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	Sintesi del progetto (10 righe)

	Il progetto fonda nell’ambito della Regione Puglia un centro di riferimento accademico, permanentemente disponibile per il sistema regionale, per l’attuazione in ambito industriale di sistemi di logistica e identificazione integrate. I primi cantieri dimostrativi saranno realizzati sia nell’ambito intermodale/logistico, sia nei sistemi del trasporto pubblico locale che del trasporto privato. Aspetto centrale per il progetto è la creazione di un Centro di Competenza sui sistemi di trasporto intelligenti, il quale si articolerà su due Laboratori: il primo con competenze specifiche nel settore della mobilità e dei trasporti, il secondo rivolto alla ricerca e sviluppo di tecnologie di identificazione in radiofrequenza (Radio Frequency IDentification, RFID) applicabili al settore dei trasporti e della logistica. Il Centro si porrà quale riferimento di eccellenza per il territorio, mettendo a punto architetture software open source, producendo un alto livello di integrazione operativa tra le innumerevoli applicazioni RFID e le tecnologie di comunicazione wireless, i flussi da esse prodotti e la modellistica avanzata di simulazione dei sistemi di trasporto, sulla quale basare sistemi integrati di supporto alle decisioni nella pianificazione, progettazione e gestione in tempo reale della mobilità.


	1. Proposta progettuale (Art. 5 del bando)


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


	LA VISIONE

Garantire la libertà di movimento di persone e merci è una priorità per lo sviluppo economico e sociale del nostro Paese. L’aumento delle esigenze di mobilità che ha caratterizzato gli ultimi decenni ha tuttavia avuto l’effetto di limitare progressivamente questa libertà: la collettività ha pagato un costo pesante in termini di qualità della vita, sicurezza e inquinamento e il rischio è che la domanda di trasporto in continua crescita possa rendere tale costo non più sostenibile. La sfida che ci si pone è tutelare questa libertà, salvaguardando nello stesso tempo il bisogno di sicurezza e di efficienza degli utenti del trasporto, e l’ambiente. Le esperienze degli altri Paesi dimostrano che questo obiettivo non può essere raggiunto solo costruendo nuove infrastrutture, ma è necessario pensare ai trasporti in modo nuovo. Una risposta è data dall’applicazione ai trasporti dei metodi e delle tecnologie proprie dell’informatica e delle comunicazioni. Questo ha permesso di sviluppare sistemi capaci di affrontare in modo “intelligente” i problemi della mobilità e del trasporto nella loro globalità: i cosiddetti Sistemi Intelligenti per i Trasporti (Intelligent Transport Systems, ITS).

Per ITS – Intelligent Transport Systems, si intendono le seguenti strategie:

- Sistemi Avanzati di Gestione del Traffico;

- Sistemi Avanzati di Informazione all’Utenza;

- Sistemi Avanzati di Controllo del Veicolo;

- Sistemi Avanzati di Trasporto Pubblico;

- Telecommuting;

- Dispositivi di Sicurezza del Veicolo;

- Carburanti Alternativi.
Le esperienze condotte sia in Italia che all’estero mostrano che i sistemi ITS possono apportare alla collettività enormi vantaggi per l’ambiente, l’efficienza, la produttività e, soprattutto, per la sicurezza dei trasporti. Essi consentono, inoltre, di creare nuovi mercati per i componenti, per i sistemi e per i servizi. Gli ITS sono pertanto destinati a svolgere un ruolo sempre più incisivo e determinante per lo sviluppo attuale e futuro del sistema dei trasporti nazionale.
La pianificazione, la gestione ed il controllo degli interventi sui sistemi di trasporto (Figura 2), ai vari livelli (strategico, tattico, operativo), non possono che basarsi su Sistemi di Supporto alle Decisioni (Decision Support Systems, DSS), al fine di condurre ai risultati che le normative in materia ed i criteri di gestione aziendale richiedono. Un DSS è un sistema interattivo basato sull’uso del computer e finalizzato ad agevolare il decisore nell’utilizzo delle tecnologie dell’informazione e della comunicazione (Information and Communication Technology, ICT), dati, documenti, basi di conoscenza e/o modelli per identificare e risolvere problemi. Pertanto, un DSS è in grado di sfruttare le opportunità e il potenziale connessi alle ICT allo scopo di gestire e governare la mobilità delle persone e delle merci. In particolare, i sistemi intelligenti di supporto alle decisioni o DSS intelligenti costituiscono una classe di sistemi di informazione computerizzati che utilizzano le tecniche dell’intelligenza artificiale e supportano le attività relative alle decisioni di varie figure professionali soprattutto quando l’informazione appare incompleta o incerta.
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Un sistema di supporto alle decisioni o DSS per il governo della mobilità è dunque costituito da un cuore o nucleo individuato da un sistema di modelli di simulazione del sistema di trasporti, cui si aggiunge un sistema informativo su base geografica che raccolga i dati necessari, da un lato, alla fase preliminare di specificazione, calibrazione e validazione dei modelli di simulazione del traffico e, dall’altro, alla successiva fase di monitoraggio del sistema reale. Tali dati consentono di aggiornare in tempo reale il sistema di modelli di traffico per prevedere, in anticipo, i più probabili stati del sistema di trasporto, definendo e simulando eventuali interventi di gestione, necessari per l’ottimizzazione del sistema.
L’utilizzazione di nuove tecnologie per il monitoraggio del traffico appare oggigiorno un elemento da esplorare, nel tentativo di definire tecniche di indagine economiche e in grado di fornire dati di traffico in tempo reale.  Infatti, a seconda del problema in esame, il manager dei trasporti deve poter disporre di particolari informazioni sulla mobilità.

Allo stato, il monitoraggio delle flotte delle compagnie di trasporto (passeggeri e merci) è condotto mediante tecniche di rilevamento satellitare che consentono di rilevare, in continuo, i parametri cinematici dei singoli mezzi (stradali, ferroviari, marittimi): posizione, velocità e accelerazione.

Da questo punto di vista, laddove è necessario definire tali parametri, l’indagine con strumentazione GPS appare oggi conveniente seppure con alcuni limiti di costo che non consentono, al momento l’estensione al trasporto individuale.

Un innovativo strumento per il conteggio (monitoraggio e tracking) delle singole unità in movimento sembra, allora, essere la tecnologia basata su RFID (Radio Frequency IDentification). Tale tecnica può essere convenientemente utilizzata per indagini al cordone dell’area di trasporto o per conteggi di traffico in generale, allorquando le unità di trasporto siano dotate di transponder. In tale ipotesi, disponendo di una rete di rilevamento (che potrebbe coincidere con le paline delle fermate bus e/o sezioni al cordone), sarebbe possibile definire i percorsi dei singoli mezzi/unità sulla rete in esame. Allo stesso modo, potrebbero essere rilevate le frequentazioni dei passeggeri sui mezzi di trasporto collettivo dotandoli, ad esempio, di abbonamenti o biglietti “intelligenti”. La tecnologia RFID, in sinergia con altre applicazioni di Auto-ID (localizzazione) e tracking di flotte e cargo, è la risposta appropriata ad una gamma di soluzioni innovative di controllo e gestione della LOGISTICA MULTIMODALE (gestione di varchi portuali e interportuali, delle piattaforme distributive e centri intermodali, ecc.), nonché base tecnologica indispensabile ai nuovi ITS (Intelligent Transport Systems) proposti dalla UE per la soluzione dei grandi problemi della mobilità di merci e persone, sia a livello dei singoli paesi membri, particolarmente nelle grandi aree metropolitane, sia alla scala dei grandi corridoi transeuropei.

Le soluzioni RFID, per essere davvero utili, “devono” essere gestite in modo integrato con nuove generazioni di SISTEMI INFORMATIVI e TELEMATICI robusti, semplici, funzionalmente distribuiti, interoperabili, aperti (in grado di utilizzare al meglio le emergenti infrastrutture di comunicazione wireless ). Essi sono costituiti da “moduli” di tipo ERP (Enterprise Resource Planning) e da sistemi di gestione della Supply Chain, sempre più adatti anche alle PMI di minori dimensioni, soprattutto se realizzati in logica IP (Internet Protocol, applicazioni web-based basate su Protocollo Internet). In particolare, per la piena valorizzazione e interoperabilità globale delle applicazioni RFID (alla luce delle spinte alla nuova standardizzazione radioelettrica da parte ISO, ETSI, EPCglobal e DoD/USA), e considerata la pressione di mercato dei più importanti players dell’offerta ICT a partire dalla fine del 2004, appare sempre più rilevante l’adozione generalizzata del paradigma IP, soprattutto al fine di garantire la migliore fruibilità e accettabilità sociale delle applicazioni della tecnologia RFID in un contesto di “pubblico dominio”.

Infine, giova sottolineare l’importanza delle soluzioni RFID per una moderna gestione della TRACCIABILITà e RINTRACCIABILITà della generica Supply Chain. Tali soluzioni tecnologiche appaiono particolarmente efficaci con riferimento al campo agro-alimentare, di estrema rilevanza per il Sud (a partire ad esempio dalla certificazione del prodotto tipico). Tale specifico requisito “locale” si aggiunge alla ordinaria necessità di una gestione sempre più globale del percorso dei prodotti pugliesi nelle filiere della grande distribuzione organizzata, anche a fini di protezione dei marchi dalle contraffazioni in più settori critici (ad esempio la manifattura tradizionale del TAC, Tessile-Abbigliamento-Calzaturiero). Pertanto si prevede che l’infrastruttura ICT abilitante proposta nel presente progetto possa essere in futuro utilizzata anche per la gestione integrata della logistica e dell’identificazione di prodotto nell’ambito dei settori produttivi che caratterizzano la Regione Puglia.

LE STRATEGIE
Alla luce di quanto discusso in precedenza, il presente progetto propone la creazione di un Centro di competenza (nel Politecnico di Bari). Il Centro si articolerà su due Laboratori che si interfaccino e si integrino creando uno sportello tecnologico unico sui Sistemi di Trasporto Intelligenti:

· il primo laboratorio, sviluppando modelli per la pianificazione e gestione della mobilità, li renderà accessibili sul territorio quale indispensabile strumento di pianificazione, soprattutto, e non solo, per le Pubbliche Amministrazioni;

· il secondo laboratorio, centrato sulla ricerca e loi sviluppo di tecnologie RFID, mirando allo sviluppo di soluzioni innovative integrate ICT, anche con la realizzazione di prototipi e di prime applicazioni sperimentali sul campo conformi alle richieste del bando regionale, perseguirà l’obiettivo di garantire un approccio open source alla produzione delle architetture informatiche e telematiche più adatte ad un efficace trasferimento della tecnologia RFID al mercato, locale, ma non solo.

I Laboratori costituenti il Centro, infatti, hanno obiettivi di più lungo periodo rispetto al ciclo di vita dei primi dimostratori nel settore della mobilità: perseguono infatti finalità applicative di più significativo valore strategico, che si identificano in particolare:
· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di modelli di previsione e gestione della mobilità a scala urbana, o di bacino;

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di servizi di certificazione e omologazione agli standard nascenti (ETSI/ISO/EPC) dei dispositivi RFID, sia attivi che passivi;

· nella predisposizione di ambienti di prova, collaudo funzionale e caratterizzazione sistemistica delle applicazioni RFID, viste nel più complessivo contesto informativo e informatico che ne circonda l’impiego in campo (fino al supporto progettuale dei modelli d’uso di più alto livello nel settore della fabbrica automatica, dei trasporti, della logistica, ecc.);

· nella ricerca e nello sviluppo di medio termine di soluzioni diversificate di   connettività telematica RFID su reti IP e non-IP (dal wi-max all’UMTS), di possibile integrazione funzionale con reti di localizzazione satellitare (GPS), e più in generale nella ricerca di sistemi di utilizzazione “intelligente”, economica ed ottimale della grande quantità dei segnali prodotti dai tags (etichette o transponder) Internet.

Il progetto vanta già la condivisione degli obiettivi sopra esposti da parte di Utenti Pubblici qualificati (Comune di Bari, Autorità Portuale della città di Bari ed Ente Autonomo Fiera del Levante della Città di Bari), interessati al trasferimento tecnologico dei servizi industriali previsti dal Centro, in direzione di più settori di mercato (sia nel settore logistico che agro-industriale).
Il progetto verrà gestito in ATS tra il Politecnico di Bari, nella fattispecie dai Dipartimenti di:
1. Vie e Trasporti (DVT) – Proponente il progetto: Prof. Colonna (Direttore del Dipartimento), Prof. Binetti, Prof. Dell’Orco, Prof. De Liddo, Prof. Ottomanelli, Prof. Ranieri, Prof. Sassanelli (componenti del progetto).
2. Elettrotecnica e Elettronica (DEE) : Prof.Avitabile (persona di contatto e coordinatore del progetto), Prof.Torelli (referente scientifico del Progetto), Prof. Castagnolo, Prof.ssa Dotoli, Prof.ssa Fanti, Prof. Marino, Prof. Mascolo (componenti del progetto).
3. Ingegneria Civile e Ambientale (DICA): Prof.ssa Diaferio, Prof. Piccioni (componenti del progetto).
e dalle Società:

1. ID Nova s.r.l.
e con il supporto dei seguenti Enti Pubblici:

1. Comune di Bari

2. Autorità Portuale del Porto di Bari
3. Ente Autonomo Fiera del Levante
GLI OBIETTIVI DA PERSEGUIRE

In linea con il presente bando, le finalità principali del progetto sono: migliorare la gestione della mobilità delle persone, attraverso l’utilizzo delle tecnologie dell’Informazione e delle Comunicazioni; sostenere la crescita economica e la qualità della vita dei cittadini pugliesi; ridurre l’impatto ambientale dei sistemi di trasporto. Nello specifico, tali obiettivi si traducono nella definizione di un Sistema di Pianificazione, Modellazione e Simulazione del Trasporto (Sistema di Supporto alle Decisioni o Decision Support System, DSS), che si avvalga di un sistema di modelli in grado di simulare la mobilità con dati di input forniti in tempo reale.
I dimostratori progettuali e gli obiettivi specifici del progetto sono i seguenti:

· un sistema di modelli in grado di simulare la mobilità con dati di input forniti in tempo reale; 
· un sistema di transponder RFID attivi “imbarcati” su automezzi pubblici, in grado di integrarsi telematicamente con rete GPRS; supportare servizi di fleet management (gestione delle flotte) per il trasporto pubblico in area urbana, – anche in sinergia con dispositivi di localizzazione satellitare; fornire flussi  significativi di dati di traffico ad un Sistema di Pianificazione, Modellazione e Simulazione del trasporto urbano (DSS);

· un progetto di dispositivo digitale programmabile (Application Specific Integrated Circuit o System on Chip), finalizzato all’integrazione in silicio tra un transponder RFID attivo ed uno o più processori di comunicazioni in tecnica wi-fi/GSM, in grado di ottimizzare le precedenti applicazioni sperimentali;

· un’architettura di middleware open source orientata alla semplificazione dell’interfacciamento tra il campo sensorizzato (da transponder RFID attivi/passivi) e le architetture software di più alto livello applicativo (in tutti i cantieri dimostrativi e in relazione allo sviluppo di mercato del Centro di Competenza).


	B. I fabbisogni da soddisfare (2 pagine)

	La realizzazione di un sistema di supporto alla gestione in tempo reale della mobilità necessita della definizione di un sistema di modelli di simulazione del traffico per stimare la domanda di mobilità con le sue varie caratteristiche, i flussi di utenti e di merci, le prestazioni dell’offerta ed i relativi impatti sulla collettività (inquinamento, safety e security). Tale approccio quantitativo, assume,come input nella fase di calibrazione, validazione e monitoraggio del sistema, una mole di dati che possono oggi essere acquisiti e trasmessi con le tecnologie dell’Informazione e delle Comunicazioni. 

Sarà necessario quindi definire modelli di traffico opportuni ed algoritmi in grado di utilizzare al meglio l’informazione aggregata contenuta nei dati acquisiti con la tecnologia RFDI, sia per calibrare i modelli, sia per la stima statica e/o dinamica (in tempo reale) delle matrici di domanda riferite al caso in esame.

Alcune considerazioni preliminari vanno fatte a proposito di tecnologie elettroniche oramai mature ma, soprattutto, disponibili per un’amplissima fascia di utenza. In questo gruppo ricadono il GPS (Sistema di Geoposizionamento Satellitare) ed il wi-fi (rete locale senza fili), sistemi oramai presenti pressoché in ogni possibile variazione e disponibili sul mercato a costi estremamente interessanti, che vanno dai pochi euro a qualche decina di euro. La stima di costo è fatta in termini di fornitura diretta, previo accordo commerciale, operata dal produttore. Queste tecnologie hanno dato luogo alla disponibilità sul mercato di kit completi di componenti di base (chip set), disponibili pressoché a qualunque integratore di sistema per lo sviluppo di soluzioni custom, orientate a ambienti applicativi particolari.

Altrettanto matura risulta la tecnologia RFID. Sono vari anni che l’industria, soprattutto americana, lavora in questo campo, mirando soprattutto ad applicazioni nell’ambito della logistica, tanto nei processi industriali di produzione, quanto nel controllo dei flussi di magazzino e, addirittura, nella vendita al dettaglio di merci. In questo scenario l’industria del semiconduttore ha già assunto un ruolo preponderante con rappresentanti di spicco, quali la Texas Instruments, la Philips, la Motorola. Questi interpreti, coerentemente con la loro vocazione e missione industriale, hanno cercato di stabilire un mercato di grandi numeri, mirando soprattutto alle applicazioni di logistica sopra descritte. Il bassissimo costo richiesto da queste applicazioni e la necessaria semplicità di montaggio e utilizzo ha portato ad uno sviluppo di applicazioni nel campo delle basse frequenze (125 KHz) e delle alte frequenze (13,56 MHz), basate su una comunicazione che avviene per effetto di un complesso interrogatore fisso (boa o antenna o, più propriamente, transceiver), che prima energizza per via induttiva le unità mobili (tag, smart label o, più propriamente, transponder) e, colloquiando con esse, ottiene una identificazione e, possibilmente, la capacità di riprogrammazione parziale delle operazioni. Questo tipo di approccio comporta, per ovvi motivi di sicurezza e normativi, brevi distanze di comunicazione, al massimo di 20-30 centimetri.

