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I l Trasporto Pubblico in Italia, ma anche in tutta 
Europa, sta subendo un drastico ridimensiona-


mento nella quantità e nella tipologia dei servizi 
forniti, a causa degli ulteriori tagli ai finanziamenti, 
frutto non solo della crisi economica ma anche di po-
litiche che solo a proclami si etichettano come “so-
stenibili”. Questa situazione si aggrava ancora di più 
se si pensa al Trasporto Pubblico nelle aree urbane, 
dove oltre alla riduzione quantitativa dei servizi si 
deve affrontare una lenta ma costante diminuzione 
della loro qualità (in termini di puntualità, regolarità, 
affidabilità, etc.).


La competizione diretta del traffico privato per 
l’utilizzo della stessa risorsa quale “la sede strada-
le” ha infatti come risultato, sotto gli occhi di tutti, 
quello di produrre numerose e durature situazioni 
di congestione della rete lungo la quale il servizio 
di trasporto viene esercito con forti impatti negati-
vi per il cittadino/utente (lunghe attese, divario tra 
orario in paline e passaggio reale, salto corsa, etc.).


Per affrontare questa situazione le tecnologie 
dell’informazione e della comunicazione (ICT-Infor-
mation Communication Technology), applicate alla 
mobilità e al trasporto (da qui l’acronimo di Intelli-
gent Transport Systems), si stanno affermando più 
fortemente in questo ultimo decennio ed soprat-
tutto nell’”immaginario” degli stakehoders Politici 
e istituzionali, quali strumenti/soluzioni di supporto 
alla pianificazione, gestione e garanzia della qualità 
dei servizi di trasporto, con un elevato rapporto costi 
(investimento)/benefici.


Anche rispetto ai servizi di TPL urbano, questa 
tendenza è confermata dalle numerose e differenti 
realizzazioni di sistemi ITS, (dalle procedure di con-
trollo e monitoraggio delle flotte, ai sistemi di paga-


mento integrato e di informazione all’utenza) – por-
tate avanti dalle Aziende di Trasporto e/o Enti Locali 
nonostante la crisi – alla ricerca della qualità, della 
razionalizzazione e dell’ottimizzazione dei processi 
produttivi del servizio stesso.


Quindi i sistemi ITS sono, in tempi relativamen-
te recenti, divenuti centrali sia nella gestione delle 
Aziende di Trasporto che nelle strategie di marke-
ting e qualità da esse promosse. In particolare, tra 
questi sistemi, il sistema di controllo e monitoraggio 
delle flotte (AVM o SAE sistema di Ausilio all’Eser-
cizio) riveste il ruolo di sistema ancillare per tutte 
le altre soluzioni tecnologiche, dal momento che è 
(o dovrebbe essere) lo strumento principale per con-
trollare l’esercizio durante il suo sviluppo sulla rete, 
per produrre i dati fondamentali rispetto ad altri ser-
vizi (quali informazione all’utenza, pagamento/tarif-
fazione integrata, video sorveglianza, etc.) nonché 
per la certificazione dello stesso servizio erogato.


In parallelo però emerge una sempre più accen-
tuata tendenza a una forte delega alle “Tecnologie”, 
quale “strumento” principe anche da un lato per la so-
luzione di problematiche prettamente organizzative 
e operative e dall’altro, in collaborazione con gli altri 
sistemi ITS per la mobilità e traffico, per la soluzione 
di problematiche legate alla gestione della rete di 
trasporto, dove le soluzioni dovrebbero basarsi pri-
ma di tutto su infrastrutture light (corsie dedicate) 
idonee a garantire l’esercizio dei bus sulla rete. 


In questo contesto i due corsi di formazione te-
nutosi nel novembre 2010 e 2011, rispettivamen-
te “Sistemi AVM/SAE per il trasporto collettivo: 
dall’acquisizione alla gestione nella realtà” e 
“Sistemi AVM/SAE per il TPL nella realtà: opera-
tività, integrazione con gli altri sistemi e condi-


zioni tecniche di supporto” hanno voluto fornire 
una visione realistica e dettagliata delle problema-
tiche operative e organizzative che sono alla base 
di una corretta ed efficace introduzione e gestione 
dei sistemi AVM, al fine di ottimizzare l’investimento 
tecnologico ed evitare che questo si trasformi in un 
ulteriore problema per le Aziende.


La raccolta delle presentazioni Powerpoint degli 
interventi effettuati nelle due giornate di formazio-
ne, la loro sistemazione “tecnica” ed omogeneizza-
zione, vogliono essere un ulteriore contributo a cre-
are una corretta visione ed un approccio “realistico” 
da parte dei tecnici delle Aziende e degli Enti Pub-
blici alla fattibilità, all’acquisto e alla gestione dei 
sistemi ITS a partire dal sistema AVM; quest’ultimo 
rappresenta infatti uno dei sistemi ITS più complessi 
a forte e vasto impatto organizzativo, operativo e di 
feedbacks istituzionali.


Questo ulteriore risultato,oltre al successo otte-
nuto dalle due giornate di formazione, è stato ga-
rantito dalla disponibilità delle differenti realtà coin-
volte: MemEx (Livorno), ANM (Napoli), Tiemme To-
scana Mobilità (Arezzo, Grosseto, Piombino e Siena), 
TTS Italia (Roma), ATAF e Li-nea (Area Metropolitana 
di Firenze), ATL (Livorno), ATR (Forlì), CTT (Toscana 
Occidentale), FSBusitalia (Firenze) e ACTT (Treviso), 
SRM (Bologna), TTS Italia, ma soprattutto dall’impe-
gno dei singoli tecnici di queste realtà che hanno 
messo al servizio della comunità delle Aziende di 
Trasporto, degli Enti Locali e non solo, le loro espe-
rienze al fine di un trasferimento delle conoscenze 
funzionale alla qualificazione dei servizi di TPL.


