le percorrenze effettuate durante la giornata. Tali sistemi server, inoltre, si connetteranno ai mainframe aziendali consentendo ad ogni singola azienda di poter effettuare le proprie analisi sull’utilizzo dei propri mezzi e per i km percorsi.
Risultati attesi: Creazione degli strumenti per comunicazione e l’archiviazione dei dati presso i relativi mainframe aziendali
Interrelazioni con le altre Attività:  A1 – A6
Costo Totale dell’Attività: 63.320,00 Euro                        
Titolo: Progettazione Gateway e ripetitori per server di zona
Numero:8
Avvio: mese n. 8

           Durata:    mesi 4
Impegno totale (mesi/uomo):5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.

Coordinamento attività imprese di trasporto per predisposizione mezzi
3
MATRIX s.r.l.
Installazione rete
2

Obiettivi: Strutturazione del sistema di rete per le comunicazioni tra server e mainframe
Descrizione dell’Attività: Installazione e strutturazione della rete che consentirà le comunicazioni tra i server e le centrali. Saranno installati appositi gateway che non solo garantiranno la protezione di tutti i dati memorizzati, ma permetteranno altresì di poter segnalare eventuali situazioni di crisi o di mancanza di comunicazione.
Risultati attesi: Creazione dell’infrastruttura di rete per le comunicazioni 
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A8
Costo Totale dell’Attività: 68.070,00 Euro                      
Titolo: Installazione e avvio sistema
Numero: 9
Avvio: mese n. 12

Durata:    mesi 3
Impegno totale (mesi/uomo):16
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.

Coordinamento avvio fase sperimentale
4
DYRECTA s.n.c.

Integrazione applicazioni hw e sw
2

MATRIX  s.r.l.

Integrazione applicazioni hw e sw
2

F.S.E. s.r.l.

Integrazione applicazioni hw e sw
2

FERROTRANVIARIA s.p.a.

Integrazione applicazioni hw e sw
2

FERROVIE DEL GARGANO s.r.l.

Integrazione applicazioni hw e sw
2

Obiettivi: L’attività mira al consolidamento dei risultati raggiunti.
Descrizione dell’Attività: L’attività prevede l’integrazione delle applicazioni (hardware, software e mainframe) per l’avvio della fase di sperimentazione.
Risultati attesi: Consolidamento e gestione delle soluzioni progettuali
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A8

Costo Totale dell’Attività: 70.760,00 Euro                        
Titolo: Definizione dei requisiti funzionali di sistema
Numero:10
Avvio: mese n. 14 

Durata:    mesi 5
Impegno totale (mesi/uomo):28
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno

C.U.M.

Coordinamento attività di validazione e elaborazione rapporti
8
DYRECTA s.n.c.

Messa in opera dei prototipi
4

MATRIX s.r.l.

Messa in opera dei prototipi
4

F.S.E. s.r.l.

Verifica requisiti funzionali
3

FERROTRANVIARIA s.p.a.

Verifica requisiti funzionali
3

FERROVIE DEL GARGANO s.r.l.

Verifica requisiti funzionali
3

Obiettivi: Validazione del sistema e accertamento dei risultati
Descrizione dell’Attività: L’attività servirà a garantire tutti i requisiti funzionali del sistema che da questo momento in poi potrà considerarsi totalmente operativo e funzionante per le fasi di simulazione, ricerca e testing.
Risultati attesi: Messa in opera dei prototipi sviluppati e comprensione delle funzionalità
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A9

Costo Totale dell’Attività:  74.140,00 Euro                       
Titolo: Diffusione dei risultati
Numero:11

Avvio: mese n. 16

Durata:    mesi 3

Impegno totale (mesi/uomo):6

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno
C.U.M.