Le alternative a questo approccio di base sono necessariamente più costose ed hanno portato ad uno scenario industriale estremamente frammentato e variegato, nel quale ogni interprete fornisce una soluzione brillante, ancorché parziale, al problema dell’identificazione o della comunicazione in aree ristrette. Comune denominatore delle aziende impegnate su questo mercato è l’uso di frequenze appartenenti al gruppo ISM (Industriale-Scientifico-Medico), in particolare nella banda dei 900 MHz e dei 2.4 GHz, e l’assenza di un standard unificato di riferimento nella comunicazione, fattore che preclude la possibilità di integrare tra loro prodotti diversi.
L’emergere impetuoso di queste tecnologie RFID costituisce un’opportunità da cogliere tempestivamente da parte del sistema Università-Ricerca regionale. Le applicazioni RFID sono diffondibili in più settori di mercato, generando una vera e propria rivoluzione tecnologica ed una più rapida fertilizzazione della Società dell’Informazione. In particolare:

· le tecniche della Identificazione in Radio Frequenza, a partire dai recentissimi standard ISO/EPC, DoD e Auto-ID (MIT), aprono un vasto scenario di applicazioni industriali (su più mercati), paragonabile ad un salto tecnologico epocale come quello dell’avvento di Internet nei primi anni ’90;
· i tag RFID marcheranno sempre di più oggetti, merci, appliances, immersi in un’infrastruttura IP wireless: non saranno soltanto “un nuovo codice a barre”, ma soprattutto il motore di una nuova scala di massa nella diffusione e nell’evoluzione delle stesse tecnologie e applicazioni ICT;
· il 2006 segna l’introduzione commerciale globale dei tag RFID ed esige un rapido cambiamento adattativo dell’ingegneria di più comparti industriali e dei servizi, con forte bisogno di supporti “esterni” di ricerca e innovazione.

Quanto premesso motiva la realizzazione di un Centro di competenza pugliese e meridionale indispensabile per garantire il più rapido trasferimento ai comparti produttivi meridionali delle emergenti applicazioni dei tag Internet.

La diffusione dell’uso e dei servizi in radio frequenza sarà infatti soltanto possibile con funzioni locali, da un lato, di caratterizzazione dei sensori (con caratteristiche conformi alle normative europee, sia pure limitative rispetto a quelle originarie americane), dall’altro di mirata assistenza alla progettazione delle architetture d’uso e di servizio direttamente rivolte alla “latente” domanda locale (industriale, logistica, pubblica, civile).
L’iniziativa progettuale del Centro di Competenza è cosciente della necessità, nel contesto regionale, di promuovere tempestivamente la trasformazione dei bisogni inespressi in domanda consapevole, sia sul fronte delle PMI che sul fronte dei servizi pubblici locali (con eminente impatto sul Trasporto Pubblico Locale,TPL).
Tra i fabbisogni generali di sistema rilevabili nel Sud (soprattutto nei settori della marcatura dei prodotti di qualità, nella tracciabilità e rintracciabilità agro-alimentare, nell’accesso delle PMI locali ad una grande distribuzione organizzata sempre più globalizzata), si evidenzia, inoltre, l’opportunità di applicazioni di successo nei trasporti pubblici e privati di mezzi e persone; il progetto risponde, infatti, più specificamente a due problematiche riferite alla mobilità di mezzi e persone e alle condizioni di sicurezza di sistemi “critici”.
Nell’ottica di rispondere a tali fabbisogni, il progetto prevede tre dimostratori, di seguito descritti.
Il primo dimostratore consiste in un sistema di modelli per la stima della domanda di mobilità delle persone (trasporto individuale), con l’utilizzazione di tecnologie RFID. L’applicazione sarà condotta su un campione di utenti determinato in precedenza, quale ad esempio i dipendenti delle Amministrazioni Pubbliche coinvolte nel progetto. Il dimostratore servirà a mostrare, in particolare, l’efficacia di questa tecnologia, quale supporto alle decisioni del mobility manager.

Il secondo dimostratore consiste in un sistema di tracciamento delle flotte del TPL, basato su trasponder di bordo in tecnica RFID attiva. Letture discrete e puntuali dei passaggi degli autobus alle singole fermate dei mezzi (ovvero anche in punti intermedi di misura lungo le rotte nominali) consentono la costruzione in tempo reale di una mappa dinamica del traffico, eventualmente con la corroborazione dei dati veicolari discreti dei sensori RFID con quelli “spaziali” forniti da più costosi sistemi di localizzazione satellitare in “continuo”. La lettura dei passaggi dei mezzi avviene  attraverso un’economica infrastruttura di lettori integrati con rete dati GPRS (in prospettiva wi-max). Il dimostratore risponde alla necessità di localizzare la presenza dei mezzi lungo le rotte previste e di poter calcolare così i tempi di percorrenza delle tratte ed i tempi di attesa alle fermate per i clienti dei mezzi stessi. Questo secondo dimostratore rientra nell’ottica di fornire servizi avanzati per il Trasporto Pubblico Locale (TPL) in area urbana, anche al fine di migliorare le condizioni stesse del trasporto ed il grado di soddisfazione da parte del cliente, cui potranno essere forniti nuovi servizi di informazione. Le mappe georeferenziate di gestione del TPL, comunque costruite (via GPS/GPRS o RFID/GPRS), costituiscono l’input essenziale ad un Cruscotto di Supervisione e Controllo per la pianificazione, il monitoraggio e il controllo delle flotte dei mezzi pubblici. Il supporto specifico all’organizzazione e la validazione di questo dimostratore sarà fornito dalle Pubbliche Amministrazioni coinvolte nel Progetto: Comune di Bari e Ente Autonomo Fiera del Levante.

Il terzo dimostratore consiste nella realizzazione di un sistema di controllo accessi e localizzazione di mezzi all’interno di un’area portuale: esso risponde alla crescente necessità di innalzare le condizioni di sicurezza nei porti, così come prescritto dall’ IMO e dal codice ISPS (port security), alla luce del costante aumento dei traffici, specie legati al cabotaggio marittimo e alle nascenti Autostrade del Mare. La necessità di identificazione dei mezzi commerciali che accedono alle banchine, sia ai fini della prevenzione di atti terroristici o comunque pericolosi (accesso di merci pericolose in aree non protette, infiltrazione di mezzi non autorizzati, ecc.), sia in relazione alle nuove esigenze di controllo logistico del traffico intermodale (in particolare gomma-nave), conduce naturalmente alla verifica di applicabilità delle tecnologie RFID (attive) al caso del Porto, ma si presta egualmente a ulteriori  repliche personalizzate per aree perimetrate “sicure” come centri intermodali, piattaforme logistiche, interporti, autoparchi, etc.. Il supporto alle attività di sviluppo di questo dimostratore verrà fornito dall’Autorità Portuale di Bari e dal Comune di Bari.
Per gli ultimi due dimostratori viene garantita l’accessibilità finale di un pacchetto di tecnologie ICT, completo sia per quanto riguarda l’hardware che il software di comunicazione, controllo e gestione. Il pacchetto sarà accessibile, in forma di sportello tecnologico, presso il Laboratorio creato presso il DEE del Politecnico di Bari, per ogni Pubblica Amministrazione interessata. Si ritiene, pertanto, essenziale che i dimostratori abbiano un’eguale architettura di acquisizione dati facilmente interfacciabile (in tecnica wireless-IP) a più strati superiori di alto livello per la gestione e il consumo intelligente dei dati negli specifici contesti applicativi, di interesse rispettivamente della società dei Trasporti del Comune di Bari e del Porto di Bari, come di altre autorità di Sicurezza e di Gestione di flotte logistiche pubbliche e private.


	C. Le soluzioni tecnologiche proposte (2 pagine)

	Nel seguito si propone una sintesi delle soluzioni tecnologiche e dei relativi risultati di progetto, identificati nei seguenti punti chiave:
1. un'architettura software middleware (open source) tra il campo dei segnali RFID e le applicazioni business specifiche, a partire dall’utilizzazione del link layer ALE/SAVANT normato recentemente dal Consorzio EPCGlobal;
2. la caratterizzazione dell'hardware RFID e la predisposizione di servizi di certificazione e corrispondenza a standard evolutivi dell’ EPC e dell’ ISO (18000), soprattutto dal punto di vista delle frequenze e delle potenze ammissibili in Europa, in vista dell'accoppiamento di un campo distribuito di lettori RFID (attivi/passivi) con reti locali wireless (Wi-Fi, Wi-Max, GSM/GPRS) per qualunque tipo di applicazione contact-less nella Supply Chain, nel controllo di mezzi in aree perimetrate, nel trasporto pubblico locale;
3. la realizzazione di Silicio prototipale, ovvero la progettazione di uno SMART TRANSPONDER (attivo) che preveda l'accoppiamento stretto tra la lettura del tag e la diffusione in WLAN (o rete GPRS) dei dati. Un'applicazione di questo tipo avrebbe un enorme potenziale in campo logistico, diventando in breve tempo ben più efficace/efficiente di un ricevitore/trasmettitore GPS/GPRS per gli stessi fini di controllo dei mezzi.
Più in dettaglio, l’architettura software middleware avrà il seguente modello di funzionamento (Figura 2):

1) non appena il mezzo provvisto di tag RFID entra nell’area di azione di uno dei lettori RFID dislocati sul percorso, le informazioni presenti sul tag vengono catturate dal RF READER;

2) le informazioni vengono trasmesse al modulo software del RFID Open and Cooperative Environment denominato Event Collector. Questo è composto di un Adapter, che rende indipendente il software dall’hardware dello specifico lettore utilizzato, e da un Filter, che può essere impostato per definire quali eventi sono interessanti per la specifica applicazione;
3) le informazioni che superano il controllo del Filter vengono registrate in un Database a oggetti o relazionale che è il data layer di una architettura multi-tier denominata RFID Web Services.

4) il modulo RFID Web Services si compone, oltre che del Data Layer (ORDBMS), anche di un Application Server (Business Logic) e di un Web Server (Presentation Layer) che, utilizzando SOAP, XML, UDDI e WSDL realizza una SOA (Service Oriented Architecture) per pubblicare ed erogare servizi relativi agli eventi RFID.

5) Le applicazioni di impresa o utenti Internet abilitati possono richiedere i servizi applicativi al RFID Web Services o visualizzare informazioni mediante browser (HTTP).
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Figura 3 - Schematizzazione di funzionamento dell’architettura software middleware proposta
Più in generale, scopo del progetto è mettere in opera e valorizzare un sistema complesso di competenze tecnologiche e industriali utili al più rapido sviluppo del Centro di Competenza identificato.

Una particolare rilevanza avrà la valenza dei Laboratori costituenti il Centro di Competenza al fine di erogare prestazioni di laboratorio verso Terzi, mirate alla Certificazione e Omologazione, alla Verifica di Compatibilità elettromagnetica, alla modellistica dei trasporti, alla definizione di algoritmi di controllo delle flotte; etc.


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

	La valutazione dei benefici attesi comporta considerazioni differenti per i dimostratori proposti e per il Centro di Competenza che, aggregando le competenze afferenti al presente progetto, genererà le tecnologie abilitanti, fornendo le strutture indispensabili all’organizzazione dei dimostratori stessi.
Principali obiettivi dei dimostratori sono:

- l’incremento della sicurezza;

- il monitoraggio e controllo della flotta e delle condizioni al contorno (atmosferiche, acustiche,infrastrutture a supporto);

- il miglioramento dell’efficienza del servizio;

- l’incremento dell’affidabilità dei servizi di trasporto collettivo;
- il miglioramento del controllo del sistema;

- fornire ai supervisori informazioni in tempo reale;

- fornire ai clienti informazioni in tempo reale (nel caso di mezzi pubblici);

- la gestione e pianificazione degli interventi in tempo reale;

- il supporto alla pianificazione e progettazione di interventi di manutenzione ed esecuzione delle infrastrutture.
I principali risultati attesi dai dimostratori sono:

- il tracciamento dei veicoli;

- l’identificazione dei veicoli in ingresso ed in uscita dai varchi;

- la centralizzazione dei dati;

- il collegamento in linea e lo scambio dati dei veicoli con il server centrale;

- la gestione rigorosa delle banche dati;

- la registrazione automatica dei dati dei veicoli;

- la protezione ed integrità dei dati;

- la simulazione e la previsione delle condizioni della rete di trasporto (modellizzazione del traffico);

- la stima dei tempi di viaggio sugli itinerari;

- la previsione del traffico a breve e medio termine (algoritmi di simulazione e di stima del traffico);
- il sistema di  supporto alle decisioni (azioni di comando telematico, decisioni gestionali sul traffico in tempo reale);

- la stesura di rapporti contenenti dati e rilievi statistici.
Per quanto concerne la valutazione dei risultati della parte abilitante dell’iniziativa, la costituzione di un centro di competenza su un tema di così stretta attualità e di assoluta rilevanza strategica può porre tutta la Regione ai massimi livelli di innovatività ed eccellenza specifica, mancando a tutt’oggi analoghe esperienze in campo nazionale , quantomeno nell’area centro-sud .

I trend di crescita di utilizzo della tecnologia RFID prevedono una diffusione massiccia, geograficamente globale e universale dal punto di vista delle applicazioni già a partire dal 2008-2010, cosa che rende necessario fin da ora lo studio e lo sviluppo di soluzioni innovative di tale tecnologia. In particolare si prevede che l’adozione dell’ RFID nei settori della produzione e della distribuzione (retail e manufacturing) possa avere un impatto decisivo in termini di riduzione dei costi di produzione e dei costi di approvvigionamento e distribuzione.

La valutazione dell’impatto delle tecnologie proposte, dal punto di vista economico, è da riferirsi, quindi, all’abbattimento dei costi per tutti gli attori che adotteranno questa tecnologia nelle varie fasi della produzione e della distribuzione (per il settore manifatturiero) e alla possibilità di realizzare servizi a costi decine di volte minori rispetto agli attuali, per quanto concerne il trasporto di mezzi e persone. Inoltre, come segnalato dall’Osservatorio RFID di Milano in occasione del primo report su questa tecnologia, “è ragionevole immaginare che nei prossimi 2-3 anni si evidenzieranno con maggiore chiarezza le grandi opportunità che possono derivare dalla convergenza e dall’integrazione delle tecnologie RFID in soluzioni applicative che sfruttino le potenzialità delle altre tecnologie Mobile & Wireless (Wi-Fi e rete cellulare) e di sensoristica distribuita.”


E. Il ricorso all’impiego di conoscenze multidisciplinari (2 pagine)
Le competenze del Politecnico di Bari impiegate nel presente progetto sono caratterizzate da una spiccata interdisciplinarità, dimostrata dalla convergenza sui temi della proposta sia da parte del Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica che del Dipartimento di Vie e Trasporti e di Ingegneria Civile ed Ambientale, rappresentati da docenti di otto diversi settori scientifico-disciplinari, ovvero Elettronica (ING-INF/01), Automatica (ING-INF/04), Informatica (ING-INF/05), Sistemi Elettrici per l’Energia (ING-IND/33), Strade, Ferrovie ed Aeroporti (ICAR/04) , Trasporti (ICAR/05), Scienza delle Costruzioni (ICAR/08) e Tecnica delle Costruzioni (ICAR/09). In particolare, tali settori sono rappresentati dai 16 componenti del gruppo leader, i quali presentano competenze di eccellenza nei campi della ricerca rilevante per il progetto con spiccate caratteristiche di complementarità, come testimoniato dai curricula allegati alla proposta (allegato A).
Le diverse competenze delle discipline rappresentate nel progetto sono così riassumibili:
· le competenze del Dipartimento Vie e Trasporti (DVT), per quanto attiene all’analisi e all’interpretazione dei flussi di dati di traffico rivenienti dall’applicazione dei dispositivi RFID e GPS e sviluppo di algoritmi per la calibrazione aggregata dei modelli di simulazione del traffico e per la stima dinamica delle matrici origine/destinazione (Prof. De Liddo, Prof. Ottomanelli, Prof. Ranieri);
· le competenze dell’Automatica e dell’Informatica a livello del Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica (DEE), per quanto concerne il concetto, il disegno e la realizzazione dell’architettura di riferimento proposta, con l’inclusione dei sistemi delle applicazioni di controllo logistico (Prof.ssa Dotoli, Prof. Fanti, Prof. Marino, Prof. Mascolo);
· le competenze dell’Automatica e dei Controlli del DEE, per quanto riguarda il sistema di analisi e elaborazione dati e, soprattutto, di monitoraggio e controllo del traffico (Prof.ssa Dotoli, Prof.ssa Fanti, Prof. Mascolo);
· le competenze dell’Elettronica applicata alle telecomunicazioni o TLC (DEE), sia per quanto attiene alla predisposizione delle architetture di Comunicazione dei transponder, sia per quanto concerne la programmazione e la realizzazione dei PLA o Gate Arrays utili al disegno dei dispositivi integrati RFID/wi-fi/GPRS (Prof. Avitabile, Prof. Castagnolo, Prof. Torelli);
· le competenze del Dipartimento Vie e Trasporti (DVT) per quanto attiene alla modellizzazione, alla pianificazione e simulazione delle applicazioni evocate dai Sistemi di Trasporto Intelligenti intermodali (porti, interporti, ecc.) e dal Controllo delle flotte TPL (Prof. Binetti, Prof. Colonna, Prof. Dell’Orco, Prof. Sassanelli);
· le competenze della Scienza e della Tecnica delle Costruzioni del DICA, per quanto riguarda la progettazione e le applicazioni di campo dei dimostratori (Prof.ssa Diaferio, Prof. Piccioni).