Tecnici cui va un nostro sentito ringraziamento in-
sieme al gruppo di lavoro che ha gestito la logistica 
e il comitato scientifico.
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id Titolo della presentazione Descrizione sintetica dell’intervento Autori, profili professionali, e-mail


1
La Direttiva Europea 
sugli ITS


Vengono evidenziati i principali contenuti della Direttiva Europea 2010/40/UE approvata il 6 luglio 
2010 dal Parlamento Europeo, ovvero linee guida e criteri per avviare e favorire un processo di 
diffusione armonico, standardizzato e condiviso degli ITS nel settore dei trasporti stradali, per 
garantire l’interoperabilità fra diversi sistemi modali di trasporto.


Olga Landolfi, TTS Italia 
olga.landolfi@ttsitalia.it


2
La crisi economica nel TPL: 
l’opportunità dei sistemi AVM


I sistemi AVM vengono rappresentati, nonostante la crisi economica generale e di settore che ha 
pesantemente investito anche il TPL, come un’occasione per ottimizzare i processi produttivi e 
mettere a disposizione delle Istituzioni strumenti di controllo obiettivi e trasparenti.


Piero Sassoli, Tiemme Spa 
piero.sassoli@tiemmespa.it


3
Aspetti rilevanti dei sistemi 
SAE/AVM. Mercato e Complessità.
Obiettivi e contenuti del corso


Vengono presentati gli impatti in termini di organizzazione, risorse necessarie e costi conseguenti 
all’introduzione dei sistemi AVM nelle aziende del settore TPL, con focus sullo stato della domanda 
e dell’offerta nel mercato italiano.


Giorgio Ambrosino, GA Consultancy 
ambro@tin.it 
Marco Dall’Agnol, ACTT Spa 
dellagnolm@actt.it


4
Il punto di vista delle Authority: 
SRM Bologna 


Vengono affrontate le esigenze degli enti di riferimento (livello regionale e provinciale) sia per 
il controllo del contratto di servizio che per le problematiche legate a cosa in realtà dovrebbe 
essere finanziato.


Tommaso Bonino, SRM 
tommaso.bonino@srmbologna.it


4b Le priorità della Regione Toscana Viene fornita una panoramica sulle principali funzioni della Regione Toscana, interessate dalle 
potenzialità dei sistemi AVM per le procedure di controllo dei contratti di servizio TPL.


Saverio Montella, Regione Toscana 
saverio.montella@regione.toscana.it


5
L’acquisizione di un sistema AVM:
 la gara ed il contratto


Vengono affrontate le problematiche legate alla complessità di un sistema AVM, partendo 
dal processo di gara e arrivando alla gestione del processo realizzativo, affrontando anche le 
tematiche contrattuali.


Saverio Gini, MemEx Srl 
saverio.gini@memexitaliy.it 
Velio Del Bolgia, FS Busitalia Srl 
v.delbolgia@fsbusitalia.it


6
Il processo realizzativo: 
dal contratto alla realizzazione 
e avvio operativo


Vengono presentati le funzioni più significative e i principali elementi di complessità che 
consentono di avviare un percorso di realizzazione coerente con gli obiettivi aziendali e capace di 
affrontare le relative implicazioni tecnico/operative.


Andrea Iacometti, MemEx Srl 
andrea.iacometti@memexitaly.it


7
Integrazione con le basi dati 
aziendali e certificazione 
del servizio nella realtà


Sono affrontati i principali aspetti correlati alla gestione dei flussi informativi dalle basi dati 
aziendali verso il sistema AVM, con focus sull’informatizzazione di certificazione dell’esercizio, 
diario di bordo e reporting per contratto di servizio.


Maurizio Pelosi, Tiemme Spa 
maurizio.pelosi@tiemmespa.it
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Presentazioni ed Autori
L e presentazioni e gli interventi effettuati nell’ambito dei due corsi di formazione, frutto di un 


sensibile impegno da parte di tutti gli autori, sono stati aggregati nella seguente tabella, e 
suddivisi per aree tematiche ed aspetti significativi, in modo da evidenziare in modo omogeneo e 
più esplicito le varie problematiche, soluzioni e conseguenze correlate ad ogni argomento trattato.
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7b
Architettura funzionale e operativa 
in un contesto territoriale misto 
e multi-aziendale: il caso Tiemme


Vengono presentate le complessità correlate all’implementazione di un sistema AVM per l’area 
centro-meridionale della Regione Toscana, in un contesto operativo misto su un territorio esteso, 
con i conseguenti processi di coordinamento e “gerarchizzazione” da assicurare per le oltre 20 
aziende di trasporto coinvolte.


Maurizio Pelosi, Tiemme Spa 
maurizio.pelosi@tiemmespa.it 
Roberto Ocello, FS Busitalia Srl 
r.ocello@fsbusitalia.it


8
L’esperienza di ANM nell’area 
metropolitana di Napoli: 
operatività e diversità tecnologica


Viene presentato il processo di gestione di un sistema AVM 
nell’area metropolitana di Napoli.


Aldo Paribelli, ANM Spa 
a_paribelli@anm.it


9
Realizzazioni AVM per l’Area 
Metropolitana e Suburbana
di Firenze


Viene presentato il processo di acquisizione e gestione di un sistema AVM 
nell’area metropolitana di Firenze.


Andrea Ferrari, Stefano Fè, ATAF Spa 
ferrari@ataf.fi.it - fe@ataf.fi.it
Fabrizio Fabbri, Li-nea Spa 
fabrizio.fabbri@li-nea.it


10 L’esperienza di ATL di Livorno Viene presentato il processo di acquisizione e gestione di un sistema AVM 
nell’area urbana e extraurbana di Livorno.


Alberto Viti, Bruno Bastogi, ATL Spa  
vitia@atl.livorno.it - bastogib@atl.livorno.it 
Alfredo Fontana, CTT srl 
alfredo.fontana@cttcompany.it


11
L’AVM per l’esercizio e per la 
misurazione delle performance


Viene presentato il processo di valutazione delle performance dell’esercizio 
nell’area metropolitana di Napoli.