Diffusione risultati
6

Obiettivi: Comunicazioni alle aziende e al pubblico 
Descrizione dell’Attività: I ricercatori Saranno impegnati nella produzione di materiale divulgativo che possa consentire la piena diffusione del nuovo sistema consentendo di poter capire non solo i funzionamenti dello stesso ma anche tutti i vantaggi derivanti dalla sua applicazione.
Risultati attesi: Attività di promozione e diffusione 
Interrelazioni con le altre Attività: A1 – A10
Costo Totale dell’Attività: 12.760,00 Euro                        



	4. Riepilogativo dei Costi 

	Voci di costo

k€

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

     244,40 

2. Consulenze specialistiche

     276,00 

3. Licenze d’uso software

      17,50 
4. Acquisizione di brevetti

5. Noleggio, leasing ed ammortamento attrezzature

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

    187,00 

7. Costi generali

     24,44 

8. Iva ove dovuta

COSTO TOTALE DEL PROGETTO
   749,34 

Contributo richiesto (FESR):

563,34 k€ 


Contributo del settore privato:

186,00 k€

Contributo di altri enti pubblici:

    0,00

Contributo proprio:


    0,00

	


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


	
	2007
	2008

	
	gen
	feb
	mar
	apr
	mag
	giu
	lug
	ago
	set
	ott
	nov
	dic
	gen
	feb
	mar
	apr
	mag
	giu

	Attività  n.1
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.2
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.3
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.4
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.5
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.6
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.7
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.8
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.9
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n.10
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Attività n. 11
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	6. Valutazione della proposta progettuale (Art. 7)


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

	Nel territorio nazionale già altre regioni o comuni hanno tentato di avviare un sistema di bigliettazione unica. Più noti sono i casi della regione Campania o del comune di Milano. Non da meno è l’iniziativa Ferbus promossa dal comune di Bari avviata nell’agosto 2005.

In tutti i casi, tuttavia, l’iniziativa di tariffazione unica muoveva sempre dall’utilizzo del solito biglietto cartaceo con possibilità di utilizzazione sui altri mezzi.

E’ comprensibile quindi come in questi casi sia venuto a mancare quello che è l’aspetto davvero innovativo del progetto Tariffazione Integrata, ovvero l’apporto di soluzioni della Società dell’Informazione a favore di nuovi servizi nel campo della mobilità.
Il progetto diventa così di spessore e importanza esemplari poiché consente di poter ricavare nuovi risultati che risulteranno di rilevanza nazionale:

· la facilità d’uso del sistema; andare in giro con una scheda in tasca che automaticamente si oblitera
· la rapidità dell’applicazione; passare sotto una porta senza fermarsi per consentire la convalida del titolo
· il costante monitoraggio delle informazioni; sincronizzazione delle apparecchiature di bordo con i server centrali in tempo reale

· la limitazione dei costi derivanti dalla continua produzione di biglietti cartacei e delloro smaltimento; il biglietto elettronico è sempre ricaricabile e la cauzione applicabile in fase di distribuzione di sicuro farà da deterrente allo smarrimento dello stesso, evitando che le aree di sosta e di smistamento siano intasate da biglietti già utilizzati;
· l’individuazione del viaggiatore clandestino mediante un suono e una luce al semplice passaggio sotto il gate servirà a indicare situazioni particolari quali il superamento del chilometraggio previsto, la non regolarità dell’obliterazione, la mancanza dell’abbonamento
Diventa comprensibile come l’utilizzo di questa tecnologia sarà molto utile nell’avvio non solo di processi automatizzati di tariffazione, ma anche nella valutazione di nuovi servizi per l’utenza che dovranno servire a garantire sempre più l’utilizzo di sistemi alternativi al proprio mezzo di trasporto e a favore del mezzo pubblico, contribuendo in tal modo amodalità di trasporto più rispondenti agli obiettivi ed ai criteri di condotta imposti dai modelli di sviluppo sostenibile. 
Con la strumentazione che si andrà a sviluppare per il sistema prototipale si aumenterà considerevolmente la possibilità di acquisire nuove informazioni e di disporre di nuovi punti di marketing, soprattutto da parte delle aziende qui partner del progetto e in seguito sicure utilizzatrici di tale sistema. 