F. Capacità del progetto di generare o potenziare centri di competenze e di formazione regionali (2 pagine)
Come già discusso in precedenza, la proposta mira alla creazione di un Centro di competenza (nel Politecnico di Bari) che sia un centro di riferimento accademico, permanentemente disponibile per il sistema regionale, per l’attuazione in ambito industriale di sistemi di logistica e identificazione integrate. Il Centro si articolerà su due Laboratori che si interfacceranno e si integreranno creando uno sportello tecnologico unico sui Sistemi di Trasporto Intelligenti:

· il primo, sviluppando modelli per la pianificazione e gestione della mobilità, li renderà accessibili sul territorio quale indispensabile strumento di pianificazione, soprattutto, e non solo, per le Pubbliche Amministrazioni;

· il secondo, sulle tecnologie RFID, mirando allo sviluppo di soluzioni innovative integrate ICT, anche con la realizzazione di prototipi e di prime applicazioni sperimentali sul campo conformi alle richieste del bando regionale, perseguirà l’obiettivo di garantire un approccio “open source” alla produzione delle architetture informatiche e telematiche più adatte ad un efficace trasferimento della tecnologia RFID al mercato, locale, ma non solo.

I Laboratori costituenti il Centro, infatti, hanno obiettivi di più lungo periodo rispetto al ciclo di vita dei primi dimostratori nel settore della Mobilità: perseguono infatti finalità applicative di più significativo valore strategico, che si identificano in particolare:

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di modelli di previsione e gestione della mobilità a scala urbana, o di bacino;

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di servizi di certificazione e omologazione agli standard nascenti (ETSI/ISO/EPC) dei dispositivi RFID, sia attivi che passivi;

· nella predisposizione di ambienti di prova, collaudo funzionale e caratterizzazione sistemistica delle applicazioni RFID, viste nel più complessivo contesto informativo e informatico che ne circonda l’impiego in campo (fino al supporto progettuale dei modelli d’uso di più alto livello nel settore della Fabbrica Automatica, dei Trasporti, della Logistica, ecc.);

· nella ricerca e nello sviluppo di medio termine di soluzioni diversificate di   connettività telematica RFID su reti IP e non-IP (dal wi-max all’UMTS), di possibile integrazione funzionale con reti di localizzazione satellitare (GPS), e più in generale nella ricerca di sistemi di utilizzazione “intelligente”, economica ed ottimale della grande quantità dei segnali prodotti dai tags (etichette o transponder) Internet.

Il progetto vanta già la condivisione degli obiettivi sopra esposti da parte di Utenti Pubblici qualificati (Comune, Autorità Portuale e Ente Autonomo Fiera del Levante della città di Bari), interessati al trasferimento tecnologico dei servizi industriali previsti dal Centro, in direzione di più settori di mercato (sia nel settore logistico che agro-industriale).

	G. Il piano economico e finanziario (2 pagine)

	Soggetto proponente: Politecnico di Bari – Dipartimento di Vie e Trasporti

Persona di contatto: Prof. Ing. Pasquale Colonna

Coordinatore del progetto: Prof.Ing. Gianfranco Avitabile

Responsabile scientifico: Prof.Ing. Francesco Torelli
1. Manpower Proponente:
La stima di costo viene effettuata sulla valutazione:

· senior resercher (s.r.)= 5.000€/mese (media stipendio professore ordinario /associato/ricercatore)

· junior researcher (j.r.)= 1.500€/mese (stipendio mensile di un assegnista di ricerca)

Ripartizione analitica in Dipartimenti e SSD:

DVT: 24 mesi/uomo senior researcher.………………...….120 KEuro

DVT: 30 mesi/uomo junior researcher ………………….......45 KEuro

DEE: 26 mesi/uomo senior researcher.……………….…....130 KEuro

di cui 9 mesi/uomo ING-INF/01-Elettronica…..45 KEuro

di cui 5 mesi/uomo ING-INF/05-Informatica….25 KEuro

di cui 8 mesi/uomo ING-INF/04-Automatica….40 KEuro

di cui 4 mesi/uomo settori comuni……………..20 KEuro

DEE: 92 mesi/uomo junior researcher ……………............ 138 KEuro

di cui 40 mesi/uomo ING-INF/01-Elettronica…60 KEuro

di cui 10 mesi/uomo ING-INF/05-Informatica...15 KEuro

di cui 30 mesi/uomo ING-INF/04-Automatica...45 KEuro

di cui 12 mesi/uomo settori comuni…………....18 KEuro

DICA:4 mesi/uomo senior researcher ………………………20 KEuro

DICA:12 mesi/uono junior researcher ………………………18 KEuro

Totale(in mesi/uomo): 54 s.r. + 186 j.r.

TOTALE POLITECNICO (INCLUSO DIP: PROPONENTE DVT)….471 Keuro
2. Manpower Società in ATS:

La stima di costo viene effettuata sulla valutazione del costo del personale delle aziende e degli Enti pubblici:

· senior engineer (s.e.)= 4.510€/mese (media stipendio mensile)
· junior engineer (j.e.)= 2.750€/mese (media stipendio mensile)
Ripartizione analitica per aziende e Enti pubblici:

IDnova:    4.1 mesi/uomo senior engineer….……………….18.49 KEuro

4.3 mesi/uomo junior engineer……………………11.83 KEuro

Comune di Bari:


     2 mesi/uomo senior engineer (equivalente)…..........9.02 KEuro


     8 mesi/uomo junior engineer………………………..22.00 KEuro

A.P. Porto di Bari:


     2 mesi/uomo senior engineer (equivalente)…..........9.02 KEuro


     8 mesi/uomo junior engineer………………………..22.00 KEuro

E.A. Fiera del Levante:


     2 mesi/uomo senior engineer (equivalente)…..........9.02 KEuro


     8 mesi/uomo junior engineer………………………..22.00 KEuro

Totale(in mesi/uomo): 8 s.e. + 32 j.r.

TOTALE AZIENDE ED ENTI PUBBLICI…….…………….….…...123.4 KEuro
3. Attrezzature per i Laboratori:

Forniture per Centro di Competenza Laboratorio MOBILITÀ: [nolo strumenti di calcolo (server, workstations, PC, portatili): 22 KEuro; software specifico ITS: 22 KEuro; apparati rilevamento traffico per validazione modelli ‘on field’:): 21.1 KEuro]………………………………………………………………… …65.1KEuro
Forniture per Centro di Competenza Laboratorio RFID: [ nolo strumentazione per omologa e misure sul campo (analizzatori di spettro, analizzatori protocollo, oscilloscopi): 30 KEuro; nolo strumenti di calcolo (server, workstations, PC, portatili): 20 KEuro; nolo strumentazione da laboratorio per qualifica RFID (analizzatore vettoriale di rete per misure on-chip, sorgenti sintetizzate, antenne campione): 70 KEuro; licenze software di uso: 10 KEuro;  accesso servizi di fonderia per realizzazione dimostratori: 10 keuro]……………………………………………………………………..140KEuro
TOTALE ATTREZZATURE LABORATORI………………………205.1 KEuro
4. Forniture per i Dimostratori:

Forniture per dimostratore Bari: (server, centrale telematica, struttura wireless: 50 KEuro) …..…………………………………………………..50 KEuro
Forniture per dimostratore porto: (server di centrale, centrale telematica, struttura wireless:40 KEuro)  …………………………………………… 40 KEuro


	TOTALE FORNITURE DIMOSTRATORI…………………………..…90 KEuro
5.Costi di gestione
Manpower  4 mesi/uomo(Prof. Avitabile, coordinatore DEE, Prof. Colonna, coordinatore DVT, Prof. Piccioni, coordinatore DICA)…………….
10 KEuro
Costi generali…………………………………………………………..
20 KEuro
Personale amministrativo a contratto……………………………….
18 KEuro
TOTALE COSTI DI GESTIONE………….……………………………...48 KEuro
Riepilogo sintetico dei costi:

1. Manpower Proponente:…………………………
471.0 Keuro

2. Manpower Società in ATS: …………………….
123.4 Keuro 
3.Attrezzature Laboratori: …………………………
205.1 Keuro

4.Forniture per dimostratori: 
…………………
  90.0 Keuro

5. Costi di gestione…………………………………
  48.0 Keuro

GRAN TOTALE………………………………………..   937.5 Keuro
Cofinanziamento 20%:…………………………..187.5Keuro
Politecnico di Bari (quota Manpower)………….   64.12 Keuro 
Amministrazione Comune di Bari………………...31.02    KEuro
Autorità Portuale Porto di Bari……....……………31.02    KEuro
E.A. Fiera del Levante                      .……………31.02    KEuro
IDnova s.r.l.…………………………………………30.32    KEuro


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

	Il Centro di competenza che si svilupperà all’interno del progetto pilota ha un piano di valorizzazione proiettato nella prospettiva negli anni a seguire. Tale Centro, infatti, renderà accessibili per il territorio due ‘sportelli tecnologici’, nella forma di due laboratori permanenti di ricerca presso il Politecnico di Bari, il primo sulle tecnologie RFID e il secondo sulle sue applicazioni nell’ambito della mobilità. La valorizzazione dei laboratori avverrà attraverso la continuità della ricerca e la valorizzazione dei ricercatori coinvolti, l’utilizzo del Centro come centro di competenza per il trasferimento tecnologico e la ricerca applicata verso le filiere produttive, gli enti pubblici locali e le imprese. 

In particolare, l’insieme dei dimostratori, che verranno utilizzati come primo banco di prova del Centro di Competenza, fornisce una naturale proiezione nella direzione di importanti applicazioni, di interesse tanto dell’imprenditoria privata che delle pubbliche amministrazioni. Basti citare ad esempio il primo dimostratore che si configura, una volta attuato, quale prima applicazione della tecnologia RFID a supporto delle decisioni nella gestione della mobilità individuale e che può fornire alle amministrazioni locali un supporto decisivo alle politiche di sviluppo infrastrutturale. 

Molto più ancora, il dimostratore portuale si colloca naturalmente nelle tematiche Europee e Mediterranee del ‘Corridoio 5’ e delle ‘Autostrade del Mare’, investendo tematiche scottanti che coinvolgono in modo pesante l’imprenditoria dell’intero bacino del Mediterraneo. E’ immediato visualizzare l’inserimento del Centro di Competenza che nascerà, ed in particolare il laboratorio sulle tecnologie RFID, nella scenario di una crescente necessità, riconosciuta anche a livello europeo nel Libro Bianco dei Trasporti, di utilizzo di sistemi di telematica avanzata per il controllo delle operazioni in area portuale e per la sicurezza (come da codice ISPS). Pertanto, la valorizzazione di questa iniziativa avverrà attraverso il crescente numero di progetti che vedranno coinvolte le nuove tecnologie telematiche nella gestione dei porti e dei nodi critici della logistica multimodale in genere. Infatti, dato l’elevato grado di replicabilità del dimostratore, esso potrà essere riutilizzato nei diversi contesti possibili (porti, interporti, aeroporti, centri logistici).

Analogamente, per quanto riguarda l’applicazione nel TPL (Trasporto Pubblico Locale), negli ultimi anni le ricerche e le applicazioni nel settore hanno dimostrato come il miglioramento e l’incremento dell’efficienza del servizio passi attraverso l’utilizzo di tecnologie innovative. In particolare sono numerose le misure incentivate sia dal Ministero delle Infrastrutture che dall’UE per lo sviluppo di tali applicazioni. Anche in questo caso, data l’assoluta replicabilità del dimostratore, il piano di valorizzazione del progetto coincide con la possibilità di adottare i risultati della ricerca anche in altri contesti di trasporto pubblico locale.
Al fine di fornire elementi per la valutazione del piano di valorizzazione, vengono allegate le lettere di intenti delle Amministrazioni che parteciperanno al progetto, sostenendo i dimostratori proposti:
1. Comune di Bari

2. Ente Autonomo Fiera del Levante
3. Autorità Portuale del Porto di Bari.

Si evince chiaramente da queste lettere come ognuno degli attori interpreti in modo strategico la valenza del Progetto proposto, sia alla luce di problemi contingenti di gestione dei flussi veicolari, sia proiettato su un  periodo di medio termine, in considerazione che la tecnologia e le soluzioni di gestione prodotte rimarranno disponibili, in forma di sportello tecnologico ‘open source’, anche dopo la messa in opera di cantieri di prova, grazie alla creazione del Centro di Competenza nell’ambito del Politecnico di Bari.


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

	Data l’instabilità connaturata ad una tecnologia tanto nuova quanto in rapidissima espansione, esistono alcune questioni aperte che esulano dal particolare contesto di riferimento. In particolare, dal punto di vista della tecnologia, esistono delle problematiche relative alle potenze di emissione e agli standard di architettura e protocollo, dati che tuttavia sono in fase di rapida soluzione .

Per quanto riguarda le potenze di emissione è infatti noto come le frequenze messe a disposizione dei tag RFID attivi in Europa consentano, in base alle normative vigenti, delle potenze di emissione decisamente minori (in rapporto circa 1 a 8) rispetto a quelle utilizzate negli Stati Uniti, paese che pure costituisce il principale fornitore di tale tecnologia. Tuttavia questo quadro normativo penalizzante (specie in Italia, dove le potenze consentite sono ancora inferiori rispetto al resto d’Europa), che ha reso finora difficile l’applicazione dei tag UHF (Ultra High Frequency), nonostante le loro indubbie potenzialità applicative, è destinato a modificarsi in tempi rapidi (come sollecitato da tutte le imprese del settore) e a convergere sugli standard americani (come già avvenuto sui tag RFID in HF, High Frequency).
Per quanto riguarda gli standard di architettura e protocollo dati della tecnologia RFID, invece, non si è ancora giunti alla definizione di uno standard univocamente riconosciuto. Si sconta infatti su questo tema la difficoltà di convergenza tra gli standard al vaglio dell’ISO (l’ente normatore internazionale) e gli standard (in particolare per gli RFID passivi nel campo manifatturiero) proposti e adottati de facto dalla EPC global, che è l’associazione dei produttori di questa tecnologia. Tuttavia, sebbene esistano, dal punto di vista architetturale e sotto il profilo della trasmissione dati, numerose differenze tra i due standard, l’armonizzazione degli stessi sta già avvenendo nella pratica attraverso l’adozione a livello mondiale dello standard GEN2 della EPC, che a breve diventerà anche l’unico standard RFID.
Infine, per quanto attiene alla definizione delle variabili da testare nel corso del progetto pilota, giova osservare come nel piano di lavoro (si veda la successiva sezione 3 del presente documento) per ciascuna attività prevista siano individuati i cosiddetti risultati attesi, che altro non sono che i milestone che si intendono cogliere e il cui raggiungimento costituirà un semplicissimo metodo di verifica del raggiungimento del successo per ciascuna azione.


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

	I dimostratori sono da intendersi come puramente sperimentali e limitati ad una scala minima di verifica della fattibilità industriale. Tuttavia, essi consentono, in tutti i casi studio proposti, di innescare miglioramenti sostanziali nei sistemi dei servizi ipotizzati a regime che, dal punto di vista del profilo continuativo dell’esercizio, sono sostenibili da piani finanziari già allo studio o deliberati delle amministrazioni competenti.

In particolare, il piano di utilizzazione dei risultati nel Porto di Bari, come anche in tutti gli altri porti pugliesi, è sostenuto da una strategia coerente con i piani strategici dei porti stessi, alla luce dell’attuale stato di implementazione del PON Trasporti e dei programmi europei e nazionali sulle Autostrade del Mare (AdM), universalmente riconosciute come l’infrastruttura strategica per eccellenza per il futuro del bacino Mediterraneo, anche in prospettiva dell’istituzione nel 2010 dell’area di libero scambio (EUROMED).

Il recente sblocco a livello europeo dei ticket per l’autotrasporto combinato terra-mare consente di prevedere un sicuro e pieno successo all’iniziativa locale del Porto di Bari per dotarsi di un varco intelligente in grado di rispondere alle esigenze di tutti gli attori delle nascenti AdM.

Di molta più semplice leggibilità risultano i dimostratori che verranno cantierizzati in ambiente urbano, col supporto del Comune di Bari e dell’E.A. Fiera del Levante. Questi, infatti, rispondono ad una logica di analisi dei flussi, connessi al trasporto pubblico, anche alle intersezioni stradali che, ad esempio, fornisce un elemento notevole ai fini della progettazione semaforica e della progettazione della sicurezza della circolazione oltre che della valutazione dei perditempo (che costituiscono una aliquota rilevante del tempo di viaggio complessivo sulle reti urbane). Di immediata spendibilità sono anche le paline intelligenti e quanti altri supporti ad un conveniente utilizzo della risorsa del pubblico trasporto potranno risultare dai dimostratori messi in opera. La sperimentazione sarà condotta anche in ambiente fieristico in concomitanza di un opportuno evento specialistico, mirando al controllo degli accessi e al monitoraggio dei flussi umani e veicolari.
La tecnologia RFID, connessa ad una integrazione con tecniche di accesso wireless e la creazione di un middleware proprietario, rappresenta elemento qualificante dei dimostratori proposti. Per le ragioni già menzionate, il Centro di Competenza RFID, più in generale, non soltanto soddisfa una domanda latente e incipiente di nuovi specifici servizi industriali e pubblici, ma può costituire un’importante leva di sviluppo della Società dell’Informazione a livello regionale, generando un diffuso bisogno di applicazioni ICT a scala di massa (wireless ICT, WLAN, ecc.).
Le principali condizioni di successo del progetto, comprovate da quanto discusso nei punti precedenti, sono di seguito identificate:

· eccellenza nella ricerca del partner proponente nei settori di rilevanza per il bando;

· interdisciplinarità e complementarità delle competenze dei componenti del gruppo leader;

· partecipazione a numerosi progetti di ricerca negli ultimi anni, come descritto nel successivo punto N della proposta;

· disponibilità presso l’ente proponente, ed in particolare presso i Dipartimenti interessati al progetto, di spazi e strutture per l’attuazione della ricerca proposta;

· innovatività delle soluzioni tecnologiche proposte;

· rilevanza strategica degli obiettivi da perseguire nella proposta;

· impatto potenziale dei benefici attesi dal progetto;

· esemplarità e trasferibilità dei risultati del progetto;

· completezza, sinergia e qualità delle attività del piano di lavoro, descritto nella successiva sezione 3 della proposta;

· capacità di gestione di progetti di ricerca del gruppo leader del progetto, come descritto al punto N.
Non trascurabili ai fini della previsione di successo del progetto sono altresì:

· rilevanza strategica dei partner industriali sul piano locale e nazionale nell’ambito delle tecnologie di interesse del progetto e del trasferimento tecnologico delle stesse;

· centralità del ruolo territoriale degli enti pubblici partner del progetto.