Aldo Paribelli, ANM SpA 
a_paribelli@anm.it


12
Il ruolo AVM 
per l’autorità di gestione 
del contratto di servizio TPL


Vengono presentati i principali vantaggi tecnico/operativi offerti da un sistema AVM 
per l’autorità di supervisione del contratto di servizio nell’ambito delle aree urbane, 
suburbane e extraurbane di Forlì.


Giulio Guerrini, ATR 
Giulio.Guerrini@atr.fc.it


13
Il sistema AVM 
e la Pianificazione del TPL


Vengono presentati i principali vantaggi offerti dal sistema AVM per la corretta pianificazione 
del servizio di TPL nell’esperienza dell’area urbana, suburbana e extraurbana di Forlì.


Stefano Vernarelli, ATR  
Stefano.Vernarelli@atr.fc.it


14
L’integrazione del sistema 
videosorveglianza


Vengono presentati i principali processi tecnico/amministrativi 
gestiti per l’integrazione del sistema AVM con sistemi di videosorveglianza a bordo 
nell’esperienza dell’area urbana e extraurbana di Forlì.


Stefano Vernarelli, ATR  
Stefano.Vernarelli@atr.fc.it
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15
AVM per la sicurezza 
autisti e utenti


Vengono presentati i principali vantaggi prodotti da un sistema AVM in termini di miglioramento 
della sicurezza per il personale viaggiante e per l’utenza a bordo autobus nell’esperienza dell’area 
metropolitana di Napoli.


Valeria Teti, ANM Spa 
v_teti@anm.it


16
Il sistema di Bigliettazione 
elettronica


Vengono presentati i principali risultati prodotti da un sistema AVM conseguenti all’integrazione 
con il sistema di e-ticketing nell’esperienza dell’area urbana e extraurbana di Forlì.


Stefano Vernarelli, ATR  
Stefano.Vernarelli@atr.fc.it


17
Corridoi a priorità 
e preferenziamento 
del mezzo pubblico


Viene presentato il servizo BRT (Bus Rapid Transit)/BHLS (Buses with High Level of Service), 
con focus sul preferenziamento semaforico integrato con un sistema AVM in un caso urbano.


Saverio Gini, Giorgio Ambrosino, 
Claudio Disperati, MemEx Srl 
saverio.gini@memexitaly.it - ambro@tin.it 
claudio.disperati@memexitaly.it


18
I Sistemi AVM: 
un valore per il cliente


Vengono presentati i principali vantaggi prodotti da un sistema AVM in termini di gestione di tutta 
la catena di infoutenza nell’esperienza dell’area metropolitana di Napoli.


Valeria Teti, ANM Spa 
v_teti@anm.it


19
Servizi di Informazione all’Utenza:
tecnologie ed applicazioni 
di ATAF e ANM


Vengono presentati i principali vantaggi prodotti da un sistema AVM in termini di informazioni per 
l’utenza nell’esperienza delle aree urbana e suburbana di Firenze e metropolitana di Napoli.


Raffaella Floria, Claudia Binazzi, 
Neri Cambi, ATAF Spa - floria@ataf.fi.it 
binazzi@ataf.fi.it - cambi@ataf.fi.it 
Valeria Teti, ANM Spa - v_teti@anm.it


20
Il processo di collaudo 
quale strumento per avviare 
operativamente il sistema


Viene presentato il processo di collaudo di un sistema AVM 
nell’area metropolitana e suburbana di Firenze.


Claudia Binazzi, Neri Cambi, 
Stefano Fè, Andrea Ferrari, 
Raffaella Floria, 
Simone Lusini, ATAF Spa 
binazzi@ataf.fi.it - cambi@ataf.fi.it -  
fe@ataf.fi.it - ferrari@ataf.fi.it -  
floria@ataf.fi.it - lusini@ataf.fi.it


21


La criticità della gestione operativa 
e del processo manutentivo 
di un sistema AVM 


Viene presentata l’esperienza di ATL nella gestione e manutenzione del sistema AVM per l’area 
urbana e extraurbana di Livorno.


Fulvio Della Bella, 
Massimiliano Palloni, ATL Spa 
dellabellaf@atl.livorno.it 
pallonim@atl.livorno.it
Claudio Disperati, MemEx Srl 
claudio.disperati@memexitaly.it
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Considerazioni generali sugli ITS in Italia 


 Gli ITS in Italia dovrebbero essere una priorità sia per il Governo Centrale 


che per le Amministrazioni Locali 


La Direttiva Europea approvata il 6 Luglio 2010 dal Parlamento 


Europeo può dare un impulso importante ad una maggiore 


diffusione delle soluzioni ITS nel nostro Paese 


 Le esperienze già condotte ed in corso nelle città italiane e sulla intera rete 


di trasporto nazionale dimostrano chiaramente i benefici che gli ITS 


possono portare 


 Le esperienze dimostrano però che fattori chiave per ottenere i massimi 


benefici sono una pianificazione di base corretta che tenga conto di tutti i 


requisiti che i sistemi ITS devono soddisfare, la manutenzione e 


l’aggiornamento dei sistemi 


 
 La frammentazione delle applicazioni e la mancanza di una politica 


coordinata sugli ITS hanno di fatto tuttavia ostacolato la piena diffusione di 


questi sistemi 
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Settori prioritari della Direttiva  


 Uso ottimale dei dati relativi alle strade, al traffico e alla 


mobilità  


 Continuità dei servizi ITS di gestione del traffico e del 


trasporto merci  


 Applicazioni ITS per la sicurezza stradale e per la 


sicurezza (security) del trasporto  


 Collegamento tra i veicoli e l'infrastruttura di trasporto 
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Alcune azioni prioritarie 


 Predisposizione in tutto il territorio dell'Unione europea di 


servizi di informazione sul traffico e sulla mobilità multimodale 


in tempo reale 


 Dati e procedure per la comunicazione gratuita agli utenti di 


«informazioni minime universali» sul traffico per la sicurezza 


stradale 


 Predisposizione armonizzata in tutto il territorio dell'Unione 


europea di un servizio elettronico di chiamata di emergenza 


(eCall) interoperabile 


 Predisposizione di servizi d'informazione e di prenotazione per 


aree di parcheggio sicure dedicate agli automezzi pesanti ed ai 


veicoli commerciali 
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Scadenze previste 


 27 Agosto 2011: gli Stati membri trasmettono alla Commissione una 


relazione sulle attività e sui progetti nazionali riguardanti i settori prioritari. 