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

	Il sistema prototipale consentirà la creazione di apparecchiature elettroniche (gate, terminali di vettura e di lettura, schede elettroniche) e di sistemi software (database e sistemi di analisi).
Per il caso dell’hardware l’eventuale utilizzo e diffusione del prodotto, che sarà quindi prodotto in serie e in quantità elevate, consentirà di poter facilmente abbattere i costi di produzione consentendo all’azienda che deciderà di utilizzare il sistema di poter installare enne apparecchiature immediatamente e senza doversi scontrare con costi eccessivamente elevati.
Con riguardo ai sistemi software, è importante evidenziare che tutta la  tecnologia che sarà sviluppata sarà di tipo open source. Ciò significa che il sistema software, costituito da una varietà di moduli applicativi, sarà tale che potrà essere non solo implementato per gli scopi specifici del Progetto Pilota, ma potrà essere utilizzato e rimodulato da altri soggetti, a richiesta dell’ente gestore, avendo piena disponibilità dei codici-sorgenti, grazie al principio riconosciuto di libero accesso a tale codice, oltre a quello eseguibile. 
Il software open source potrà essere implementato sui comuni ambienti operativi oggi in uso quali, ad esempio, i sistemi operativi Windows, Unix e Linux.
Si tratta, inoltre di tecnologia intermedia, cioè accessibile ed assorbibile con relativa facilità da parte delle imprese di produzione della componentistica strumentale e facilmente gestibile da parte delle imprese utenti, per cui sarà relativamente facile trasferire il sistema ad altre funzioni di servizio e a contesti territoriali capaci di gestire sistemi a tecnologia intermedia, che nello stesso tempo abilitano queste ultime realtà all’uso di sistemi tecnologicamente innovativi. Per questa sua peculiarità il sistema è portatore di tecnologie dette abilitanti.  

Per questa duplice caratteristica, il progetto proposto consegue un elevato grado di esemplarità e, nello stesso tempo, capacità di essere impiantato in sistemi territoriali che sono dotate di conoscenze scientifiche, capacità di ricerca e di trasferimento di tecnologia inferiori a quelle disponibili nella regione Puglia.


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

	In linea con gli obiettivi del presente Bando, il cantiere sperimentale TIBE è stato strutturato considerando l’intera catena del valore: dalle fasi di progettazione esecutiva a quelle di esercizio e promozione/diffusione dei risultati raggiunti.

Non si è trascurata, inoltre, la costituzione di un team che gestirà l’intero progetto nell’arco dei diciotto mesi di sperimentazione; esso sarà costituito da personale dipendente e assunto con contratto ad hoc da parte della costituenda ATS. 
Le aziende partecipanti al partenariato offriranno al progetto le migliori risorse umane per la conduzione delle fasi di esercizio e promozione, mentre i gestori dei mezzi di trasporto coinvolti individueranno i mezzi più idonei per l’ubicazione dei sistemi prototipali oltre a concedere le necessarie informazione per la migliore riuscita del progetto.
Inoltre, essendo tecnologie trasferibili in altri sistemi produttivi ed in aree di servizio diverse da quella dei trasporti di persone, il soggetto capofila avrà la funzione unica di diffondere i risultati, attivando il network formato dalle università aderenti e associando alla cooperazione scientifica e culturale l’attività di promozione delle tecnologie prodotte dalle imprese pugliesi.



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

	Il team di ricerca è costituito dalla CUM e dalla Matrix.