Per quanto attiene alla diffusione e replicabilità dei risultati del progetto, ne sono garanzia la rilevanza e i numerosi contatti con enti e società non solo a livello locale ma anche nazionale e internazionale degli enti pubblici coinvolti e precisamente il Politecnico di Bari, terzo Politecnico d’Italia, il Comune e l’autorità portuale del capoluogo della regione nonché l’ente autonomo della Fiera del Levante, uno dei maggiori del Paese. La trasferibilità della tecnologia e delle soluzioni di gestione prodotte è comunque garantita dal fatto che esse rimarranno disponibili, in forma di sportello tecnologico “open source”, anche dopo la messa in opera di cantieri di prova, grazie alla creazione del Centro di Competenza nell’ambito del Politecnico. I Laboratori costituenti il Centro, infatti, hanno obiettivi di più lungo periodo rispetto al ciclo di vita dei primi dimostratori nel settore della Mobilità. In particolare, in merito alla replicabilità dei risultati del progetto, la natura stessa dei risultati previsti dal progetto (il silicio prototipale e il software open source) garantisce l’esemplarità e dunque la possibile adozione di queste soluzioni ad un costo modesto da parte di che ne abbia bisogno, fatto salvo il principio della customizzazione delle soluzioni (porti, aeroporti, interporti e centri di distribuzione, autoparchi, generica Supply Chain o filiera di produzione).


	K. Modalità di diffusione dei risultati (2 pagine) 


	Come accennato nel punto precedente, la partecipazione in ATS dell’E.A. Fiera del Levante garantisce la disponibilità di un poderoso strumento per la presentazione e diffusione dei risultati del progetto. Uno dei dimostratori, infatti, interesserà fortemente la Fiera del Levante, coinvolgendola nella sperimentazione in concomitanza di eventi fieristici specialistici, dando modo di dimostrare sul campo ed ad una ampia platea di potenziali utenti le capacità dei sistemi messi in campo, fornendo una rilevanza pubblicitaria notevole al Centro di Competenza RFID del Politecnico di Bari.

In modo ancor più visibile, la compagine proponente prevede di partecipare in qualità di espositore all’evento ARCHIMED, che ogni hanno fornisce una vetrina internazionale all’innovazione, nata anche in ambito accademico in sinergia col mondo produttivo.


	2. Proponente (Art. 5 del bando)


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

	Il progetto nasce in ambito accademico con proponente il Politecnico di Bari. La proposta nasce da una sinergia ed uno sforzo comune di coesione di tre importanti Dipartimenti dell’Ateneo, e precisamente il Dipartimento di Vie e Trasporti, il Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica ed il Dipartimento di Ingegneria Civile e Ambientale.
Data la trasparente definizione dei contenuti e l’appetibilità delle prospettive offerte, la presente proposta ha richiamato l’interesse operativo di Amministrazioni pugliesi estremamente rappresentative. Punto di forza del progetto è l’esplicito supporto offerto da significative realtà del territorio regionale quali Utenti Pubblici qualificati (Comune di Bari, Autorità Portuale di Barie Ente Autonomo Fiera del Levante) e un partner industriale a valenza internazionale (comprovata dall’adesione al progetto della nota società IDnova s.r.l.).

Nel seguito è descritto in forma tabulare il team di ricerca con l’indicazione dei soggetti partecipanti al progetto, il ruolo e la tipologia delle attività previste.
Tabella team di ricerca (proponente e partner)
Partner

Tipologia attività

Ruolo

1. Politecnico di Bari

Project Management, Progettazione e Attuazione Tecnologica

Mandatario

2. IDnova s.r.l.
Affiancamento Tecnologico 

Partner tecnologico

Tabella team di supporto (enti pubblici)
Partner

Tipologia attività

Ruolo

1. Comune di Bari
Dimostratore

Supporto al Dimostratore
2. E.A. Fiera del Levante
Dimostratore
Supporto al Dimostratore
3. Autorità Portuale di Bari

Dimostratore

Supporto al Dimostratore



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

	Le competenze del Politecnico di Bari impiegate nel presente progetto sono caratterizzate da una spiccata interdisciplinarità, dimostrata dalla convergenza sui temi della proposta da parte del Dipartimento di Vie e Trasporti, dal Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica e dal Dipartimento di Ingegneria Civile e Ambientale rappresentati da docenti di otto diversi settori scientifico-disciplinari, ovvero Elettronica (ING-INF/01), Automatica (ING-INF/04), Informatica (ING-INF/05), Sistemi Elettrici per l’Energia (ING-IND/33), Strade, Ferrovie ed Aeroporti (ICAR/04), Trasporti (ICAR/05), Scienza delle Costruzioni (ICAR/08) e Tecnica delle Costruzioni (ICAR/09). In particolare, tali settori sono rappresentati dai 16 componenti del gruppo leader, i quali presentano competenze di eccellenza nei campi della ricerca rilevante per il progetto con spiccate caratteristiche di complementarità, come testimoniato dai curricula allegati (allegato A).

Tabella gruppo leader
Partner

Tipologia attività

Ruolo

Gianfranco Avitabile
Coordinatore del progetto e Responsabile del Laboratorio DEE

Progettazione RFID
Professore

Politecnico di Bari DEE
Francesco Torelli
Responsabile scientifico del Progetto

Professore

Politecnico di Bari DEE

Pasquale Colonna
Direttore Proponente e

Coordinatore Labor. DVT

Professore

Politecnico di Bari DVT

Domenico Sassanelli

Responsabile Scientifico Trasporti e

Progettazione modelli di controllo dei dimostratori

Professore

Politecnico di Bari DVT

Mauro Dell’Orco

Progettazione modelli di controllo dei dimostratori

Professore

Politecnico di Bari DVT

Michele Ottomanelli

Progettazione sistemi dati aggregati

Professore

Politecnico di Bari DIASS

Edoardo De Liddo

Progettazione sistemi dati aggregati

Professore

Politecnico di Bari DVT

Mario Binetti

Applicazioni di campo dei dimostratori

Professore

Politecnico di Bari DVT

Vittorio Ranieri
Applicazioni  di campo dei dimostratori
Professore

Politecnico di Bari DVT
Mario Piccioni
Applicazioni di campo dei dimostratori

Professore

Politecnico di Bari DICA

Mariella Diaferio
Applicazioni di campo dei dimostratori

Professore

Politecnico di Bari DICA

Beniamino Castagnolo
Responsabile Scientifico DEE
Professore

Politecnico di Bari DEE
Mariagrazia Dotoli
Progettazione software controllo e gestione della mobilità
Professore

Politecnico di Bari DEE
Maria Pia Fanti
Progettazione software controllo e gestione della mobilità
Professore

Politecnico di Bari DEE
Francescomaria Marino

Progettazione e integrazione su silicio di sistemi logici
Professore

Politecnico di Bari DEE

Saverio Mascolo
Progettazione software controllo e gestione della mobilità
Professore

Politecnico di Bari DEE



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

	Vengono di seguito identificate le numerose competenze sviluppate dai componenti del gruppo leader della proposta nell’ambito dei recenti progetti di ricerca di eccellenza sviluppati dall’ente proponente, il Politecnico di Bari.

· Nel 2001 al DVT (referente il Prof. Dell’Orco) è stato assegnato il PON 12853 RAILSAFE "Gestione attiva della Sicurezza” 

· Nel 2000-2004 il DEE-Politecnico di Bari è nodo chiave (con la Prof.ssa Dotoli referente) del Comitato Risorse Umane di EUNITE, la Rete Europea di Eccellenza per le Tecnologie Intelligenti e i Sistemi Smart Adattativi, patrocinata dalla Commissione Europea nell’ambito dell’Information Society Technologies Programme (IST) del 5° Programma Quadro.

· Nel 1999–2002 il DEE-Politecnico di Bari è nodo chiave (con la Prof.ssa Dotoli referente) dell’azione “C4 - formazione” di COIL, il Cluster di Reti Europee di Eccellenza per le Tecnologie Intelligenti e l’apprendimento, patrocinato dalla Commissione Europea.

· Nel 1998–2000 il DEE-Politecnico di Bari è nodo chiave (con la Prof.ssa Dotoli co-presidente del Comitato Risorse Umane) di ERUDIT, la Rete Europea di Eccellenza per la Logica Fuzzy e la Modellazione dell’Incertezza nella Tecnologia Informatica, patrocinata dalla Commissione Europea nell’ambito del programma Esprit-DG II Industria del 4° Programma Quadro.

· Dal 1999 ad oggi il DEE-Politecnico di Bari (responsabile scientifico e coordinatore il Prof. Avitabile) è contractor di uno ‘Special Research Project’, unica Università in Europa, con la società americana Texas Insruments, per lo sviluppo di soluzioni innovative per applicazioni wireless nel campo della telefonia di 2°, 2 &1/2  e 3° generazione (GSM, EDGE UMTS)
· Dal 2004 il Prof. Mascolo del DEE è rappresentate per l’Italia nel management committee dell’azione Cost 290 (www.cost290.org) intitolata “Traffic and QoS Management in Wireless Multimedia Networks”

· Dal 2001 il Prof. Mascolo del DEE è academic external partner dell’Università di Uppsala, Svezia, nel progetto Wireless Internet Protocol (http://www.signal.uu.se/Research/PCCwirelessIP.html) finanziato dalla Swedish Foundation for Strategic Research.

· Dal 2001 al 2003 il Prof. Mascolo del DEE è stato responsabile del unità di Bari nel progetto FIRB (art. 8) denominato Traffic models and Algorithms for Next Generation IP networks Optimization (TANGO) finanziato dal MIUR.

· Nel 1999 il Prof. Mascolo del DEE è stato co-principal investigator nella stesura del progetto intitolato “ATM traffic congestion control”, successivamente finanziato dalla National Science Foundation, Usa. 

· Nel 2005 il Prof. Mascolo del DEE è responsabile del progetto di ricerca “Protocols for streaming videos over mobile handsets” finanziato dalla Società Dharma Holding con sede a Lussemburgo

· Il DEE è assegnatario del Progetto di Sistema Innovativo di Iniezione per motori Heavy-Duty nell’ambito del Programma Operativo Nazionale 2000-2006 “Ricerca Scientifica, Sviluppo Tecnologico, Alta Formazione” in collaborazione con il Centro Ricerche Fiat di Valenzano (BA) (tra i promotori ed i partecipanti la Prof.ssa M.P. Fanti e la Prof.ssa Dotoli).
· Il DEE è assegnatario del Progetto SIDART “Sistema integrato per la diagnostica dei beni artistici”, nell’ambito del Programma Operativo Nazionale 2002-2005, (tra i referenti dell’unità di ricerca del Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica la Prof.ssa M.P. Fanti).

· Il DEE è assegnatario del Progetto “Ricerca Scientifica, Sviluppo Tecnologico, Alta Formazione”, nell’ambito del Programma Operativo Nazionale 2000-2006 Misura III.5-“Adeguamento del sistema della formazione professionale, dell'istruzione e dell'alta formazione” (la Prof.ssa M.P. Fanti è responsabile dell'iniziativa ORI 2 nell’ambito del progetto).


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

	Il progetto si basa sull’organizzazione interdisciplinare dei laboratori preesistenti presso i tre Dipartimenti del Politecnico di Bari che partecipano all’iniziativa. In modo particolare, avranno un ruolo centrale quelli del Dipartimento di Elettrotecnica e Elettronica, da anni impegnati su temi di ricerca avanzati nel campo dell’ICT e dell’Automazione, e del Dipartimento di Vie e Trasporti, con esperienza pluridecennale nella gestione dei sistemi di traffico. Il Laboratorio di Elettronica delle Telecomunicazioni metterà, ad esempio, a disposizione del progetto i software presso esso disponibili per il disegno di sistemi e circuiti ad alta frequenza e le attrezzature indispensabili per la misura e la qualifica di apparati complessi operanti a radiofrequenza. Inoltre il Laboratorio di Controlli Automatici potrà fornire hardware e software per la simulazione e la verifica dei sistemi di traffico e, più in generale, per la progettazione del software di controllo e gestione della mobilità. Analogamente, il Laboratorio di Trasporti del DVT fornirà attrezzature per la pianificazione e la gestione del traffico e dei trasporti.


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

	L’unità di Elettronica del Politecnico di Bari afferente al DEE svolge ricerca di eccellenza collaborando anche con industrie del settore (SMA, MICREL, Texas Instruments, etc.) e nell’ambito di progetti nazionali ed europei con ruoli di rilevanza. L’attività di ricerca del gruppo, molto varia, è rivolta tra l’altro ai sistemi per le comunicazioni personali e alle applicazioni circuitali degli stessi. Il gruppo ha prodotto negli ultimi anni una notevole mole di pubblicazioni che appaiono su capitoli di libri, riviste nazionali ed internazionali e su atti di congressi internazionali.

Nel campo delle applicazioni dell’elettronica alle alte frequenze e alla progettazione di circuiti integrati, il gruppo di Elettronica del DEE, nella persona del Prof. Avitabile, lavora oramai da più di quindici anni. Il Prof. Avitabile è stato, infatti, responsabile di progetti Europei nel campo delle alte frequenze , quali il progetto industriale ESPRIT SUMIS GammaDat, con partner la società Alenia, partecipando anche a progetti quali ESPRIT SMILE M3LAN, THERMIE JUPITER, PROMETEUS, etc.. 

Nell’ultimo quinquennio il Prof. Avitabile è stato, ed  è a tutt’oggi,  responsabile di uno ‘Special Research Contract’ con la società multinazionale Texas Instruments. Il progetto copre i temi dell’elettronica delle alte frequenze applicati alle telecomunicazioni, mirando ad un importante mercato quale quello della telefonia di seconda e terza generazione. Nell’ambito di questo terreno, il Politecnico di Bari, unica Università in Europa, collabora col partner industriale al fine di consolidare strutture innovative per la parte a radio frequenza.

Numerosi altri contratti e progetti di ricerca sono attivi nello stesso campo, interessando attività di ricerca applicata con istituzioni (contratti con l’Agenzia Spaziale Italiana), con società nazionali (Galileo Avionica), con società presenti sul territorio (Centro Laser).

Nell’ultimo quinquennio il settore Automatica del Politecnico di Bari, nelle persone delle Prof.sse Dotoli e Fanti, ha svolto ricerca nel campo dei Sistemi di Trasporto Intelligenti, con particolare riferimento al controllo automatico della semaforizzazione di aree urbane, alla modellistica dei flussi di traffico nelle aree urbane e alla gestione delle flotte di sistemi automatizzati di trasporto quali i veicoli guidati automaticamente.
Inoltre, le Prof.sse Dotoli e Fanti, nell’ambito del gruppo di Automatica del Politecnico di Bari, svolgono da molti anni ricerca nell’ambito della gestione della logistica e del controllo dei sistemi di manifatturieri distribuiti, ed in particolare sulle reti integrate di catene di produzione o Supply Chain, e dei sistemi di movimentazione e di immagazzinamento complessi e sotto il controllo di computer, come i sistemi di stoccaggio e recupero.
Ancora, il Prof. Mascolo, nell’ambito del gruppo di Automatica, ha svolto ricerca sulla progettazione e l’implementazione di protocolli di controllo di nuova generazione per Internet wireless e a larga banda, sugli algoritmi di controllo per l’allocazione di banda in IEEE 802.11e Wireless Lan e sul ontrollo della congestione nelle reti di comunicazione a commutazione di pacchetto con applicazione alle reti ATM e Internet.

In questi campi il gruppo di ricerca di Automatica del Politecnico di Bari ha avuto notevoli riconoscimenti e rilevanza in campo internazionale, testimoniati, tra gli altri, dai seguenti indicatori:

· le numerose pubblicazioni di livello internazionale nel settore;

· la nomina nel 2002 della Prof.ssa Fanti a Senior Member della prestigiosa società internazionale Institute of Electrical and Electronics Engineering (IEEE);

· la nomina nel 2005 della Prof.ssa Fanti a Editore Associato della autorevole rivista internazionale “the IEEE Transactions on Systems, Man, and Cybernetics, Part A: Systems and Humans”;

· la nomina nel 2004 delle Prof.sse Dotoli e Fanti a Editori Associati della influente rivista internazionale “The Mediterranean Journal of Measurement and Control”;

· la formazione nel 2005 della chapter IEEE Central & South Italy Section – Systems, Man, and Cybernetics Society Charter, di cui la Prof.ssa Fanti è stata nominata Charter Chair;

· la nomina in tutto il periodo 2000-2004 della Prof.ssa Dotoli a referente del nodo chiave Politecnico di Bari del Comitato Risorse Umane di EUNITE, la Rete Europea di Eccellenza per le Tecnologie Intelligenti e i Sistemi Smart Adattativi, patrocinata dalla Commissione Europea, Programma Information Society Technologies (IST);

· la nomina in tutto il triennio 2003-2005 della Prof.ssa Dotoli a consulente della Commissione Europea nell’ambito della valutazione di numerosi progetti internazionali del settore per il Sesto Programma Quadro (DG - Research e DG - Information Society);

· la partecipazione dei Proff. Dotoli, Fanti  a numerosi progetti di ricerca nel settore, finanziati tra l’altro dal Ministero della Istruzione, Università e Ricerca, dal Programma Operativo Nazionale 2002-2005, dalla Commissione Europea e da numerose aziende leader del settore;

· la collaborazione delle Prof.sse Dotoli e Fanti con l’Assessorato all’Ambiente e alla Mobilità Urbana del Comune di Bari per le tecniche di regolazione del traffico in aree urbane congestionate semaforizzate;

Il gruppo di ricerca di Informatica del DEE-Politecnico di Bari è da anni a livello di eccellenza in campo internazionale con riferimento alla ricerca nei settori dell’elaborazione dei dati e delle immagini e nel campo dei sistemi di veicoli mobili autonomi. Tale eccellenza è dimostrata, oltre che dalle numerosissime pubblicazioni internazionali in tali settori, in particolare dall’ottenimento di 3 brevetti internazionali sulle suddette tematiche.