Relazione inviata a fine settembre dal Ministero delle Infrastrutture e dei 


Trasporti. 


 27 Febbraio 2012: gli Stati membri mettono in vigore le disposizioni 


legislative, regolamentari e amministrative necessarie per conformarsi 


alla presente direttiva.  


 27 Agosto 2012: gli Stati membri trasmettono alla Commissione il piano 


nazionale sulle azioni previste in materia di ITS per i successivi cinque 


anni (ITS National Action Plan). 


 Successivamente alla relazione iniziale, gli Stati membri dovranno riferire 


ogni tre anni sui progressi compiuti nella diffusione delle azioni  stesse. 
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Il ruolo di TTS Italia 


 Hanno lavorato in ambito di Comitato Tecnico Scientifico (CTS) 


4 Gruppi di Lavoro dedicati alle 4 aree prioritarie della Direttiva  


coordinati dal Chairman del CTS, Massimiliano Zazza, del 


Ministero Infrastrutture e Trasporti: 


 WP1 - Criteri di efficienza ed efficacia per il trasporto su strada e 


l’integrazione delle informazioni di traffico. 


 WP2 - Continuità dei servizi ITS per la gestione del traffico e delle 


merci nei corridoi di trasporto europei e nelle conurbazioni 


 WP3 - ITS e Sicurezza  


 WP4 - Integrazione del veicolo con l’infrastruttura di trasporto 
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Il ruolo di TTS Italia  


 Supporto al Ministero Infrastrutture e Trasporti per la redazione del 


Documento presentato a fine Settembre e relativo alla 1° scadenza 


richiesta dalla Commissione  


 Elaborazione di un Position Paper in previsione del recepimento della 


Direttiva ITS da parte dell’Italia entro Febbraio 2012. Tale documento: 


 anticipa i primi elementi che TTS Italia ritiene fondamentali come 


contenuti del Piano ITS Nazionale 


 sarà consegnato ufficialmente al Ministero Infrastrutture e Trasporti 


affinché ne tenga conto nel Decreto Legislativo di recepimento 


 sarà presentato in occasione dell’evento Nuovo Mondo, che TTS 


Italia sta organizzando a Bologna il 28-29 Novembre 2011, in 


collaborazione con Club Italia 
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La crisi economica nel TPL:  
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TAGLIO DEGLI INVESTIMENTI 


DEGRADO PARCO AUTOBUS INADEGUATEZZA TECNOLOGIE 


Scelta miope, nonostante la crisi 


La crisi economica nel TPL: l’opportunità dei sistemi AVM 
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AVM MONETICA 


La qualità del servizio è un valore 
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AVM DAL PUNTO DI VISTA DELLE AZIENDE 
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AVM Pianificare i servizi 


Misurare velocità commerciale e tempi di percorrenza 


Dimensionare i servizi 


Pianificare gli investimenti 
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AVM PER DIAGNOSTICA A BORDO BUS 


Manutenzione preventiva / Pronto Intervento 


AVM 
CANBUS (stato 


del veicolo) 


Pannelli indicatori di linea/direzione 


Obliteratrici/validatrici 


Videosorveglianza 
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AVM PER ATTRATTIVITA’ DEI SERVIZI 


Ing. Piero Sassoli 
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AVM Informazioni sul cellulare 


Informazioni a bordo bus 


Informazioni telefoniche 


Informazioni a terra 


La crisi economica nel TPL: l’opportunità dei sistemi AVM 







AVM PER IL CONTROLLO DELLA PA 


4 


  La PA deve dotarsi di 


 strumenti di controllo 


 trasparenti e obiettivi 


  Gli operatori vogliono 


 e devono essere 


 controllati 


LIVELLO PROVINCIALE 


LIVELLO REGIONALE 


LIVELLO COMUNALE 
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INVESTIRE  


PER NON 


MORIRE!!! 
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Corso di formazione 


I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, 


Corridoi BHLS e contratto di servizio 


Aspetti rilevanti dei sistemi SAE/AVM  
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CONTENUTI 


 Un sistema SAE/AVM…….. tecnologie 


……. funzioni 


 Complessità, Impatti organizzativi…. 


risorse coinvolte …….. costi ………. 


 Il  mercato in Italia…. criticità della 


domanda e …….dell’offerta 


 Considerazioni di buon senso 


 







Sistema AVM/SAE per chi ancora…. 


 Permette la localizzazione ed il monitoraggio dei mezzi 


 Permette azioni di controllo e regolarizzazione sulla flotta 


 Permette la trasmissione dati tra la centrale ed i veicoli in servizio sulla 


rete e, se richiesta, la comunicazione in fonia 


 Fornisce un set rilevante di dati sia in tempo reale che a            


consuntivo sul servizio effettivamente svolto 


 Permette l’informazione all’utenza su strada (paline, pannelli, etc) e su 


apparati mobili (SMS, palmari, WAP, Web, etc.) 