La CUM deriva le sue capacità di ricerca essenzialmente dalla qualità scientifica, di ricerca e di produzione di innovazione delle università e dei centri di ricerca associati, e dalla naturale idoneità di una organizzazione a rete come è per l’appunto la CUM, di produrre sinergie. La CUM usualmente coinvolge nelle sue attività di cooperazione e ricerca scientifica internazionali le università pugliesi;intende prioritariamente l’Università e il Politecnico di Bari, l’Università di Foggia e quella di Lecce, e tra i centri di ricerca Tecnopolis anche nella presente iniziativa, nella misura delle rispettive competenze. La CUM dispone dunque di un potenziale di ricerca rappresentato dall’apporto di circa 170 università sparse in 21 paesi del Mediterraneo, ma può anche contare su altri network associati, in quanto la CUM funge anche da network di network. 
Per la collateralità e l’utilità che possono presentare per l’iniziativa proposta, meritano la citazione il RMEI di Parigi (Associazione Europea degli Ingegneri) e la Comunità delle Università del Mar Nero. Inoltre la CUM è ONG con il rango di consultant di II° livello dell’UNESCO (è il livello che spetta alle ONG che devono essere obbligatoriamente consultate dall’UNESCO per le iniziative che riguardano le aree territoriali di rispettiva attività).La stessa  UNESCO potrebbe diventare un canale di diffusione dei risultati del progetto proposto specie per l’applicazione del sistema di tariffazione elettronica per l’accesso ai centri storici ed ai musei dei siti UNESCO “patrimonio dell’umanità” (832 nel mondo, di cui 25 in Italia). 
La Matrix è già coinvolta in attività di ricerca e progettazione di impianti sperimentali condotte in team e ispirate dalla ricerca di sinerigie. La più importante iniziativa in atto, fra le tante collaborazioni di rilevante valore scientifico, si cita il rapporto permanente di consulenza e subfornitura con l’IFNM – Istituto Nazionale di Fisica Nucleare, il cui oggetto è la fornitura di servizi di progettazione, produzione e collaudo nell’ambito del “Progetto di CMS TDC”.


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

	I dati sui giovani laureati che intendono perseguire la via della ricerca sono, in Puglia, pari all’80% dei neo laureati o laureati da meno di 3 anni, secondo una analisi effettuata dall’Ente in virtù delle richieste pervenute negli ultimi 5 anni. Si tratta di un potenziale di assoluto rilievo quantitativo e qualitativo che,in casi sempre più frequenti, va ad arricchire sistemi territoriali diversi dalla Puglia, contribuendo a penalizzare la nostra Regione nell’ambito della competitività tra territori che ormai caratterizza l’ambiente competitivo globale. Infatti, il sistema Puglia sopporta i costi della formazione scientifica degli stessi giovani che vanno produrre valore aggiunto in altre realtà regionali concorrenti.     

Per trattenere queste forze giovani e ad elevata capacità di fare ricerca in termini competitivi, si è pensato di attivare assegni di studio con le regole vigenti nelle università e incarichi di collaborazione a soggetti dotati di curricula compatibili con le attività di progetto, anche attivando brevi corsi di formazione di inserimento. 
Quest’ultimo compito sarà affidato alla Dyrecta, che si incaricherà di attivare assegni di ricerca oltre che una serie di incarichi di collaborazione per personale appartenente alla categoria dei neo laureati, con priorità perle categorie protette. All’attività collaborerà la CUM che, come network di università, ha già fatto esperienze di questo tipo in ambito nazionale ed internazionale.  
La Matrix prevede di: 
-coinvolgere due risorse interne, ingegneri elettronici laureati presso il politecnico di Bari e di età inferiore ai 30 anni, da adibire alle fasi di analisi progettuale Frimware ed Hardware in collaborazione con il coordinamento scientifico della CUM per coordinare risorse anche esterne, 

- assumere altre due risorse, neolaureati in ingegneria elettronica o informatica, da adibire a tutte le fasi di collaudo e verifica del sistema sul campo. 

L’intento è quello di coinvolgere e contribuire a fornire ai giovani in questione una preparazione che, valorizzando le competenze prettamente teoriche del percorso di studi universitario in attività operative, diventino pragmatiche e comunque essenzialmente pratiche attraverso l’attivazione di mirati processi di ricerca applicata e sperimentazione, come nel caso presente. Una priorità sarà accordata a giovani ingegneri e ricercatori di sesso femminile, solitamente meno presenti in settori scientifici di questo tipo, proprio per poter offrire anche ad esse -in linea con il criterio delle pari opportunità- nuove possibilità in un settore altamente innovativo e con elevati sviluppi negli anni a divenire, considerata l’alta capacità di applicazione e di produttività delle ricercatrici di sesso femminile testimoniata da varie ricerche.  