L’attività del Dipartimento di Vie e Trasporti riguarda da anni lo studio di metodologie per la pianificazione, progettazione e realizzazione di infrastrutture e sistemi di trasporto, e per i rilevamenti topografici e cartografici. In particolare, il Prof. Colonna è responsabile del laboratorio di "Tecnica dei Lavori Stradali Ferroviari e Aeroportuali" presso tale Dipartimento di del Politecnico di Bari ed è Coordinatore del Dottorato di Ricerca in "Sistemi di Vie e Trasporti, Territorio ed Innovazione Tecnologica" - XVI e XVII ciclo - presso il Politecnico di Bari. Egli è anche Chairman del P.I.A.R.C. (Permanent International Association of Road Congress) Editorial Committee, con sede in Parigi. Il Prof. Colonna è stato componente dei comitati scientifici di: - The Third International Conference on Traffic and Transportation Studies (ICTTS'2002), Guilin, People's Republic of China, luglio 2002; - International Conference on "Advances in Civil Engineering" - ACE 2002, Kharagpur, India, gennaio 2002; - Convegno AIOM "Relazioni tra infrastrutture portuali, reti di trasporto e ambiente costiero", Bari, settembre 2001; - INPUT 2001, Seconda conferenza nazionale su informatica, e pianificazione urbana e territoriale, "Democrazia e Tecnologie", Isole Tremiti, giugno 2001. Il Prof. Colonna è componente dei comitati organizzatori di: - 13th Mini-EURO Conference "Handling Uncertainty in the Analysis of Traffic and Transportation Systems", Bari, giugno 2002; - 9th Meeting of the Euro Working Group on Transportation "Intermodality, Sustainability and Intelligent Transportation Systems", Bari, giugno 2002. nell’ambito dell’A.I.P.C.R. (Associazione Internazionale Permanente dei Congressi della Strada, c/o Consiglio Superiore del Ministero dei Lavori Pubblici), nel quadriennio 1999/2003 il prof. Colonna è stato: - Presidente del Comitato Tecnico Nazionale "C4 - Strade interurbane e trasporto interurbano integrato" (nomina prot. n.52/P/2000 del 23/02/2000); - rappresentante italiano nel Comitato Internazionale "C4 - Interurban Roads and Integrated Interurban Transport", (Parigi, 6 - 7 marzo 2000). - Vicepresidente nazionale del comitato "C20 - Sviluppo appropriato" (nomina prot. n. 158/9/2001 del 19/06/2001).

Infine, per un elenco esaustivo dei progetti di ricerca di cui è stato promotore il personale del gruppo leader, si rimanda al precedente punto N.


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

	Tabella riassuntiva Attività

ATTIVITA’

DEFINIZIONE

Attività A.
SVILUPPO DI UN ITS

     Attività A.1

Modelli per la Pianificazione e Gestione della Mobilità
     Attività A.2
Progettazione e Implementazione del I Dimostratore
     Attività A.3
Testing e Validazione Preliminare
Attività B.

SVILUPPO RFID e HW DI COMUNICAZIONE
     Attività B.1
Analisi di Mercato
     Attività B.2
Studio di Fattibilità
     Attività B.3

Progetto Esecutivo
     Attività B.4

Realizzazione Prototipo
     Attività B.5

Realizzazione Firmware
     Attività B.6

Testing e Validazione Preliminare
     Attività B.7

Omologa del Prototipo
     Attività B.8

Pre-Produzione
     Attività B.9

Validazione Statistica
     Attività B.10

Critical Design Review
Attività C.

SVILUPPO Middleware
     Attività C.1

Analisi di Mercato e Acquisto Parti
     Attività C.2

Studio di Fattibilità
     Attività C.3

Progetto Esecutivo
     Attività C.4

Realizzazione Prototipo Middleware
     Attività C.5

Testing e Validazione Preliminare
     Attività C.6

Preindustrializzazione
     Attività C.7

Validazione Statistica
Attività D.
Algoritmi e software di controllo e di gestione
     Attività D.1

Sistema di Localizzazione
     Attività D.2

Sistema di Comunicazione e Gestione dei Messaggi
     Attività D.3

Sistema per il Controllo degli Accessi
     Attività D.4

Sistema di Analisi ed Elaborazione dei Dati
     Attività D.5

Sistema di Monitoraggio e Gestione Veicolare
Attività E.
Sviluppo sistemi di supporto alle decisioni 
     Attività E.1

Progetto Esecutivo
Attività F.
Integrazione finale e verifica dei risultati 
     Attività F.1

Testing e Validazione Finale del Sistema Integrato
     Attività F.2

Critical Design Review
A. SVILUPPO DI UN INTELLIGENT TRANSPORTATION SYSTEM 
Titolo: Modelli per la pianificazione e gestione della mobilità
Num: A.1

Avvio: mese n. 
1
Durata:    mesi 4
Impegno totale (mesi/uomo): 18.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DVT
Leader e investigatore principale
6 – Senior researcher
7 – Junior resercher
DICA

Investigatore e supporto al  progetto del dimostratore
1 – Senior researcher

2 – Junior resercher

Comune di Bari
Fornitura dati e supporto allo sviluppo di modelli
0,5 – senior engineer

2  – junior engineer
Obiettivi:Implementazione di modelli di traffico per la simulazione in tempo reale.
Descrizione dell’Attività:Sulla base di studi e modelli esistenti, vengono studiati nuovi approcci, in grado di recepire e utilizzare i dati provenienti dal sistema RFID e/o GPS.
Risultati attesi:Rapporto tecnico completo di materiale di riferimento (brochure, etc.)
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto alla fase di implementazione del dimostratore.
Costo Totale dell’Attività: 56255 Euro
Titolo: Progettazione e implementazione del primo dimostratore
Num: A.2
Avvio: mese n. 
3
Durata:    mesi 7
Impegno totale (mesi/uomo): 36.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DVT
Implementazione del sistema di modelli
11 – Senior researcher

13 – Junior resercher
DICA

Investigatore e supporto allo sviluppo del dimostratore
1 – Senior researcher

4 – Junior resercher

Comune di BARI
Supporto logistico 
0,5 – senior engineer

2  – junior engineer
E.A.Fiera del Levante
Supporto Logistico

1 - senior engineer

4 – junior engineer

Obiettivi:Realizzazione del dimostratore, che faccia uso dei dati provenienti dai sistemi RFID e/o GPS.
Descrizione dell’Attività:Sulla base dei dati provenienti dai sistemi RFID e/o GPS, viene progettato il primo dimostratore (si veda il punto B.Fabbisogni da soddisfare).
Risultati attesi: Rapporto tecnico completo di materiale di riferimento (brochure, etc.)
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto ad una effettiva disponibilità produttiva
Costo Totale dell’Attività: 108765 Euro
Titolo: Testing e validazione preliminare
Num: A.3
Avvio: mese n. 8

Durata: mesi 4  
Impegno totale (mesi/uomo): 26
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DVT
Verifica dei modelli proposti
6 – Senior researcher

7 – Junior resercher
DICA

Investigatore

1 – Senior researcher

2 – Junior resercher

Comune di BARI

Supporto logistico 

1 – senior engineer

4  – junior engineer

E.A.Fiera del Levante
Supporto Logistico
1 - senior engineer

4 – junior engineer
Obiettivi: Verifica dei modelli proposti sulla base di dati reali
Descrizione dell’Attività: Dal quindicesimo mese si assumono disponibili i prototipi di RFID, o almeno sufficienti a portare avanti le prime prove sul campo al fine di verificare la funzionalità dei modelli ed, eventualmente,  consentire il perfezionamento sia dei modelli sia delle caratteristiche dei prototipi
Risultati attesi: Rapporti di aggiornamento con misure preliminari
Interrelazioni con le altre Attività: Si assume la cantierizzazione del dimostratore.
Costo Totale dell’Attività: 79520 Euro
B.SVILUPPO RFID e Hardware layer comunicazione

Titolo: Analisi di mercato
Num: B.1

Avvio: mese n. 
1
Durata:    mesi 1

Impegno totale (mesi/uomo): 2.2
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Leader e investigatore principale
0.2 – Senior researcher

1 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Analisi dello stato dell’arte nazionale ed internazionale
1 - senior engineer
Obiettivi:Assessment delle tecnologie accessibili sul mercato. Individuazione dei fornitori

Descrizione dell’Attività:Si basa su uno studio comparato e puntuale delle soluzioni già presenti sul mercato, che evidenzia i limiti di funzionamento e di applicabilità. L’analisi viene effettuata utilizzando la normativa nazionale ed europea come scenario di riferimento.

Risultati attesi:Rapporto tecnico completo di materiale di riferimento (brochure, etc.)
Interrelazioni con le altre Attività:Presupposto allo studio di fattibilità
Costo Totale dell’Attività: 7010 Euro
Titolo: Studio di fattibilità
Num: B.2

Avvio: mese n. 
1
Durata:  2  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 2
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Leader e investigatore principale
0.3 – Senior researcher

1 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Analisi delle prospettive di mercato dei servizi da mettere a punto nel Centro di competenze RFID
0.7 – senior engineer
Obiettivi:Definizione degli obiettivi operativi per la progettazione del sistema RFID.
Descrizione dell’Attività: In parallelo all’analisi di mercato e sfruttando i suoi risultati, verrà sviluppato uno studio di fattibilità, che individui le possibili soluzioni tecniche per lo sviluppo di una soluzione proprietaria che risponda alle esigenze normative e di espansibilità trasversale del prodotto di base. Requisito fondamentale è l’integrabilità con sistemi consimili, individuandone anche i relativi fornitori già presenti sul mercato italiano e europeo.

Risultati attesi: Studio completo di materiale di riferimento (brochure, etc.)
Interrelazioni con le altre Attività:Presupposto al progetto del sistema RFID

Costo Totale dell’Attività: 6157 Euro
Titolo: Progetto esecutivo
Num: B.3

Avvio: mese n.2 

Durata:  2  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 4.2
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Leader del progetto elettronico del prototipo
1 – Senior researcher

2 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Collaborazione al disegno di hardware di sistema
0,4 - senior engineer

0.8 – junior engineer
Obiettivi: Progetto elettronico da sottoporre a realizzzazione da parti terze
Descrizione dell’Attività: Consolidando le risultanze dello studio di fattibilità  si procederà alla stesura del progetto esecutivo del prototipo, individuando le parti componenti e progettando tutti i piani di lavoro elettronici e meccanici, alla luce delle esigenze proposte dai casi in studio individuati in collaborazione con le Amministrazioni Comunali e i partner industriali coinvolti nella presente proposta. Il progetto elettronico sarà supportato da simulazioni di sistema appositamente svolte.
Risultati attesi: Progetto completo di disegni elettrici e meccanici
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto alla realizzazione dei prototipi
Costo Totale dell’Attività: 12004 Euro
Titolo: Realizzazione prototipo
Num: B.4

Avvio: mese n. 3

Durata: 8   mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 14.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione prototipo
1.5 – Senior researcher

13 – Junior resercher
Obiettivi: Realizzazione dei prototipi di transponder e transceiver per RFID
Descrizione dell’Attività: La fase si articola sulle sotto-fasi di: 

1. Disegno chip RFID – il disegno verrà effettuato accedendo a servizi esterni di fonderia del tipo public access, quali MOSIS, Europractice; la scelta verrà effettuata sulla base dei processi disponibili  e dei costi proiettati su produzioni di medio volume. In questa fase si prevede un numero minimo di due run di fonderia per il raggiungimento degli obiettivi progettuali

2. acquisizione componenti, in forma di chip-set. La scelta dei componenti verrà effettuata in base alla disponibilità dei fornitori ad accordi industriali per produzione di serie di medie dimensioni,

3. disegno e realizzazione meccanica del sistema integrato; 

4. assiemaggio del prototipo.
Il prototipo verrà sottoposto ad un testing a banco che qualifichi in modo completo le caratteristiche e che consenta l’omologa normativa del prodotto.
Risultati attesi: Prototipo testato
Interrelazioni con le altre Attività: Attività congiunta alla realizzazione del firmware
Costo Totale dell’Attività: 27000 Euro
Titolo: Realizzazione firmware
Num: B.5

Avvio: mese n. 5

Durata: 5  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 7.7
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione firmware
0.7 – Senior researcher

7 – Junior resercher
Obiettivi: Completamento dei prototipi, con software embedded
Descrizione dell’Attività: La realizzazione del firmware del prototipo avverrà su specifica separata dal progetto esecutivo ed in cascata alla sua definizione. Compito del firmware è di garantire la compliance dell’apparato agli standard normativi di TLC nazionali ed europei e, al tempo stesso, di fornire i dati in uscita in un formato compatibile per l’immagazzinamento in una base dati e con i requisiti di documentazione individuati dai partner industriali.
Risultati attesi: Specifica firmware, listati e software
Interrelazioni con le altre Attività: Completamento prototipi

Costo Totale dell’Attività: 14000 Euro
Titolo: Testing e validazione preliminare
Num: B.6

Avvio: mese n. 6

Durata: 3   mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 8
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione delle prove di campo
1 – Senior researcher

5 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Validazione del concept in campo
0.5 – senior engineer 

1.5 – junior engineer
Obiettivi: Assessment preliminare della soluzione RFID

Descrizione dell’Attività: Dal sesto mese si assumono disponibili un breadboard del prototipo, realizzato, eventualmente, in tecnologia ibrida, con un software non ancora completo, ma sufficiente a portare avanti le prime prove sul campo al fine di verificarne la funzionalità e consentire il perfezionamento delle caratteristiche del prototipo
Risultati attesi: Rapporti di aggiornamento con misure preliminari
Interrelazioni con le altre Attività: Preparazione per l’omologa normativa del sistema

Costo Totale dell’Attività: 18880 Euro
Titolo: Omologa del prototipo
Num: B.7

Avvio: mese n. 10

Durata:  2  mesi

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo): 7
DEE
Omologa del prototipo
1 – Senior researcher

6 – Junior resercher
Obiettivi: Omologa normativa degli apparati realizzati.
Descrizione dell’Attività: Sulla scorta delle risultanze progettuali, delle misure di valutazione intermedie e al banco sul prototipo, il DEE provvederà a curare tutti gli aspetti, burocratici e tecnici, al fine di conseguire l’omologa dell’apparato sviluppato da parte dell’Autority delle Telecomunicazioni italiana.
Risultati attesi: Rapporti descrittivi e documentazione completa del sistema. Omologa normativa del prototipo.
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto alla cantierizzazione dei dimostratori del sistema.
Costo Totale dell’Attività: 14000 Euro
Titolo: Pre-produzione
Num: B.8

Avvio: mese n. 10

Durata:  3  mesi

Impegno totale (mesi/uomo):

Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo): 9.5
DEE
Leader ingegnerizzazione e preindustrializzazione
2 – Senior researcher

5 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Collaborazione alla ingegnerizzazione dei dispositivi progettati
1 - senior eng.

1.5 – junior eng.
Obiettivi: Preparazione per la produzione della preserie per la cantierizzazione dei dimostratori
Descrizione dell’Attività: La preindustrializzazione, comprensiva del consolidamento dei piani elettrici e meccanici di montaggio e della definizione finale del firmware, verrà affrontata a partire dal dodicesimo mese, in corrispondenza del quale si presume cominci la sperimentazione nell’ambito del caso in studio individuato di concerto tra il DVT e i partner industriali. Verranno gettate le basi per la realizzazione di una produzione preindustriale di alcuni decine di pezzi dell’apparato,con funzioni di interfacciamento verso altri apparati (GPS, Bluethoot, etc).
Risultati attesi: Progetto esecutivo finale con piani di montaggio e procedure di allineamento in fase di produzione
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto alla cantierizzazione dei dimostratori del sistema

Costo Totale dell’Attività: 26135 Euro
Titolo: Validazione statistica
Num: B.9

Avvio: mese n. 13

Durata:  1  mese

Impegno totale (mesi/uomo): 1.8
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Leader della validazione della pre-serie
0.3 – Senior researcher

1 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Collaborazione alla campagna di test
0.5 – junior engineer
Obiettivi: Consolidamento delle attività di preproduzione

Descrizione dell’Attività: Al 13° mese la disponibilità della pre-serie renderà possibile lo sviluppo di un modello statistico di funzionamento degli apparati, con misure documentate sul campo.
Risultati attesi: Rapporto con statistiche di misura
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto alla produzione della preserie.
Costo Totale dell’Attività: 4375 Euro
Titolo: Critical design review
Num: B.10

Avvio: mese n. 14

Durata:  1  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 2.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Validazione piani di costruzione e assiemaggio e definizione delle procedure e delle specifiche di collaudo
1 – Senior researcher

1 – Junior resercher
IDnova s.r.l.
Messa a punto delle specifiche, ingegnerizzazione e industrializzazione dei dispositivi
0.5 - senior engineer
Obiettivi: Consolidamento del prodotto

Descrizione dell’Attività: Fase di consolidamento finale del prodotto: il risultato di questa fase prelude all’industrializzazione del prodotto. Vengono definitivamente validati i piani di costruzione e assiemaggio, vengono individuati, anche in funzione dei volumi di produzione, i fornitori e i terzisti, vengono definite le procedure di accettazione del collaudo, di conserva con i partner industriali.
Risultati attesi: Procedure di montaggio, collaudo e accettazione
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto ad una effettiva disponibilità produttiva

Costo Totale dell’Attività: 8755 Euro
C. SVILUPPO Middleware

Titolo: Analisi di mercato e acquisto parti
Num: C.1

Avvio: mese n.  1

Durata:   3 mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 3.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Leader analisi di mercato
0,5 – Senior researcher

3 – Junior resercher
Obiettivi: Individuazione fornitori e acquisizione prodotti di base

Descrizione dell’Attività: L’apparato proposto utilizza, eventualmente, il sistema GPS  e altri apparati già presenti sul mercato. Una analisi del mercato e della disponibilità di apparecchiature custom è indispensabile premessa per le fasi successive, anche perché la giusta scelta dei sottosistemi e la loro facile ed immediata reperibilità diventa punto essenziale per il successivo sviluppo del prototipo middleware.
Risultati attesi: Rapporto tecnico completo di materiale di riferimento (brochure, etc.). Acquisizione sottosistemi e qualifica fornitori
Interrelazioni con le altre Attività: Presupposto allo sviluppo della fattibilità del sistema

Costo Totale dell’Attività: 7000 Euro
Titolo: Studio di fattibilità
Num: C.2

Avvio: mese n. 1

Durata: 1   mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 1.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Definizione struttura middleware
0,5 – Senior researcher

1 – Junior resercher
Obiettivi: Individuazione della possibile architettura del middleware.
Descrizione dell’Attività: In parallelo all’analisi di mercato e all’acquisizione, sfruttando i suoi risultati, viene sviluppato lo studio di fattibilità, che individui le possibili soluzioni architetturali
Risultati attesi: Studio completo di materiale di riferimento (brochure, etc.)
Interrelazioni con le altre Attività:Viene effettuata in parallelo alle attività di acquisizione parti.