Piattaforma di base per informazione pre- e on-trip  infomobility 


Gestione efficiente dei reclami 


Migliorare la produzione, l’efficienza e la qualità 


del  servizio offerto agli utenti 


Elemento base per la gestione del Contratto di Servizio 


Migliorare la sicurezza a bordo e la gestione dei casi di 


emergenza 


Legati alla 


specificità del 


servizio svolto 







• Aumentare la regolarità e la  


   sicurezza/certezza del servizio   


• Migliorare il servizio in termini di 


   efficienza e di qualità ………… 


• Migliorare l’integrazione modale/ 


intermodale a livello Regionale/Bacino 


• Certificare le percorrenze e il servizio 


• Contenimento costi operativi  


ENTI PUBBLICI AZIENDE CLIENTI 


Affidamento 


concorsuale 


Contratti di servizio 


Carta della mobilità 


Esigenze Vs 


Clienti finali 


Esigenze Vs Enti 


Proprietari / 


Concessionari 


Informazione    all’utenza 


Reclami 


Legati alla specificità del servizio svolto 


SAE-AVM, AZIENDE, ENTI e CITTADINI 







SAE/AVM “fulcro centrale” dei sistemi tecnologici gestiti 


a livello di Azienda e non solo…. 


SISTEMA SAE/AVM 


Sistemi 


di priorità 


semaforica 


Sistemi Informazione Utenza 


(a bordo, su strada, pre-trip) 


Sistemi Informazione Utenza 


(livello superiore: 


Comune, Provincia, Regione) 


Sistemi 


di monetica 


(tariffazione integrata) 


Sistemi 


di videosorveglianza 


a bordo 


Controllo/monitoraggio 


funzionamento sistemi/dotazioni 


a bordo 


Diagnostica 


veicolo 


Sistemi informativi 


gestione aziendale 


(Pianificazione, Movimento, 


Officina, etc.) 







Sistemi di Bordo


Mezzi


SRV-DEP


Access Point Wi-Fi 


di 


Deposito


Rete W
i-F


i


Sistema


Telefonico


ATAF


Rete GSM


Postazioni Operatore 


AVM ATAF


SRV-COM


Rete GPRS/GSM


· Versioni rete, orari e messaggi di 


riferimento


· Configurazione e parametri


· Stato e posizione dei veicoli in 


deposito


· LOG d’esercizio


· Stato funzionale, diagnostico, 


posizione e messaggi


· Richieste di preferenziamento


· Comandi e messaggi


· Comunicazioni foniche tra i 


mezzi e le PO-AVM ATAF


Paline 


Informative


Rete W
i-Fi


Access Point


Wi-Fi di Palina


AVM 


Buse


s 


DEPOSITO 


Centrale di 


Controllo 


Paline/Pannelli 


Informativi sulla 


strada 


Priorità  


AVM ruolo “ancillare” 
anche per 


informazione 
all’utenza e ticketing 


I DISPOSITIVI E TECNOLOGIE COINVOLTE  


Ticketing 


Operatori 


Prodotti specifici 
consolidati ….. 


GPRS 







•  Acquisizione e consuntivazione di servizio 


•  Certificazione del servizio e dati contratto 


•  Feedback verso pianificazione 


•  …… 


ON-LINE 


• Localizzazione e Monitoraggio della flotta 


•  Regolazione del servizio (gestione dei   


disservizi) 


•  elevate prestazione della rete di comun. 


•  Sicurezza a bordo e emergenze 


• Infoutenza paline, sms, etc. 


OFF-LINE 


OBIETTIVI, REQUISITI  Tipologia Funzionalità 


PRESIDIO CONTINUATIVO, 


PRESIDIO SU FASCE ORARIE 


PRESIDIO AD EVENTI 


Differenti componenti e procedure di gestione 







OBIETTIVI E  COMPONENTI DEL SISTEMA 
Esempio “LIGHT”: 
 Obiettivo: Rendicontazione e Gestione del contratto di servizio  


 Caratteristiche del sistema: Consuntivazione off-line del servizio 
nel suo insieme, gestione on-line non continuativa (non presidio) 


La diversità di obiettivi e requisiti comporta, quindi, differenti 
funzioni, scenari operativi ed equipaggiamenti tecnologici e, 


conseguentemente, differenti costi di investimento e di 


manutenzione 


Differenti costi operativi e procedure di gestione 


Esempio “COMPLETO”: 


Obiettivo: “Light” + Monitoraggio e regolarità dell'andamento dell'esercizio 


e interventi  in tempo reale  sul servizio 


Caratteristiche del sistema: Elevato livello prestazionale, procedure on-


line di previsione dei tempi di arrivo ad un determinato traguardo (sia esso 


capolinea e/o fermata), elevate caratteristiche della rete di comunicazione, 


Presidio (continuativo) 







PROCEDURE INTERNE 


 


 Revisione delle procedure aziendali per: 


– la gestione/aggiornamento dei dati di servizio e di rete; 


– la gestione della regolarità del servizio e l’attuazione 
degli opportuni interventi; 


– la verifica della consuntivazione dati; 


– la gestione della manutenzione degli apparati di bordo 
SAE ed il monitoraggio dei guasti del sistema quale 
elemento di base per un corretto funzionamento del 
sistema e del servizio offerto 


– la gestione della movimentazione dei mezzi in linea, al 
deposito, etc. 


– ……………………….. 