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

	Il coinvolgimento dell’utenza diversamente abile avverrà sia nella fase di progettazione/sperimentazione con il coinvolgimento di ingegneri e ricercatori, sia nella fase di testing. In quest’ultima l’utenza diversamente abile consentirà di poter testare e valutare innanzitutto tutte quelle variabili eventualmente non prese in considerazione durante la fase di ricerca che, sulla base dell’esperienza concreta, dimostrino di essere essenziali per permettere di produrre un sistema che possa appieno rispondere alle esigenze di viaggiatori appartenenti a tali categorie e ne aumenti l’accessibilità senza barriere.
Il coinvolgimento nella fase di produzione e sviluppo del sistema servirà ad effettuare precise analisi ed eventualmente evidenziare situazioni e casi particolari che potrebbero richiedere una revisione ed un adeguamento del processo di produzione del software e dell’hardware.

Nella fase operativa alcuni elementi che potranno consentire il coinvolgimento dell’utenza sono stati già previsti e riguarderanno:

· utilizzo di segnali sonori

· utilizzo di segnali visivi
A ciò si aggiunga lo sviluppo di un sistema di accesso facilitato con eventuali scivoli o porte d’accesso che i mezzi potrebbero aver riservato agli utenti diversamente abili e per i quali saranno realizzati appositi strumenti di lettura e conteggio che agevolino l’accesso di tali tipologie di utenti.


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

	L’innovativo sistema che si andrà a sviluppare costituisce una eccellente e competitiva soluzione per la tariffazione integrata tramite biglietto elettronico. Si tratta quindi di un sistema particolarmente utile e diffusibile, che inizialmente potrebbe essere utilizzato nelle principali aziende che si occupano di trasporti, estendendo il concetto di tariffazione anche ad altre tipologie di trasporto differenti da quelli presi in considerazione qui (metropolitane, auto collettive), ed anche ad aree di servizi diversi dai trasporti (biblioteche, fiere, musei, teatri, cinema, discoteche, stadi e impianti sportivi a pagamento, piscine, palestre, ecc.). Il sistema è infatti estendibile a qualunque servizio che preveda una tariffazione e un utilizzo di porte di accesso. 
In tal senso la tariffazione elettronica potrebbe essere perfino uno strumento di promozione e di pianificazione turistica in distretti di questo tipo particolarmente frequentate, in modo che possano agire in rete facilitando il passaggio tra diversi luoghi di svago e da questi alle emergenze culturali.  
In sintesi, il sistema TIBE rappresenterebbe la migliore soluzione per tutti gli utilizzi legati alla tariffazione di ingressi e al relativo monitoraggio di tempi di permanenza, stili d’uso, anche con una  elevata contemporaneità da parte di più utenti. Per questa ragione le tecnologie utilizzate sono state definite in precedenza “intermedie ed abilitanti”; e proprio per questa capacità di largo uso incidono strumentalmente sull’ambiente e facilitano l’adozione di modelli di sviluppo sostenibile, in quanto applicabili a molteplici e diverse situazioni reali e ad elevata frequenza che incidono orizzontalmente sull’ambiente.    
Il sistema si presenta come un sistema robusto di facile controllo e di immediata analisi di comportamenti collettivi; peraltro, esso potrà essere accessibile da qualsiasi Pc in grado di effettuare collegamenti alla rete di sistema. Per questo, sarà protetto l’accesso ai soli utilizzatori che potranno gestire dati e informazioni sull’utilizzo del sistema anche da postazioni remote.



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

	Tutte le professionalità coinvolte in progetto saranno coordinate e controllate da team leader che verificheranno che ciascuno svolga il suo lavoro in modo corretto e compatibile con le altre attività di progetto. 
Quadro dell’organizzazione progettuale
Integrazione ruoli
I settori di sviluppo hardware, software e di ricerca vera e propria saranno organizzati in modo tale da rendere espliciti a tutti gli operatori gli obiettivi e gli ambiti nei quali si dovrà operare.