Costo Totale dell’Attività: 4000 Euro
Titolo: Progetto esecutivo
Num: C.3

Avvio: mese n. 2

Durata:  2  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 2
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Stesura progetto esecutivo del prototipo middleware
1 – Senior researcher

1 – Junior resercher
Obiettivi: Individuazione della struttura da utilizzare per i dimostratori
Descrizione dell’Attività: Consolidando le risultanze dello studio di fattibilità, individuati che siano sottosistemi commercialmente disponibili, si procederà alla stesura del progetto esecutivo del prototipo middleware, individuando i moduli componenti. Verranno identificate le topologie  e tipologie installative della rete, la struttura del layer di comunicazione. Verranno valutati gli aspetti normativi e commerciali e le azioni da intraprendere, eventualmente, per la messa a norma delle comunicazioni.
Risultati attesi: Struttura del sistema da cantierizzare

Interrelazioni con le altre Attività:

Costo Totale dell’Attività: 6500 Euro
Titolo: Realizzazione prototipo middleware
Num: C.4

Avvio: mese n. 4

Durata:  5  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione middleware
1 – Senior researcher

4 – Junior resercher
Obiettivi: Realizzazione del prototipo Middleware
Descrizione dell’Attività: Il prototipo sviluppato verrà sottoposto ad un testing a banco in ambiente operativo emulato, che qualifichi le capacità di gestione e di implementazione dei protocolli di trasporto. Dovrà essere garantito e verificato l’assetto normativo delle comunicazione, oltre che il raggio operativo, che verrà identificato e definito su specifica congiunta del DVT e dei partner industriali.
Risultati attesi: Prototipo testato
Interrelazioni con le altre Attività: Raccordo con le fasi equivalenti dello sviluppo A e D.
Costo Totale dell’Attività: 11000 Euro
Titolo: Testing e validazione preliminare
Num: C.5

Avvio: mese n. 8

Durata:  2  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 4
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Testing del middleware
0.5 – Senior researcher

1 – Junior resercher
A.P.Porto BARI

Supporto logistico

0.5 – Senior engineer

2 – Junior engineer
Obiettivi: Valutazione del middleware

Descrizione dell’Attività: Dall’ottavo mese si assumono disponibili i primi prototipi degli apparati mobili  con un software non ancora completo, ma sufficiente a portare avanti le prime prove sul campo al fine di verificarne la funzionalità e consentire il perfezionamento delle caratteristiche del prototipo
Risultati attesi: Rapporti di aggiornamento con misure preliminari
Interrelazioni con le altre Attività: Disponibilità prototipi di RFID

Costo Totale dell’Attività: 11755 Euro
Titolo: Preindustrializzazione
Num: C.6

Avvio: mese n.10 

Durata:  2  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 2.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Ingegnerizzazione della piattaforma middleware
0.5 – Senior researcher

2 – Junior resercher
Obiettivi: Preindustrializzazione della piattaforma middleware.
Descrizione dell’Attività: La preindustrializzazione verrà approcciata a partire dal tredicesimo mese, gettando le basi per la realizzazione del sistema da validare nell’ambito dei dimostratori da mettere in cantiere con le Amministrazioni Pubbliche e i partner industriali
Risultati attesi: Middleware con documentazione protocolli
Interrelazioni con le altre Attività: Disponibilità prototipi; fasi equivalenti degli sviluppi A e D.
Costo Totale dell’Attività: 5500 Euro
Titolo: Validazione statistica
Num: C.7

Avvio: mese n. 12

Durata:    mesi 3
Impegno totale (mesi/uomo): 8.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Validazione sul campo del middleware
1 – Senior researcher

2 – Junior resercher
A.P. Porto BARI
Collaborazione alla campagna di test
1,5 – senior engineer
4 – junior engineer
Obiettivi: Validazione sul campo dei dimostratori
Descrizione dell’Attività: Al 10° mese la disponibilità della pre-serie renderà possibile la validazione dei protocolli e del middleware sviluppato, con misure documentate sul campo. La corrispondente disponibilità del software, sviluppato con lo sviluppo C, consentirà la cantierizzazione dei dimostratori e la validazione dei sistemi sviluppati.
Risultati attesi: Rapporto con statistiche di misura
Interrelazioni con le altre Attività: Stretta interdipendenza dalle fasi omologhe degli sviluppi A e D.
Costo Totale dell’Attività: 25765 Euro
D. Algoritmi e software di controllo e di gestione

Titolo: Sistema di Localizzazione
Num: D.1

Avvio: mese n. 1 

Durata:   6 mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 10.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Progettazione software localizzazione
1,5 – Senior researcher

7 – Junior resercher
A.P. Porto BARI

Supporto logistico

2 – junior engineer

Obiettivi: Progettazione e realizzazione del software di localizzazione dei mezzi

Descrizione dell’Attività: Questo modulo rappresenta il ponte tra la centrale operativa di raccolta e gestione dei dati e la flotta dei mezzi sui quali vengono montati i terminali veicolari. Questi, sfruttando i servizi di localizzazione RFID (o GPS), rilevano istantaneamente e forniscono, su richiesta, in modo temporizzato o in combinazione di eventi, la posizione visualizzabile centralmente in formato tabulare oppure su mappe cartografiche georeferenziate.

L’obiettivo è realizzare un software che, sulla base dei dati raccolti dai sensori RFID (o GPS) e immagazzinati nel centro servizi, produca la visualizzazione, in formato tabulare o su mappe cartografiche georeferenziate, della situazione del traffico veicolare. Sarà così possibile otenere una “fotografia” istantanea dello stato corrente della flotta così come individuare un singolo mezzo attraverso le sue coordinate oppure analizzare e esercitare un controllo del traffico per zone critiche. Per ogni singolo mezzo sarà possibile disporre dei dati relativi alla missione e allo stato d’esercizio. Sarà possibile visualizzare il raggiungimento di una località, i tempi di fermata, il superamento dei limiti di velocità e qualsiasi altro evento che si vorrà definire.
Risultati attesi: Rapporto tecnico, listato codici, software

Interrelazioni con le altre Attività: Si correla con le fasi equivalenti dello sviluppo A e B

Costo Totale dell’Attività: 23500 Euro
Titolo: Sistema di Comunicazione e Gestione Automatica dei Messaggi
Num: D.2

Avvio: mese n.  6

Durata:  6  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 6.5
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione sistema interscambio dati
2,5 – Senior researcher

4 – Junior resercher
Obiettivi: Realizzazione della piattaforma di interscambio dati
Descrizione dell’Attività: Assolve il compito di ricetrasmettere, automaticamente o su richiesta, tutte le informazioni di identificazione di posizione, tempo e dati logistici. Il software potrà gestire messaggi liberi e preformattati. Per questi ultimi è possibile prevedere una gerarchizzazione in livelli di priorità (ad esempio allarmi, urgenze, standard) in modo da implementare una gestione per eccezioni. Mentre la comunicazione verbale risulta spesso dispendiosa ed inefficiente, al contrario l’invio di messaggi brevi e chiari richiederà meno tempo. In tal modo sarà inoltre possibile risalire e tracciare ogni dato scambiato. Qualora non si evidenzi l’esigenza di una costante comunicazione con la flotta, i dati del viaggio potranno essere forniti all’inizio dello stesso ed acquisiti al termine della missione attraverso la rete wireless, o altrimenti ad ogni transito del mezzo presso uno dei punti di raccolta dati. Infine, messaggi che potranno essere gestiti sono: informazioni sulla congestione del traffico, informazioni su condizioni ambientali, avviso di incidenti sul percorso, indicazioni sullo stato del viaggio quali anticipo o ritardo (dalla centrale verso i mezzi) e informazioni sullo stato del viaggio, su eventuali problemi meccanici al veicolo, su questioni di sicurezza, ad esempio presenza di borseggiatori a bordo, ed emergenze di qualsiasi genere (dai mezzi verso la centrale).

Risultati attesi: Rapporto tecnico, listato codici, software
Interrelazioni con le altre Attività: Si assume la disponibilità dei prototipi di RFID e la stesura della cantierizzazione dei dimostratori

Costo Totale dell’Attività: 18500 Euro
Titolo: Sistema per il Controllo degli Accessi
Num: D.3

Avvio: mese n. 9 

Durata:  6  mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 6
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione sistema per la gestione dei varchi
1 – Senior researcher

5 – Junior resercher
Obiettivi: Realizzazione di varchi elettronici

Descrizione dell’Attività: Il sottosistema è di particolare rilevanza per l’attuazione della politica di sicurezza. Nei sistemi tradizionali - varchi di accesso controllati dalla polizia stradale - il numero di violazioni accertate costituisce una percentuale limitata di quelle attualmente rilevate con il controllo automatico.

I varchi elettronici comprendono come elemento funzionale base per il monitoraggio degli accessi ai varchi una unità che gestisce la comunicazione tra il veicolo e il centro di controllo. Questa unità contiene tutte le informazioni riguardanti i veicoli autorizzati
Risultati attesi: Rapporto tecnico, listato codici, software

Interrelazioni con le altre Attività: Disponibilità prototipi RFID

Costo Totale dell’Attività: 12500 Euro
Titolo: Sistema di Analisi ed Elaborazione dei Dati
Num: D.4

Avvio: mese n.  12

Durata:   3 mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 7
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione sistema per il controllo e l’accumulo del flusso di dati
2 – Senior researcher

5 – Junior resercher
Obiettivi: Realizzazione dello strumento di controllo e accumulo flusso dati

Descrizione dell’Attività: Il modulo fornisce il sistema di analisi ed elaborazione dei dati di viaggio. Il software acquisisce i dati che vengono registrati sui mezzi della flotta che montano i terminali veicolari e li ordina in tracciati gestionali chiari e leggibili. Il programma evidenzia scostamenti e valori estremi, rendendo così possibile organizzare le conseguenti contromisure. Sarà possibile visualizzare i viaggi compiuti sia in forma tabulare sia sulla mappa cartografica, evidenziando i punti di carico e scarico previsti, le soste e gli eventi accaduti. Sono inoltre previsti dei report standard di sintesi e di dettaglio che permettono un’analisi del viaggio evidenziando distanze e tempi delle varie attività, ponendo così le basi per l’ottimizzazione strategica del processo di trasporto. In particolare, i rilevamenti dei dati, opportunamente elaborati con analisi effettuate mediante software appositamente creati, sono adatti a diverse applicazioni. I risultati tipici sono finalizzati al conteggio dei veicoli, alla misura dei flussi di traffico e della loro variazione nel tempo, al rilevamento automatico degli incidenti, alla verifica delle intersezioni pericolose, all’effettuazione di statistiche, alla correlazione con la valutazione ambientale del traffico, a politiche di controllo in tempo reale del traffico (route guidance), a politiche di pricing per il controllo di congestione.

Risultati attesi: Rapporto tecnico, listato codici, software

Interrelazioni con le altre Attività: Cantierizzazione dei dimostratori
Costo Totale dell’Attività: 17500 Euro
Titolo: Sistema di Monitoraggio e Gestione del Traffico Veicolare
Num: D.5

Avvio: mese n. 13

Durata: 2   mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 9
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Realizzazione sistema di controllo dimostratori urbani
2 – Senior researcher

7 – Junior resercher
Obiettivi: Realizzazione del sistema di controllo dei dimostratori urbani
Descrizione dell’Attività: Utilizzando i dati provenienti dal monitoraggio continuo della rete di trasporto grazie all’infrastruttura ICT che è parte integrante di questo progetto, il sistema di controllo si pone i seguenti obiettivi:

-
nel caso di mezzi di trasporto pubblico, migliorare il servizio all’utenza sulla base di una più esatta percezione ed individuazione degli eventi (arrivi, interconnessioni, percorsi) e del mantenimento di un maggior grado di regolarità dei servizi;

-
migliorare le condizioni di lavoro dei conducenti dei mezzi, permettendo agli operatori del centro di controllo di intervenire sulla base di informazioni complete ed aggiornate;

-
migliorare le condizioni operative del servizio fornendo gli strumenti per assicurare un controllo ed una gestione consoni ad obiettivi di efficienza.
-
nel caso di mezzi di trasporto privato, fornire informazioni sulle condizioni del traffico, consigli sul miglior percorso da seguire, in modo da ottenere il miglior bilanciamento dell’utenza considerate le condizioni correnti della domanda

Il sistema in oggetto raccoglie i dati relativi ai tempi di viaggio dei mezzi, così come le informazioni sull'offerta e sulla domanda ad esso relative, e li rende disponibili al supervisore. Inoltre, nel caso di mezzi di trasporto pubblico, esso può fornire informazioni all’utenza, sia alle fermate che a bordo dei mezzi. Infine, interagendo con il sistema di controllo semaforico, questo sottosistema è in grado di ottenere la priorità assoluta o relativa per i mezzi in servizio. Esso consente così di ottimizzare i tempi di viaggio regolando e pilotando in modo appropriato il sistema semaforico (dove consentito dalla tipologia dei semafori) lungo il percorso interessato.

Risultati attesi: Rapporto tecnico, listato codici, software

Interrelazioni con le altre Attività: Cantierizzazione dei dimostratori urbani

Costo Totale dell’Attività: 20500 Euro
E. Sviluppo sistemi di supporto alle decisioni e di simulazione del traffico
Titolo: Progetto esecutivo 
Num: E.1
Avvio: mese n. 17 

Durata: 2   mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 4
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DVT
Progetto esecutivo dei diagrammi di flusso dei dimostratori
1 – Senior researcher

3 – Junior resercher
Obiettivi: Progettazione dei dimostratori

Descrizione dell’Attività: Il progetto, sotto diretta responsabilità del DVT, si occuperà della costruzione di un sistema di modelli di simulazione e gestione del traffico in tempo reale, sulla base dei dati acquisiti con tecnologie RFID.
Risultati attesi: Progetto completo di diagrammi di flusso 

Interrelazioni con le altre Attività: Fase progettuale dei dimostratori. E’ punto di raccordo delle varie attività

Costo Totale dell’Attività: 9500 Euro
F. Integrazione finale e verifica dei risultati ottenuti con i tre dimostratori
Titolo: Testing e validazione intensiva finale del sistema integrato
Num: F.1

Avvio: mese n. 15

Durata:   4 mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 12
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Validazione dei dimostratori
1 – Senior researcher

6 – Junior resercher
DICA
Supporto alla validazione dei dimostratori
1 – Senior researcher

4 – Junior resercher
Obiettivi: Cantierizzazione finale e validazione intensiva dei dimostratori
Descrizione dell’Attività: Dal sedicesimo mese si assume disponibile lo hardware con un middleware maturo e un software di gestione allineato e testato. L’intero sistema viene testato intensivamente in condizioni operative per tutti e tre i dimostratori, tanto quelli in ambiente urbano che quello portuale
Risultati attesi: Rapporti tecnici conclusivi .Rapporti di aggiornamento con misure finali di verifica. Definizione dei protocolli di documentazione  

Interrelazioni con le altre Attività: Fase che presuppone tutti gli sviluppi precedenti

Costo Totale dell’Attività: 25000 Euro
Titolo: Critical design review
Num: F.2

Avvio: mese n. 17 

Durata: 2   mesi

Impegno totale (mesi/uomo): 4
Partner coinvolti

Ruolo del partner

Impegno (mesi/uomo):

DEE
Revisione critica del progetto
2 – Senior researcher

2 – Junior resercher
Obiettivi: Consolidamento finale dei risultati del progetto

Descrizione dell’Attività: Fase di consolidamento finale del prodotto: vengono gettate le basi per la brevettazione e l’assessment dei protocolli, eventualmente anche in forma di open source
Risultati attesi: Procedure di montaggio, collaudo e accettazione; rapporti tecnici per brevettazione e pubblicazione.
Interrelazioni con le altre Attività:  Fase finale di sintesi

Costo Totale dell’Attività: 13000 Euro



	4. Riepilogativo dei Costi 

	Tabella delle voci di costo:

Voci di costo

k€

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

594.4
2. Consulenze specialistiche

10

3. Licenze d’uso software

32
4. Acquisizione di brevetti

0
5. Noleggio, leasing ed ammortamento attrezzature

142
6. Infrastrutture tecnologiche quali reti di telecomunicazione, cablate, intranet ed extranet e servizi di telecontrollo

111.1
7. Spese generali  

48
8. Iva ove dovuta

0

COSTO TOTALE DEL PROGETTO
937.5 KEuro
Contributo richiesto (FESR):

750      KEuro
Contributo del settore privato:

30.32   KEuro
Contributo di altri enti pubblici:

93.06   KEuro
Contributo proprio:



64.12   KEuro

	


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

	Di seguito si riporta il Diagramma di Gantt riportante il cronogramma del progetto.
Successivamente al cronogramma è inoltre riportata una tabella che schematizza l’impegno in termini di mesi uomo per ciascuna delle attività. L’impegno viene distinto individuando la figura del senior researcher (s.r.) e del junior researcher (j.r.) per il soggetto proponente, Politecnico di Bari, e individuando la figura del senior engineer (s.e.) e del junior engineer (j.e.) per i partner associati.