Necessità di costituire all’interno dell’Azienda una struttura per il 


coordinamento delle attività e la supervisione del funzionamento del 


sistema 







- AVM quale Elemento  


centrale all’interno del 


pacchetto ITS a supporto dei 


corridoi a priorità, …… 


• BHLS quale servizio di trasporto “di qualità” 


• Affidabilità/regolarità/incremento della velocità 
commerciale 


• Accessibilità e comfort  


• Integrazione nei servizi di TPL, … 


AVM  


Un esempio: AVM  nei servizi BRT/BHLS 


Bus Rapid Transit-Bus High Level 


of Service 


In Italia indicate come LAM 


(Pisa, Prato, Brescia,..) 







www.bhls.eu 







ICT, STANDARD, 


FLUSSI INFORMATIVI, 


INTEGRAZIONE 


DIMENSIONE 


OPERATIVA/ 


GESTIONE/ 


COORDINAMENTO 


DIMENSIONE 


ORGANIZZATIVA/ 
PROFESSIONALITA’ 


COMPETENZE 


Sistema 


SAE/AVM 


in Azienda 


IL RISCHIO!: 
agire solo sulla dimensione tecnologica  


RISCHIO DOVUTO ANCHE AL FASCINO ORMAI 


INARRESTABILE DI  KEY WORDS ABUSATE:  


INTEROPERABILITA’, CO-MODALITA’, INFOMOBILITA’……    







DIMENSIONE ORGANIZZATIVA/OPERATIVA 


Guasto all’apparato di 


bordo equivalente a 


guasto al motore ! 


Il BUS non dovrebbe 


uscire dal deposito !!!!! 







 Struttura di controllo/supervisione (responsabile sistema, operatori 


se presidio, etc.); 


 Capopiazzale/Responsabile deposito/Esercizio: regolazione 


servizio e gestione disservizi (caso non presidio continuativo), etc.; 


 Personale Esercizio/Movimento (movimentazione mezzi, 


assegnazione veicoli alle linee, etc.); 


 Autisti (interazione con il terminale di bordo e apparato radio, 


inizializzazione servizio, gestione micro-irregolarità e disservizi, 


gestione precodificati/allarmi etc.); 


 Settore manutenzione mezzi e impiantistica (responsabili di 
deposito/officina); 


 CED (standard HW e SW, server di gestione, WAN,LAN, Wi-Fi, etc.); 


 Pianificazione e programmazione del servizio (base dati 
topologica e del servizio, consuntivazione ed export dati etc.) 


SETTORI AZIENDALI COINVOLTI 


REVISIONE DELLE PROCEDURE INTERNE 







Canone e Traffico Rete GPRS 


Connettività VPN 


Manutenzione in garanzia/post garanzia  


 (preventiva, correttiva, straordinaria, evolutiva, etc.) 


Assistenza tecnica (sw, …) 


Costi interni per supporto realizzazione, avvio operativo e gestione 
del sistema 


COSTI REALIZZATIVI E DI GESTIONE 


Costi interni fattibilità, definizione requisiti, 
gestione processo acquisizione o GARA d’Appalto 


Costi servizi fornitore per  realizzazione  appalto, gestione 
commessa ed avvio operativo 


Costi investimento 
(dipendenti dall’architettura e dalla complessità del sistema e dal 


livello di requisiti tecnico-funzionali) 


Costi   
per interfacciamento sistemi esterni 


(sia a livello di Centrale che di bordo) 







LE CRITICITA’ DEL PERCORSO 


Complessità della conduzione della Commessa (direzione ai lavori, collaudi 


di fase e finali, pagamenti effettive prestazioni, cauzioni, gestione, variazioni 20%, 


applicazioni penali, etc.) 


Complessità tecnologica (Centrale di Operativa, Rete di comunicazione long-


range e short-range, Automazione depositi, Apparati di bordo, Integrazione altri 


dispositivi/sistemi, Infrastrutture sulla strada, ...) 


Impatti organizzativi/operativi (Staff di controllo del servizio, autisti, 


manutenzione bus e impianti, gestione dati di servizio, pianificazione della rete e 


programmazione del servizio, manutenzione primo livello, ..) 


Processo di acquisizione e realizzazione (Definizione degli obiettivi , 


Identificazione dei requisiti Aziendali, delle opzioni tecnologiche e delle 


problematiche operative, Gara di Appalto, Capitolato Tecnico, Valutazione delle 


Offerte, verifica congruità, negoziazione, Contratto…) 


Impatti economici (manutenzione, traffico di rete, guasti tecnologici, costi di 


gestione reti pubbliche, investimento, etc ...) 







CRITICITA’  DAL LATO DELLA DOMANDA 


• Mancanza di specifiche competenze e  di reale 


 consapevolezza della  complessità del  sistema e del 


 processo realizzativo…….. 


• Sopravalutazione del ruolo delle  tecnologie e 


   sottovalutazione degli aspetti operativi  e 


   organizzativi…….. 


• Insufficiente conoscenza delle modalità realizzative e 


   dei risultati  degli AVM/SAE in altre Aziende………. 


• Risultati reali non diffusi, non analizzati  e non 


 paragonabili…….. 


• Sottostima degli aspetti contrattuali chiave………. 


• Sottostima dei costi  e dei vincoli economici, ecc. 







• Sviluppare e rafforzare la capacità interna di 


identificare i reali obiettivi e bisogni ed i relativi 


requisiti dei sistemi AVM  


AZIONI NECESSARIE: LIVELLO AZIENDALE 


• Sviluppare competenze in grado di “scegliere” e 


valutare i differenti prodotti dell’attuale mercato 


delle tecnologie 


• Rafforzare ed aumentare le risorse tecnico/operative 


della   Azienda di Trasporto con l’ingresso di nuovi 


profili professionali e corsi di formazione mirati 


Ripensare la struttura e l’organizzazione dell’Azienda 


sulla base delle possibilità offerte dai sistemi AVM 







CAPITOLATI  D’APPALTO AVM 


• Scarsa corrispondenza tra obiettivi e funzionalità richieste  


• Differenze metodologiche nel richiedere l’offerta (modalità di 
descrizione della proposta tecnica, ecc.) 


• metodi di valutazione e  criteri di scelta  non  adeguati alla 


selezione di vero “system integrator” or partner aziendale 


• Mancato dettaglio dei requisiti --- Elevato numero di Offerenti 


anche di varia “natura”……….. 


• Base d’asta minimali solo legate alle tecnologie, senza costi per 


i servizi  di supporto …………………… 


• Tempi realizzativi richiesti  non credibili…………………. 