Sarà quindi predisposta la sintesi di Progetto come integrazione tematica capace di comprende tutti quegli elementi che appartengono alle tre aree di produzione e schede periodiche di avanzamento, che confluiranno in report e vademecum delle attività realizzate/da realizzare.
 
Macro aree
Ricerca
· analisi dello scenario
· predisposizione e fattibilità della ricerca
· studio di progettazione e coordinamento della produzione
· analisi dei risultati e pubblicazione
· diffusione e comunicazione
· la progettazione del futuro individuale e collettivo.
 
Sviluppo software
· produzione dei sistemi software di lettura e controllo
· analisi delle casistiche e problem solving
· progettazione e sviluppo database e sistemi di interscambio
· redazione sistemi di analisi e di comunicazione
 
Sviluppo hardware e firmware
· produzione dei sistemi hardware e firmware di lettura e controllo
· produzione delle apparecchiature tecnologiche
· creazione, installazione e configurazione dei sistemi di comunicazione e di rete
· gestione delle problematiche e risoluzione
· gestione dei risultati



	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)

	La regione Puglia è dotata di una infrastruttura di ricerca di tutto rilievo, potendo contare su cinque università e 49 centri di ricerca pubblici e privati (dati MURST 2004). La regione, quindi, vanta un numero consistente di laboratori, enti di formazione superiore e centri di ricerca da anni impegnati nello studio e analisi non solo nel campo delle nuove tecnologie ma anche attraverso l’utilizzo delle stesse applicate alle principali esigenze quotidiane.

Il progetto, per la sua innovatività e per le caratteristiche previste, non potrà non generare, soprattutto da parte delle aziende di settore, attenzioni verso il sistema che si intende produrre, soprattutto perla sua manovrabilità e adattabilità ad ambienti fisici e contenitori diversi. 
La creazione di un centro di competenza che sia in grado di ampliare la fase embrionale realizzata con il presente progetto, si rende necessaria ed ha la missione di trasferire ed applicare la tecnologia introdotto in termini intersettoriali. Si intende dire che un centro di competenze dovrà produrre tecnologie intermedie e abilitanti, cioè applicabili a numerosi settori e nelle varie circostanze che si presentano con altissima frequenza nella vita di ogni giorno e che permettono di creare imprese perché la domanda è vasta e ampiamente non soddisfatta dalla capacità di produzione esistente. 
I risultati del progetto,sicuramente più immediatamente fruibili dai soggetti impegnati nell’offerta di servizi di trasporto e da enti che hanno come mission la qualità e la funzionalità degli stessi (si pensi ad esempio all’Agenzia Regionale per la Mobilità o agli stessi Assessorati al Trasporto), da tempo preoccupati di tutelare i cittadini che utilizzano mezzi di trasporto, vedranno nel sistema prototipale una importante opportunità di crescita non solo per il territorio nel suo complesso ma anche per le imprese e le risorse umane coinvolte nei servizi di mobilità e trasporto delle persone non solo operanti nella Regione Puglia.



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

	In un’ottica di lavoro interdisciplinare di sintesi teorica e prassi operativa, il cantiere sperimentale che sarà messo su per il progetto TIBE mira allo sviluppo di metodologie innovative di diagnosi, di progettazione e di intervento per la conoscenza e la valorizzazione e gestione dei sistemi legati alla mobilità e all’utilizzo di tecnologie ICT per la diffusione dei risultati raggiunti.

Gli obiettivi specifici sono relativi allo sviluppo di metodologie innovative per la conoscenza e la valorizzazione di servizi da offrire al cittadino utilizzatore dei mezzi di trasporto. Tale processo coinvolgerà differenti professionalità, expertise di diversa estrazione e formazione disponibili sul territorio regionale. La complessità dell’obiettivo richiede il coinvolgimento di diversi settori scientifico-disciplinari, con il traguardo comune di poter realizzare un modello virtuoso per coloro che a vario titolo, sono impegnati nell’offerta di servizi di trasporto.