CRONOGRAMMA (DIAGRAMMA DI GANTT)
	NOME DELL’ATTIVITà O Sotto ATTIVITà
	1°

mese
	2°

mese
	3°

mese
	4°

mese
	5°

mese
	6°

mese
	7°

mese
	8° mese
	9° mese
	10°

mese
	11°

mese
	12°

mese
	13°

mese
	14°

mese
	15°

mese
	16°

mese
	17°

mese
	18°

mese

	A. Sviluppo di un Intelligent Transportation System
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	A1. Modelli per la pianificazione e gestione della mobilità
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	A2. Progettazione e implementazione del dimostratore
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	A3. Testing e validazione preliminare
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B. Sviluppo RFID e Hardware Layer di Comunicazione
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B1. Analisi di mercato
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B2. Studio di fattibilità
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B3. Progetto esecutivo
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B4. Realizzazione prototipo
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B5. Realizzazione firmware
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B6. Testing e validazione preliminare
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B7. Omologa del prototipo
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B8. Pre-produzione
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B9. Validazione statistica
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	B10. Critical design review
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C. Sviluppo Middleware
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C1. Analisi di mercato e acquisto parti
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C2. Studio di fattibilità
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C3. Progetto esecutivo
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C4. Realizzazione prototipo middleware
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C5. Testing e validazione preliminare
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C6. Preindustrializzazione
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	C7. Validazione statistica
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D. Algoritmi e software di controllo e di gestione
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D1. Sistema di localizzazione
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D2. Sistema di comunicazione e gestione automatica dei messaggi
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D3. Sistema per il controllo degli accessi
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D4. Sistema di analisi ed elaborazione dei dati
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D5. Sistema di monitoraggio e gestione del traffico veicolare
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	E. Sviluppo Sistemi di Supporto alle Decisioni e di Simulazione del Traffico
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	E1. Progetto esecutivo
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	F. Integrazione Finale e Verifica dei Risultati Ottenuti con i Tre Dimostratori
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	F1. Testing e validazione intensiva finale del sistema integrato
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	F2. Critical design review
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Tabella riportante i costi del personale

[image: image3.emf]Attività

SR JR SR JR SR JR SE JE SE JE SE JE SE JE

A 0.00 0.00 23.00 27.00 3.00 8.00 0.00 0.00 2.00 8.00 0.00 0.00 2.00 8.00 81.00 244540.00

A1 6.00 7.00 1.00 2.00 0.50 2.00 18.50 56255.00

A2 11.00 13.00 1.00 4.00 0.50 2.00 1.00 4.00 36.50 108765.00

A3 6.00 7.00 1.00 2.00 1.00 4.00 1.00 4.00 26.00 79520.00

B 9.00 42.00 0.00 0.00 0.00 0.00 4.10 4.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 59.40 138316.00

B1 0.2 1 1.00 2.20 7010.00

B2 0.3 1 0.70 2.00 6157.00

B3 1 2 0.40 0.80 4.20 12004.00

B4 1.5 13 14.50 27000.00

B5 0.7 7 7.70 14000.00

B6 1 5 0.50 1.50 8.00 18880.00

B7 1 6 7.00 14000.00

B8 2 5 1.00 1.50 9.50 26135.00

B9 0.3 1 0.50 1.80 4375.00

B10 1 1 0.50 2.50 8755.00

C 5.00 14.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 6.00 0.00 0.00 27.00 71520.00

C1 0.5 3 3.50 7000.00

C2 0.5 1 1.50 4000.00

C3 1 1 2.00 6500.00

C4 1 4 5.00 11000.00

C5 0.5 1 0.50 2.00 4.00 11755.00

C6 0.5 2 2.50 5500.00

C7 1 2 1.50 4.00 8.50 25765.00

D 9.00 28.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 0.00 0.00 39.00 92500.00

D1 1.5 7 0.00 2.00 10.50 23500.00

D2 2.5 4 6.50 18500.00

D3 1 5 6.00 12500.00

D4 2 5 7.00 17500.00

D5 2 7 9.00 20500.00

E 0.00 0.00 1.00 3.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 4.00 9500.00

E1 1.00 3.00 4.00 9500.00

F 3.00 8.00 0.00 0.00 1.00 4.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 16.00 38000.00

F1 1 6 1.00 4.00 12.00 25000.00

F2 2 2 4.00 13000.00

TOTALE

26.00 92.00 24.00 30.00 4.00 12.00 4.10 4.30 2.00 8.00 2.00 8.00 2.00 8.00 226.40 594376.00

Costo K€

130.00 138.00 120.00 45.00 20.00 18.00 18.49 11.83 9.02 22.00 9.02 22.00 9.02 22.00

Costo K€

Poliba-DEE Poliba-DVT Idnova srl Comune di Bari Poliba-DICA

594.38

Idnova srl Comune di Bari Aut. Port. Bari E.A. Fiera Bari

MESI/UOMO

471.00 30.32



Politecnico di Bari

123.38

31.02 31.02 31.02

TOT 

MESI/ 

UOMO

COSTI 

DEL 

PERS.

Aziende ed enti pubblici

Totale

Aut. Port. Bari E.A. Fiera Bari


	6. Elementi per la valutazione della proposta progettuale (Art. 7 del bando)


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

	Punto focale del progetto è la creazione di un Centro di Competenza sui sistemi di trasporto intelligenti, articolato in due Laboratori, il primo sulla mobilità e i trasporti, il secondo per le tecnologie RFID e wireless. Il Centro di Competenza pone il Politecnico di Bari in una posizione avanzata a livello nazionale nello studio delle soluzioni per le filiere produttive, le aree logistiche ed il controllo di flotte di veicoli. Data la presenza esclusiva nel Paese di laboratori riconducibili direttamente ad imprese multinazionali (Siemens, Oracle, IBM, Intel, Datalogic) e localizzati nel nord Italia, e considerando i trend di sviluppo della tecnologia, risulta evidente la necessità da parte del Politecnico di Bari di porsi come centro di eccellenza, localizzato nel meridione, nel campo della cosiddetta “Internet of things”, attraverso la creazione di due laboratori permanenti che si occupi direttamente e in modo multidisciplinare di queste tematiche.
Le molteplici applicazioni che la tecnologia RFID consente, molte delle quali ancora in fase di studio a livello internazionale, rendono infatti necessario l’avvio rapido di un processo di analisi, progettazione e realizzazione di soluzioni basate su questa tecnologia. L’emergere impetuoso di queste tecnologie costituisce un’opportunità da cogliere tempestivamente da parte del sistema Università-Ricerca regionale. La letteratura scientifica del settore mostra infatti chiaramente come le applicazioni RFID sono diffondibili in più settori di mercato e possano generare una vera e propria rivoluzione tecnologica ed una più rapida fertilizzazione della Società dell’Informazione.

In particolare, dal punto di vista dell’originalità dei risultati proposti, i più rilevanti output previsti sono:

· la realizzazione di un circuito integrato prototipale combinato RFID/wi-fi ed RFID/GPRS che sarebbe l’unico interamente progettato e  realizzato in Italia;

· la realizzazione del primo middleware/software di gestione dati open source italiano per applicazioni RFID;

Oltre all’impianto generale del Centro di Competenza, il progetto propone la realizzazione di tre dimostratori, in ambiti differenti, per la verifica e validazione delle potenzialità della tecnologia RFID e l’applicazione degli output precedentemente illustrati alla gestione della mobilità. 

La rilevanza del primo dimostratore consiste nell’integrare l’utilizzazione di un sistema di modelli per la stima della domanda di mobilità delle persone con l’utilizzazione in tempo reale di tecnologie RFID. L’efficacia di questa tecnologia potrà tornare utile quale strumento di supporto alle decisioni del Manager della mobilità.
Il dimostratore che si collocherà temporaneamente nel Porto di Bari, invece, si configura come un sistema prototipale di controllo accessi e localizzazione di mezzi e merci in area portuale. La rilevanza del dimostratore consiste nella sua utilità, ai fini della sicurezza delle persone e dei mezzi nell’area portuale, e nella sua originalità in termini di soluzioni tecnologiche. Infatti l’utilizzo di una combinazione wireless di reti wi-fi/wimax ed RFID attivi costituisce non solo una sfida dal punto di vista della ricerca ma anche una novità assoluta per i porti del Mezzogiorno. In particolare, il fatto che questa sperimentazione venga progettata, sviluppata e testata in Puglia, pone la Regione e il Politecnico di Bari al livello delle migliori esperienze in ambito nazionale ed europeo.
Per quanto riguarda invece il dimostratore per il TPL, viene proposto un sistema discreto, e non continuo, di localizzazione e gestione delle flotte che utilizza una tecnologia decisamente più economica rispetto alla tradizionale (in rapporto circa 1/40) e che consente la possibilità di fornire evolutivamente servizi innovativi all’utenza stessa delle flotte. Infatti un sistema di rilevamento RFID accoppiato ad una rete GSM/GPRS, data la diffusione e l’accessibilità della rete stessa di comunicazione, permette l’utilizzo di un SMS gateway che può fornire servizi di istant messaging on demand agli utenti, oltre che fornire informazioni visualizzate sulle apposite paline poste in corrispondenza delle fermate.


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

	L’innovatività dei risultati progettuali generali e dei dimostratori di campo non limitano in alcun modo la trasferibilità dei risultati stessi. Infatti la natura stessa dei risultati previsti dal progetto (il silicio prototipale e il software open source) garantisce l’esemplarità e dunque la possibile adozione di queste soluzioni ad un costo modesto da parte di che ne abbia bisogno. Fatto salvo il principio della customizzazione delle soluzioni, la scelta di realizzare un dimostratore in area portuale (con tutte le caratteristiche tipiche di un nodo intermodale) rende possibile l’adozione della soluzione in tutti i nodi critici del trasporto merci (porti, aeroporti, interporti e centri di distribuzione, autoparchi). Analogamente, per quanto riguarda il dimostratore per il TPL, la soluzione sarebbe facilmente trasferibile in tutti i sistemi di mobilità urbana.

Inoltre, giova sottolineare l’importanza delle soluzioni tecnologiche proposte nel progetto anche nell’ottica di una moderna gestione della tracciabilità e rintracciabilità della generica Supply Chain. Invero, tali soluzioni tecnologiche appaiono particolarmente efficaci con riferimento al campo agro-alimentare, di estrema rilevanza per la nostra Regione (a partire ad esempio dalla certificazione del prodotto tipico). Tale specifico requisito “locale” si aggiunge alla ordinaria necessità di una gestione sempre più globale del percorso dei prodotti pugliesi nelle filiere della grande distribuzione organizzata, anche a fini di protezione dei marchi dalle contraffazioni in più settori critici (ad esempio la manifattura tradizionale del T.A.C., Tessile-Abbigliamento-Calzaturiero). Pertanto si prevede che l’infrastruttura ICT abilitante proposta nel presente progetto possa essere in futuro utilizzata anche per la gestione integrata della logistica e dell’identificazione di prodotto nell’ambito dei settori produttivi che caratterizzano la Regione Puglia.
La trasferibilità della tecnologia e delle soluzioni di gestione prodotte è garantita dal fatto che esse rimarranno disponibili, in forma di sportello tecnologico “open source”, anche dopo la messa in opera di cantieri di prova, grazie alla creazione del Centro di Competenza nell’ambito del Politecnico.
I Laboratori costituenti il Centro, infatti, hanno obiettivi di più lungo periodo rispetto al ciclo di vita dei primi dimostratori nel settore della Mobilità: essi perseguono finalità applicative di significativo valore strategico, che si identificano in particolare:

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di modelli di previsione e gestione della mobilità a scala urbana, o di bacino;

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di servizi di certificazione e omologazione agli standard nascenti dei dispositivi RFID;

· nella predisposizione di ambienti di prova, collaudo funzionale e caratterizzazione sistemistica delle applicazioni RFID, viste nel più complessivo contesto informativo e informatico che ne circonda l’impiego in campo (fino al supporto progettuale dei modelli d’uso di più alto livello nel settore della Fabbrica Automatica, dei Trasporti, della Logistica, ecc.);

· nella ricerca e nello sviluppo di medio termine di soluzioni diversificate di   connettività telematica RFID su reti IP e non-IP (dal wi-max all’UMTS), di possibile integrazione funzionale con reti di localizzazione satellitare (GPS), e più in generale nella ricerca di sistemi di utilizzazione “intelligente”, economica ed ottimale della grande quantità dei segnali prodotti dai tags (etichette o transponder) Internet.


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

	Come testimoniano le lettere di intenti allegate alla presente documentazione, il progetto, pur nascendo in ambito accademico con proponente il Politecnico di Bari, vanta il supporto anche di altre di significative realtà del territorio regionale quali Utenti Pubblici qualificati (Comune di Bari, Autorità Portuale di Bari), un ente fieristico specializzato (l’Ente Autonomo Fiera del Levante di Bari), e un partner industriale a valenza internazionale (comprovata dall’adesione al progetto della nota società IDnova s.r.l.).

Inoltre, le competenze del Politecnico di Bari impiegate nel presente progetto sono caratterizzate da una spiccata interdisciplinarità. Infatti afferiscono alla proposta tre influenti Dipartimenti dell’Ateneo, e precisamente il Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica, il Dipartimento di Vie e Trasporti e il Dipartimento di Ingegneria Civile e Ambientale, con la presenza nel gruppo leader di sedici docenti afferenti a otto diversi settori scientifico-disciplinari, ovvero Elettronica (ING-INF/01), Automatica (ING-INF/04), Informatica (ING-INF/05), Sistemi Elettrici per l’Energia (ING-IND/33), Strade, Ferrovie ed Aeroporti (ICAR/04), Trasporti (ICAR/05), Scienza delle Costruzioni (ICAR/08) e Tecnica delle Costruzioni (ICAR/09).
Dalle allegate lettere di intenti si evince altresì come ognuno degli attori interpreti in modo strategico la valenza del progetto, proponendosi come soggetto particolarmente attivo nelle rispettive attività previste. Queste sono d’altro canto chiaramente specificate per ciascun attore sia in termini di impegno assegnato (espresso in termini di mesi uomo e di tipo di personale, suddiviso in senior e junior researcher/engineer), che in termini di ruolo del partner, in modo da creare un progetto armonico e ben specificato in ogni sua parte, come chiaramente evidenziato anche dal cronoprogramma allegato (si veda il diagramma di Gantt delle attività in allegato) e dal dettaglio delle diverse funzioni e attività previste nel progetto (si vedano la precedente sezione 3 e l’allegato A).

Il progetto è pertanto caratterizzato dalla presenza complementare e bilanciata delle funzioni e delle attività necessarie e sufficienti al successo dello stesso.


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

	Le competenze del Politecnico di Bari impiegate nel presente progetto sono caratterizzate da una spiccata interdisciplinarità, con l’afferenza alla proposta di tre influenti Dipartimenti dell’Ateneo, e precisamente il Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica, il Dipartimento di Vie e Trasporti e il Dipartimento di Ingegneria Civile e Ambientale, con la presenza nel gruppo leader di docenti afferenti a otto diversi settori scientifico-disciplinari, ovvero Elettronica (ING-INF/01), Automatica (ING-INF/04), Informatica (ING-INF/05), Sistemi Elettrici per l’Energia (ING-IND/33), Strade, Ferrovie ed Aeroporti (ICAR/04), Trasporti (ICAR/05), Scienza delle Costruzioni (ICAR/08) e Tecnica delle Costruzioni (ICAR/09).. In particolare, tali settori sono rappresentati da 16 componenti del gruppo leader, i quali presentano competenze di eccellenza nei campi della ricerca rilevante per il progetto ma con caratteristiche di complementarità, come testimoniato dai livelli di eccellenza dei curricula allegati alla proposta (allegato A).

Le diverse discipline rappresentate in modo autorevole all’interno del Politecnico di Bari e coinvolte nel progetto sono descritte più dettagliatamente nel seguito:

· le competenze del Dipartimento Vie e Trasporti (DVT), per quanto attiene all’analisi e all’interpretazione dei flussi di dati di traffico rivenienti dall’applicazione dei dispositivi RFID e GPS e sviluppo di algoritmi per la calibrazione aggregata dei modelli di simulazione del traffico e per la stima dinamica delle matrici Origine/destinazione (coordinatore:Prof. Ottomanelli, componenti: Prof. De Liddo, Prof. Ranieri);

· le competenze dell’Automatica e dell’Informatica a livello DEE (Dip. Elettrotecnica ed Elettronica) per quanto concerne il concetto, il disegno e la realizzazione dell’architettura di riferimento proposta, con l’inclusione dei sistemi delle applicazioni di controllo logistico (Prof. Mascolo, Prof. Marino, Prof.ssa Dotoli, Prof.ssa Fanti);

· le competenze dell’Elettronica applicata alle telecomunicazioni (DEE), sia per quanto attiene alla predisposizione delle architetture di Comunicazione dei transponder, sia per quanto concerne la programmazione e la realizzazione dei PLA o Gate Arrays utili al disegno dei dispositivi integrati RFID/wi-fi/GPRS (Prof. Avitabile, Prof. Castagnolo);

· le competenze del Dipartimento Vie e Trasporti (DVT) per quanto attiene alla modellizzazione, alla pianificazione e simulazione delle applicazioni evocate dai Sistemi di Trasporto Intelligenti intermodali (porti, interporti, ecc.) e dal Controllo delle flotte TPL (Prof. Colonna, Prof. Sassanelli, Prof. Binetti, Prof. Dell’Orco);

· le competenze dell’Automatica del DEE, per quanto riguarda il sistema di analisi e elaborazione dati e, soprattutto, di monitoraggio e controllo del traffico (Prof.ssa Dotoli, Prof.ssa Fanti, Prof. Mascolo);
· le competenze della Scienza e della Tecnica delle Costruzioni del DICA, per quanto riguarda la progettazione e le applicazioni di campo dei dimostratori (Prof.ssa Diaferio, Prof. Piccioni).