• Mancanza di approfondimento delle soluzioni offerte rispetto 


alla personalizzazioni necessarie al Committente 


Basso Livello della Domanda  Bassa Qualità dell’Offerta 







Ruolo del fornitore spesso insufficiente dal 


punto di vista operativo/gestione della 


commessa e come integratore di sistema 


• Sottovalutazione della complessità operativa e sopravalutazione del ruolo 


delle tecnologie, delle funzionalità offerte dai sistemi e degli “automatismi” 


garantiti….. 


• Prodotti non sufficientemente personalizzati, in termini di funzioni e procedure 


rispetto ai  bisogni operativi e  specificità  delle singole Aziende di Trasporto… 


• Difficoltà  e/o impossibilità del Fornitore di agire come  “Risolutore dei 


problemi”, come invece dichiesto dalle Aziende di Trasporto…. 


• Criticità nel coordinamento sistemistico dei subfornitori …. 


• Quantità coinvolte tali da non fare massa critica delle quantità 


• Scarsa  appetibilità del Mercato italiano AVM …. 


 


MERCATO AVM  ed  OFFERTA 







•  Costi aggiuntivi rispetto al preventivato 


 


•  Mancato rispetto dei tempi di  realizzazione 


 


•  Difficoltà per il  superamento delle prove di collaudo 


 


•  Entusiasmo/delusione/mortalità aziendale 


 


•  Paradigma: Piccolo/Grande - Flessibile/Rigido 


Non approfondita comprensione 


delle reali esigenze e degli obiettivi 


delle Aziende di Trasporto 


CRITICITA’ DAL PUNTO DI VISTA DEL FORNITORE 







•Perdita di centralità rispetto alle gare? AVM sistema di 


supporto  a Monetica e InfoUtenza e Video sorveglianza 


Tendenze del mercato  per i sistemi AVM 


•Problema dei ruoli e responsabilità  tra aziende, provincie e 


regione e relative necessità di integrazione con sistemi esterni 


•Problema dell’integrazione dei differenti oggetti di  bordo 


•Problema dell’acquisizioni dei bus già equipaggiati;  


integrazione operativa più che tecnologica 


• Fiananziamenti per investimento o servizio 


•Definizione di un quadro normativo e di responsabilità chiaro 


per l’applicazione dei sistemi AVM rispetto alle  gare del 


servizio 







OSSERVAZIONI DI BUON SENSO 


 Il processo realizzativo, aldilà della pubblicistica e 
delle molteplici “illusioni” ipertecnologiche, è di per 
se stesso complesso e articolato  


 Tanto più se il progetto coinvolge aree e realtà 
aziendali di dimensioni e servizi differenziati 


 Fortissimi impatti operativi, organizzativi ed 
economici per le Aziende 


 Alla complessità realizzativa, si deve aggiungere la 
complessità progettuale e del processo di gara 
(capitolati di gara, fase di  valutazione, negoziazione  
e contrattualizzazione) 


 Meglio utilizzare un mese in + nella fase di 
progettazione e di gestione della gara/contratto che 
alla fine è non influente rispetto ai reali tempi 
realizzativi 







 ADATTARE obiettivi, funzioni e  tecnologie al contesto ed 
alle reali esigenze 


 
 COINVOLGERE  tutti i settori/aree aziendali nella 


definizione dei requisiti e delle procedure 
 


 “NON TRALASCIARE”  le dimensioni organizzative e 
operative 


 
 DEFINIRE una STRUTTURA OPERATIVA per interazione con 


fornitore nel corso della realizzazione e successiva 
gestione del sistema 
 


 VERIFICARE day by day  l’avanzamento della commessa 
ed il rispetto degli obblighi contrattuali 


Soluzioni “magiche” in questo settore non esistono 


QUINDI 







 


 


 


Grazie 
 


ambro@tin.it 


dallagnolm@actt.it 
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Corso di formazione 
 


“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto 
Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


 
 
  


“Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna” 
 


Tommaso BONINO – SRM Bologna 
tommaso.bonino@srmbologna.it 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Premessa (1/2). Gli ITS hanno ampi margini di efficacia. Per esempio, quando il 10% 


dei conducenti userà un *certo navigatore satellitare* sarà possibile 


ridurre i tempi di viaggio fino al 5%,  riducendo la congestione 


stradale a vantaggio di un uso migliore della rete stradale esistente.  







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Premessa (2/2). 


Riduzione dell’affollamento, incremento delle 


cadenze, aree di attesa più confortevoli e una 


migliore informazione all’utenza per aumentare la 


qualità del trasporto pubblico locale (TPL).  


Allo stato attuale, si mira in genere a fattori 


quantitativi – velocità e prezzo – e si sottostima il 


potenziale di fattori qualitativi, quali confort, 


comodità e affidabilità. 


Risultati:  


 sotto-investimento nella qualificazione del 


     servizio; 


 TPL meno attraente dell’auto privata. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


La chiara distinzione dei ruoli tra regolatori e operatori (1/4). 


authority, 
istituzione 


soggetto 
affidante, 


EL, Agenzia, … 


gestore/i del 
servizio, 
operatore, 


affidatario, … 


L’autorità regola il settore, l’Agenzia firma il contratto. 


Esempi di Autorità 


AGCOM – Autorità per le garanzie nelle comunicazioni; AGCM – Autorità 


garante della concorrenza e del mercato. 


Nel caso dell’Emilia Romagna la Regione è l’autorità (LR), le Agenzie 


firmano i contratti, con chiara distinzione di ruoli fra affidante e operatore. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


La chiara distinzione dei ruoli tra regolatori e operatori (2/4). 


soggetto 
affidante, 


EL, Agenzia, … 


gestore del 
servizio, 
operatore, 


affidatario, … 


UTENZA … 


Carta dei servizi 


Servizio erogato all’utenza – collettività. 


Regole di comunicazione: essenzialmente la Carta dei servizi. 