In sintesi le conoscenze e le competenze impiegate secondo relazioni multidisciplinari sono:

· studio del rapporto che lega l’utilizzo dei mezzi di trasporto e i servizi adottabili; 

· definizione di un approccio integrato-multidisciplinare, basato sull’utilizzo di materiali e tecnologie innovative, per le operazioni di velocizzazione della biglietteria; 

· diffusione e valorizzazione del sistema Tariffazione Unica mediante l’utilizzo di ICT e relativa implementazione;
· estensione delle innovazioni prodotte ad altri servizi a tariffazione ed in altre aree territoriali.
Tale team sarà composto da esperti del territorio (economisti, urbanisti, ecc.) e di settore (marketing, tecnici di processi produttivi, ecc.) oltre che da esperti di ICT. 




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

	ATTIVITA’

VOCI DI COSTO

PERSONALE

CONSULENZE

LICENZE SOFTWARE

BREVETTI

NOLO

LEASING

INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE

SPESE

GENERALI

IVA

TOTALE

Attività n.1

23.300

 

 

 

2330

 

25.630

Attività n.2

7.500

12.000

 

6.000

750

26.250

Attività n.3

16.600

89000

10.000

 

1660

117.260

Attività n.4

16.600

70000

2.000

45000

1660

135.260

Attività n.5

16.200

45000

2.500

35.000

1620

100.320

Attività n.6

13.700

45000

3.000

 

1370

63.070

Attività n.7

11.200

 

 

51000

1120

63.320

Attività n.8

13.700

30000

 

23000

1370

68.070

Attività n.9

44.100

 

 

23000

4410

71.510

Attività n.10

59.900

 

 

 

5990

65.890

Attività n.11

11.600

 

 

 

1160

12.760

TOTALE

234.400

291.000

17.500

0

0

183.000

23.440

749.340

% SUL TOTALE

31,28

38,83

2,34

0

0

24,42

3,13

100%



	
	7.2 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER PARTNER E ATTIVITA’
	

	
	ATTIVITA’
	PARTNERSHIP
	
	

	
	
	PARTNER

N.1
	PARTNER

N.2
	PARTNER

N.3
	PARTNER

N.4
	PARTNER

N.5
	PARTNER

N.6
	
	TOTALE
	

	
	Attività n.1
	 €      6.380,00 
	 €     5.500,00 
	 €     5.500,00 
	 €       2.750,00 
	 €       2.750,00 
	 €       2.750,00 
	
	 €      25.630,00 
	

	
	Attività n.2
	 
	 
	 
	 €       8.750,00 
	 €       8.750,00 
	 €       8.750,00 
	
	 €      26.250,00 
	

	
	Attività n.3
	 €  111.760,00 
	 €     5.500,00 
	 
	 
	 
	 
	
	 €    117.260,00 
	

	
	Attività n.4
	 €  129.760,00 
	 
	 €     5.500,00 
	 
	 
	 
	
	 €    135.260,00 
	

	
	Attività n.5
	 €    92.070,00 
	 
	 €     8.250,00 
	 
	 
	 
	
	 €    100.320,00 
	

	
	Attività n.6
	 €    57.570,00 
	 €     5.500,00 
	 
	 
	 
	 
	
	 €      63.070,00 
	

	
	Attività n.7
	 €    60.570,00 
	 €     2.750,00 
	 
	 
	 
	 
	
	 €      63.320,00 
	

	
	Attività n.8
	 €    62.570,00 
	 
	 €     5.500,00 
	 
	 
	 
	
	 €      68.070,00 
	

	
	Attività n.9
	 €    29.760,00 
	 €     5.500,00 
	 €     5.500,00 
	 €     10.250,00 
	 €     10.250,00 
	 €     10.250,00 
	
	 €      71.510,00 
	

	
	Attività n.10
	 €    19.140,00 
	 €   11.000,00 
	 €   11.000,00 
	 €       8.250,00 
	 €       8.250,00 
	 €       8.250,00 
	