Inoltre, la proposta vanta il supporto di realtà rilevanti per il territorio regionale, quali il Comune di Bari e l’Autorità Portuale di Bari. Al progetto afferiscono inoltre realtà qualificate del mondo industriale quale l’Ente Autonomo Fiera del Levante e la società IDnova s.r.l.
Il progetto si caratterizza pertanto per una presenza bilanciata e sinergica degli attori, tutti di elevato livello nei rispettivi campi (della ricerca, dell’industria e del territorio locale) necessari e sufficienti al successo dello stesso.


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

	Grado di Coinvolgimento di Giovani Ricercatori
Il progetto prevede espressamente la creazione di professionalità nell’area dell’informazione a supporto dei sistemi di trasporto intelligente. A questo fine, nel piano finanziario sono state previste una serie di attività, attribuite a giovani ricercatori (junior researcher). Il corrispettivo economico di queste attività verrà utilizzato per cofinanziare 6 assegni di ricerca per l’alta formazione di altrettanti giovani ricercatori, che verranno ampiamente coinvolti in diverse attività del progetto, e precisamente in tutte le attività descritte ai punti B., C. e D. della sezione 3.Piano di Lavoro del presente documento.

Applicazione delle Pari Opportunità

Il progetto prevede espressamente tra i referenti dell’ente proponente il coinvolgimento della Prof.ssa Mariagrazia Dotoli, della Prof.ssa Maria Pia Fanti e della Prof.ssa Mariella Diaferio.

	


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

	Il progetto prevede espressamente l’applicazione delle innovative soluzioni tecnologiche proposte per il miglioramento della mobilità dei passeggeri dei veicoli di trasporto pubblico. Con riferimento ai due dimostratori del progetto rivolti al trasporto pubblico, è allo studio una strategia di coinvolgimento degli utenti diversamente abili, per i quali sarà particolarmente utile la conoscenza in tempo reale dello stato del servizio di trasporto offerto dal Trasporto Pubblico Locale. Il progetto intende così dare una risposta concreta sulla fruibilità dei servizi comunali di trasporto a coloro che hanno molte difficoltà ad accedervi. L’obiettivo è quello di migliorare l’efficienza del servizio del sistema di trasporto locale, per poter incrementare l’utilizzo da parte delle persone diversamente abili del sistema di mobilità del territorio locale.


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

	L’utilizzazione di nuove tecnologie per il monitoraggio del traffico appare oggigiorno un innovativo elemento da esplorare, nel tentativo di definire tecniche di indagine economiche e in grado di fornire dati di traffico in tempo reale.  Infatti, a seconda del problema in esame, il Manager dei trasporti deve poter disporre di particolari informazioni sulla mobilità.

Allo stato, il monitoraggio delle flotte delle compagnie di trasporto (passeggeri e merci) è condotto mediante tecniche di rilevamento satellitare che consentono di rilevare, in continuo, i parametri cinematici dei singoli mezzi (stradali, ferroviari, marittimi): posizione, velocità e accelerazione.

Da questo punto di vista, laddove è necessario definire tali parametri, l’indagine con strumentazione GPS appare oggi conveniente seppure con alcuni limiti di costo che non consentono, al momento l’estensione al trasporto individuale.

L’innovazione introdotta nel campo del monitoraggio e tracking dalla tecnologia RFID (Radio Frequency IDentification) può essere convenientemente messa a frutto per indagini al cordone dell’area di trasporto o per conteggi di traffico in generale, allorquando le unità di trasporto siano dotate di transponder. In tale ipotesi, disponendo di una rete di rilevamento (che potrebbe coincidere con le paline delle fermate bus e/o sezioni al cordone), sarebbe possibile definire i percorsi dei singoli mezzi/unità sulla rete in esame. Allo stesso modo, potrebbero essere rilevate le frequentazioni dei passeggeri sui mezzi di trasporto collettivo dotandoli, ad esempio, di abbonamenti o biglietti “intelligenti”. La tecnologia RFID, in sinergia con altre applicazioni di Auto-ID (localizzazione) e tracking di flotte e cargo, è la risposta appropriata ad una gamma di soluzioni innovative di controllo e gestione della logistica multimodale (gestione di varchi portuali e interportuali, delle piattaforme distributive e centri intermodali, ecc.), nonché base tecnologica indispensabile ai nuovi ITS (Intelligent Transport Systems) proposti dalla UE per la soluzione dei grandi problemi della mobilità di merci e persone, sia a livello dei singoli paesi membri, particolarmente nelle grandi aree metropolitane, sia alla scala dei grandi corridoi transeuropei.

Le soluzioni RFID, per essere davvero utili, “devono” essere gestite in modo integrato con nuove generazioni di sistemi informativi e telematici robusti, semplici, funzionalmente distribuiti, interoperabili, aperti (in grado di utilizzare al meglio le emergenti infrastrutture di comunicazione “wireless” ). Essi sono costituiti da “moduli” di tipo ERP (Enterprise Resource Planning) e da sistemi di gestione della Supply Chain, sempre più adatti anche alle PMI di minori dimensioni, soprattutto se realizzati in logica IP (applicazioni web-based basate su Protocollo Internet). In aprticolare, per la piena valorizzazione e interoperabilità globale delle applicazioni RFID (alla luce delle spinte alla nuova standardizzazione radioelettrica da parte ISO, ETSI, EPCglobal e DoD/USA), e considerata la pressione di mercato dei più importanti players dell’offerta ICT a partire dalla fine del 2004, appare sempre più rilevante l’adozione generalizzata del paradigma IP, soprattutto al fine di garantire la migliore fruibilità e accettabilità sociale delle applicazioni della tecnologia RFID in un contesto di “pubblico dominio”.

Infine, giova sottolineare l’importanza delle soluzioni RFID per una moderna gestione della tracciabilità e rintracciabilità della generica Supply Chain. Tali soluzioni tecnologiche appaiono particolarmente efficaci con riferimento al campo agro-alimentare, di estrema rilevanza per il Sud (a partire ad esempio dalla certificazione del prodotto tipico). Tale specifico requisito “locale” si aggiunge alla ordinaria necessità di una gestione sempre più globale del percorso dei prodotti pugliesi nelle filiere della grande distribuzione organizzata, anche a fini di protezione dei marchi dalle contraffazioni in più settori critici (ad esempio la manifattura tradizionale del T.A.C., Tessile-Abbigliamento-Calzaturiero). Pertanto si prevede che l’infrastruttura ICT abilitante proposta nel presente progetto possa essere in futuro utilizzata anche per la gestione integrata della logistica e dell’identificazione di prodotto nell’ambito dei settori produttivi che caratterizzano la Regione Puglia. 


	6.8 Adeguatezza e qualità dell’organizzazione progettuale (max 20 punti) (2 pagine)

	Il piano di lavoro del progetto prevede 5 attività principali, tutte sinergiche e complementari, dettagliatamente descritte nella precedente sezione 3. In particolare, sono chiaramente evidenziate e previsti gli elementi necessari e sufficienti al successo del progetto:
· un modello organizzativo preciso con attività strettamente connesse e con elevata probabilità di successo;

· dei partner di alto livello qualitativo nei rispettivi campi di competenza;

· un personale addestrato alla conduzione di progetti di ricerca di eccellenza nei campi di interesse del progetto e al management di tali progetti;

· un impegno in termini di risorse del personale adeguato alle attività connesse alla proposta;

· un elevato livello delle necessarie infrastrutture logistiche e delle attrezzature preesistenti per il successo del progetto;

· un corretto apporto di forniture e attrezzature da acquisire ex-novo nell’ambito del progetto al fine del successo dello stesso;
· un adeguato numero di dimostratori indipendenti e complementari che permettano di verificare il successo della proposta.
Giova infine osservare come sia interesse primario degli stessi proponenti che il progetto abbia successo. Esso permetterebbe infatti di fondare un’infrastruttura ICT abilitante (un Centro di Competenza, articolato su due Laboratori), permanentemente disponibile per il sistema regionale Università/Ricerca, che si porrebbe quale riferimento di eccellenza per il territorio nell’ambito delle tecnologie innovative della ICT al servizio del territorio.


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

	La proposta mira alla creazione di un Centro di competenza (nel Politecnico di Bari). Il Centro si articolerà su due Laboratori che si interfaccino e si integrino creando uno sportello tecnologico unico sui Sistemi di Trasporto Intelligenti:

· il primo, sviluppando modelli per la pianificazione e gestione della mobilità, li renderà accessibili sul territorio quale indispensabile strumento di pianificazione, soprattutto, e non solo, per le Pubbliche Amministrazioni;

· il secondo, sulle tecnologie RFID, mirando allo sviluppo di soluzioni innovative integrate ICT, anche con la realizzazione di prototipi e di prime applicazioni sperimentali sul campo conformi alle richieste del bando regionale, perseguirà l’obiettivo di garantire un approccio “open source” alla produzione delle architetture informatiche e telematiche più adatte ad un efficace trasferimento della tecnologia RFID al mercato, locale, ma non solo.

I Laboratori costituenti il Centro, infatti, hanno obiettivi di più lungo periodo rispetto al ciclo di vita dei primi dimostratori nel settore della Mobilità: perseguono infatti finalità applicative di più significativo valore strategico, che si identificano in particolare:

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di modelli di previsione e gestione della mobilità a scala urbana, o di bacino;

· nella predisposizione, per Enti e Imprese, di servizi di certificazione e omologazione agli standard nascenti (ETSI/ISO/EPC) dei dispositivi RFID, sia attivi che passivi;

· nella predisposizione di ambienti di prova, collaudo funzionale e caratterizzazione sistemistica delle applicazioni RFID, viste nel più complessivo contesto informativo e informatico che ne circonda l’impiego in campo (fino al supporto progettuale dei modelli d’uso di più alto livello nel settore della Fabbrica Automatica, dei Trasporti, della Logistica, ecc.);

· nella ricerca e nello sviluppo di medio termine di soluzioni diversificate di   connettività telematica RFID su reti IP e non-IP (dal wi-max all’UMTS), di possibile integrazione funzionale con reti di localizzazione satellitare (GPS), e più in generale nella ricerca di sistemi di utilizzazione “intelligente”, economica ed ottimale della grande quantità dei segnali prodotti dai tags (etichette o transponder) Internet.

Il progetto vanta già la condivisione degli obiettivi sopra esposti da parte di Utenti Pubblici qualificati (Comuni e Autorità Portuali, a partire dalla città di Bari). interessati al trasferimento tecnologico dei servizi industriali previsti dal Centro, in direzione di più settori di mercato (sia nel settore logistico che agro-industriale).


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

	Il progetto vede come attore principale il Dipartimento di Elettrotecnica e Elettronica del Politecnico di Bari, la cui naturale vocazione di ricerca e collocazione culturale ricoprono pienamente e completamente il campo delle tecnologie dell’informazione e della comunicazione. 

Più in generale, le competenze del Politecnico di Bari impiegate nel presente progetto sono caratterizzate da una spiccata interdisciplinarità, dimostrata dalla convergenza sui temi della proposta sia da parte del Dipartimento di Elettrotecnica ed Elettronica che del Dipartimento di Vie e Trasporti e di Ingegneria Civile ed Ambientale, rappresentati da docenti di otto diversi settori scientifico-disciplinari, ovvero Elettronica (ING-INF/01), Automatica (ING-INF/04), Informatica (ING-INF/05), Sistemi Elettrici per l’Energia (ING-IND/33), Strade, Ferrovie ed Aeroporti (ICAR/04), Trasporti (ICAR/05), Scienza delle Costruzioni (ICAR/08) e Tecnica delle Costruzioni (ICAR/09). In particolare, tali settori sono rappresentati dai 16 componenti del gruppo leader, i quali presentano competenze di eccellenza nei campi della ricerca rilevante per il progetto con spiccate caratteristiche di complementarità, come testimoniato dai curricula allegati alla proposta (allegato A).

Le diverse competenze delle discipline rappresentate nel progetto sono così riassumibili:

· le competenze del Dipartimento Vie e Trasporti (DVT), per quanto attiene all’analisi e all’interpretazione dei flussi di dati di traffico rivenienti dall’applicazione dei dispositivi RFID e GPS  e sviluppo di algoritmi per la calibrazione aggregata dei modelli di simulazione del traffico e per la stima dinamica delle matrici Origine/destinazione (coordinatore:Prof. Ottomanelli, componenti: Prof. De Liddo, Prof. Ranieri);

· le competenze dell’Automatica e dell’Informatica a livello DEE (Dip. Elettrotecnica ed Elettronica) per quanto concerne il concetto, il disegno e la realizzazione dell’architettura di riferimento proposta, con l’inclusione dei sistemi delle applicazioni di controllo logistico (Prof. Mascolo, Prof. Marino, Prof.ssa Dotoli, Prof. Fanti);

· le competenze dell’Elettronica applicata alle TLC (DEE), sia per quanto attiene alla predisposizione delle architetture di Comunicazione dei transponder, sia per quanto concerne la programmazione e la realizzazione dei PLA o Gate Arrays utili al disegno dei dispositivi integrati RFID/wi-fi/GPRS (Prof. Avitabile, Prof. Castagnolo);

· le competenze del Dipartimento Vie e Trasporti (DVT) per quanto attiene alla modellizzazione, alla pianificazione e simulazione delle applicazioni evocate dai Sistemi di Trasporto Intelligenti intermodali (porti, interporti, ecc.) e dal Controllo delle flotte TPL(Prof. Colonna, Prof. Sassanelli, Prof. Binetti, Prof. Dell’Orco);

· le competenze dell’Automatica e dei Controlli del DEE, per quanto riguarda il sistema di analisi e elaborazione dati e, soprattutto, di monitoraggio e controllo del traffico (Prof. Mascolo, Prof.ssa Dotoli, Prof.ssa Fanti);
· le competenze della Scienza e della Tecnica delle Costruzioni del DICA, per quanto riguarda la progettazione e le applicazioni di campo dei dimostratori (Prof.ssa Diaferio, Prof. Piccioni).




	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 A.1
56255
12000
14000
20000
(strumenti)
102255
Attività A.2
108765
5000
4000
117765
Attività A.3
79520
5000
4000
88520
Attività B.1
7010
18000
10000 (missioni)
35010
Attività B.2
6157
6157
Attività B.3
12004
12004
Attività B.4
27000
10000
77000
15000
10000
(servizi fonderia)
139000
Attività B.5
14000
15000
29000
Attività B.6
18880
18880
Attività B.7
14000
25000
39000
Attività B.8
26135
33000
59135
Attività B.9
4375
4375
Attività B.10
8755
8755
Attività C.1
7000
8000 (missioni)
15000
Attività C.2
4000
4000
Attività C.3
6500
6500
Attività C.4
11000
15000
26000
Attività C.5
11755
11755
Attività C.6
5500
33100
38600
Attività C.7
25765
25765
Attività D.1
23500
23500
Attività D.2
18500
18500
Attività D.3
12500
12500
Attività D.4
17500
17500
Attività D.5
20500
20500
Attività E.1
9500
10000 (gestione progetto)
19500
Attività F.1
25000
25000
Attività F.2
13000
13000
TOTALE

594376
10000
32000
142000
111100
48000
937476
% SUL TOTALE

63,40%
1,07%
3,41%
0,00%
15,15%
11,85%
5,12%
0,00%
100,00%



	7.2 PROSPETTO RIEPILOGATIVO DEI COSTI PER PARTNER E ATTIVITA’

ATTIVITA’

PARTNERSHIP

TOTALE

Politecnico di Bari (DVT+DEE+DICA)
IDnova s.r.l.
Comune Bari 
E.A. Fiera del Levante 
Porto di Bari 
Attività A.1

48500

7755

56255

Attività A.2

585500

7755

15510

108765

Attività A.3

48500

15510

15510

79520

Attività B.1

2500
4510

70010

Attività B.2

3000

3157

6157

Attività B.3

8000

4004
12004
Attività B.4

27000

27000

Attività B.5

14000

14000

Attività B.6

12500

6380

18880

Attività B.7

14000

14000

Attività B.8

17500

8635

26135

Attività B.9

3000

1375

4375

Attività B.10

6500

2255

8755

Attività C.1

7000

7000

Attività C.2

4000

4000

Attività C.3

6500

6500

Attività C.4

11000

11000

Attività C.5

4000

7755
11755

Attività C.6

5500

5500

Attività C.7

8000

17765
25765

Attività D.1

18000

5500
23500

Attività D.2

18500

18500

Attività D.3

12500

12500

Attività D.4

17500

17500

Attività D.5

20500

20500

Attività E.1

9500

9500

Attività F.1

2500

2500

Attività F.2

13000

13000




	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

Politecnico di Bari
(DVT – proponente + DEE + DICA)
471000
10000
32000
142000
111100
48000
814100
Comune di Bari
31020
31020
E.A. Fiera del Levante
31020
31020
Autorità Portuale di Bari
31020
31020
IDnova s.r.l.
30316
30316
TOTALE

594376
10000
32000
142000
111100
48000
937476
% SUL TOTALE

63,40%

1,07%

3,41%

0,00%
15,50%

11,85%

5,12%

0,00%
100,00%




Il presente documento si compone di n. 67 pagine e dei seguenti altri documenti:

· Allegato A: numero 16 curricula scientifici del gruppo leader afferente al Proponente.

· Allegato B: numero 4 documenti attestanti adesione all’ATS da parte di Enti Pubblici e partner privati.
· Allegato C: dichiarazione sostitutiva dell’atto di notorietà firmata dal responsabile legale del soggetto proponente, e fotocopia del documento di riconoscimento di quest’ultimo controfirmata per esteso.

· Allegato D: CD-ROM contenente copia elettronica della proposta.
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