	 €      65.890,00 
	

	
	Attività n.11
	 €    12.760,00 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	 €      12.760,00 
	

	
	TOTALE
	 €  582.340,00 
	 €   35.750,00 
	 €   41.250,00 
	 €     30.000,00 
	 €     30.000,00 
	 €     30.000,00 
	
	€    749.340,00
	

	
	% SUL TOTALE
	77,71
	4,77
	5,50
	4,00
	4,00
	4,00
	
	100%
	


	7.3 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER VOCE DI SPESA E PARTNER 

	PARTNER

VOCI DI COSTO

PERSONALE

CONSULENZE

LICENZE SOFTWARE

BREVETTI

NOLO

LEASING

INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE

SPESE

GENERALI

IVA

TOTALE

Partner n.1

 € 104.400,00 

 €  279.000,00 

 €     17.500,00 

 

 

 €    171.000,00 

 €     10.440,00 

 €    582.340,00 

Partner n.2

 €   32.500,00 

 

 

 

 

 

 €       3.250,00 

 €      35.750,00 

Partner n.3

 €   37.500,00 

 

 

 

 

 

 €       3.750,00 

 €      41.250,00 

Partner n.4

 €   20.000,00 

 €      4.000,00 

 

 

 

 €        4.000,00 

 €       2.000,00 

 €      30.000,00 

Partner n.5

 €   20.000,00 

 €      4.000,00 

 

 

 

 €        4.000,00 

 €       2.000,00 

 €      30.000,00 

Partner n.6

 €   20.000,00 

 €      4.000,00 

 

 

 

 €        4.000,00 

 €       2.000,00 

 €      30.000,00 

TOTALE

 € 234.400,00 

 €  291.000,00 

 €     17.500,00 

 €              -   

 €                -   

 €    183.000,00 

 €     23.440,00 

€    749.340,00

% SUL TOTALE

31,28

38,83

2,34

0,00

0,00

24,42

3,13

100%




DICHIARAZIONE SOSTITUTIVA DELL’ATTO DI NOTORIETA’

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

Il sottoscritto Luigi Ambrosi, nato a Bari, il 2 giugno 1929 e residente in Via Principe Amedeo n.141, domiciliato per la carica presso la Comunità delle Università Mediterranee, Via Celso Ulpiani 27 - 70125 Bari, consapevole della responsabilità penale cui può andare incontro in caso di dichiarazioni mendaci, ai sensi  dell’art. 76 del DPR del 28/12/00 n. 445, in qualità di Rappresentante Legale dell’Ente Comunità delle Università Mediterranee - CUM, con sede in Bari, in riferimento alla domanda di agevolazione relativa al Bando “Progetti Pilota a sostegno dell’innovazione delle Imprese e dello Sviluppo Sostenibile” Misura 6.2 Azione C) del POR Puglia 2000-2006,

DICHIARA

1. che si autorizza  la Regione Puglia, ai sensi dalla legge n° 675/1996 e successive modifiche ed integrazioni, all’utilizzazione delle informazioni fornite con il progetto  TIBE – Tariffazione Integrata Biglietti Elettronici, limitatamente a quanto di competenza per la gestione della Misura 6.2 Azione C) Bando “Progetti Pilota a sostegno dell’innovazione delle Imprese e dello Sviluppo Sostenibile” POR Puglia 2000-2006;

2. che si autorizza la Regione Puglia ad avviare, anche in collaborazione con altri soggetti e citandone la fonte, iniziative tese alla pubblicazione, divulgazione e comunicazione di tutte le informazioni contenute nei lavori candidati al finanziamento con l’obiettivo di favorirne la valorizzazione;

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

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

La presente proposta progettuale è composta di n. 35 pagine, numerate da 1 a 35, tutte siglate.

Bari, 25 settembre 2006
Comunità delle Università Mediterranee
Il Presidente
(prof. Luigi Ambrosi)
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