Sotto la regolazione dell’autorità e del soggetto affidante. 


Utenza – vero punto di vista dell’affidante/affidatario. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


La chiara distinzione dei ruoli tra regolatori e operatori (3/4). 


soggetto 
affidante, 


EL, Agenzia, … 


gestore del 
servizio, 
operatore, 


affidatario, … 


EL 


Operatori “pubblici” e operatori “privati”. Controllo dell’EL. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


La chiara distinzione dei ruoli tra regolatori e operatori (3/4). 


Le certificazioni di qualità. 


UNI EN 9001:2008, “Sistemi di gestione per la qualità – Requisiti”, 


UNI EN 14001:2004, “Sistemi di gestione ambientale – Requisiti e guida 


per l'uso”, 


OHSAS 18001:2007, “Salute e sicurezza sul lavoro”, 


SA 8000:2001, “Responsabilità sociale”, 


UNI 13816:2002, “Trasporti, logistica e servizi – Trasporto pubblico di 


passeggeri – Definizione, obiettivi e misurazione della qualità del 


servizio”, 


UNI 11134:2005, “Manutenzione – Indici di manutenzione per il settore del 


trasporto collettivo”, 


UNI 15140:2006, “Trasporto pubblico di passeggeri - Requisiti 


fondamentali e raccomandazioni per i sistemi che misurano la qualità del 


servizio erogato”. 


Dalla certificazione dell’operatore (e/o dell’affidante) alla certificazione del 


contratto e/o del servizio (erogato). 
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Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


La chiara distinzione dei ruoli tra regolatori e operatori (4/4). 


soggetto 
affidante, 


EL, Agenzia, … 


gestore del 
servizio, 
operatore, 


affidatario, … 


UNI EN 9001:2008, 
UNI EN 14001:2004, 
OHSAS 18001:2007, 


SA 8000:2001, 
UNI 13816:2002, 
UNI 11134:2005, 
UNI 15140:2006, 


…  


c
o
n
tr


a
tt


o
 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il servizio di Tpl: necessità di monitoraggio e di rendicontazione (1/5). 


Monitoraggio e rendicontazione. 
Per “monitoraggio” si intende l’attività di costante e completa osservazione 


e registrazione – tra gli altri dal punto di vista tecnico, economico e 
organizzativo – delle attività avute in affidamento, in particolare del 


servizio effettivamente erogato all’utenza, anche eventualmente sub-
affidato, che l’operatore è impegnato a condurre. 


Per “rendicontazione” si intende l’attività di puntuale trasmissione 
mediante consegna che l’operatore garantisce al soggetto affidante 
relativamente ai dati raccolti in esito alla conduzione delle attività di 


monitoraggio. 
 


Funzioni di controllo. 
Per “controllo” si intende la verifica che il soggetto affidante conduce 


rispetto alle attività affidate e rispetto ai relativi monitoraggio e 
rendicontazione, garantiti dall’operatore. 


 
Il contratto, con l’obiettivo della definitiva attribuzione delle responsabilità 


e del contenimento dei costi, regola le attività richiamate. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il servizio di Tpl: necessità di monitoraggio e di rendicontazione (2/5). 


Rendicontazione – il modello DIKW (Data – Information – Knowledge – 


Wisdom) e il Problema dell’asimmetria informativa. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il servizio di Tpl: necessità di monitoraggio e di rendicontazione (3/5). 


L’ipotesi di condivisione dei dati (1) 


Condivisione di DataBase fra soggetti interni al settore. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il servizio di Tpl: necessità di monitoraggio e di rendicontazione (4/5 a). 


Cosa succede a Bologna … 


L’ipotesi di condivisione dei dati (2a) fra soggetti interni al settore. 


Condivisione di dati in tempo reale (cartografico). 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il servizio di Tpl: necessità di monitoraggio e di rendicontazione (4/5 b). 


Cosa succede a Bologna … 


L’ipotesi di condivisione dei dati (2b) fra soggetti interni al settore. 


Condivisione di dati in tempo reale (lineare) 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il servizio di Tpl: necessità di monitoraggio e di rendicontazione (5/5). 


L’ipotesi di condivisione dei dati (3) rispetto 


all’utenza (Google Transit, ...) Infomobilità. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il ruolo dei sistemi AVM/SAE nelle gare d’appalto del servizio di Tpl (1/3). 


Disponibilità nella fase di 


affidamento, nessuna barriera 


all’ingresso. 


Proprietà VS disponibilità. 


Mezzi, apparati di bordo 


(AVL/AVM, trasmissione 


radio/GPRS). 


Piena consapevolezza 


nell’autorità / soggetto affidante. 


Costo servizi di fornitura, non 


solo investimento. Soprattutto – 


costi gestionali di esercizio. 


Dettaglio progettuale, alla base 


del finanziamento. 
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Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il ruolo dei sistemi AVM/SAE nelle gare d’appalto del servizio di Tpl (2/3). 


ICT – possibilità di contenimento nelle emissioni di CO2. 


SMART 2020: Enabling the low carbon economy in the information age. 


7,8 Giga-tonnellate di CO2 “risparmiabili” su un consumo complessivo  


attuale di 51,9 Gt (miliardi di tonnellate). 


 


Nonostante i consumi e gli impatti dell’ICT stiano velocemente crescendo. 


 


Trasporto: 28% del totale. 


“Smart logistics” VS “Traffic flow monitoring, planning and simulation”. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


Il ruolo dei sistemi AVM/SAE nelle gare d’appalto del servizio di Tpl (3/3). 


Applicazioni Tpl: 


• centrale 


operativa 


(anche 


sicurezza a 


bordo); 


• info (terra e 


bordo); 


• pianificazione; 


•manutenzione; 


• Stimer - conta 


passeggeri 


(efficacia). 


Applicazioni 


non-Tpl: 


• semafori 


prioritari; 


•monitoraggio 


congestione 


stradale; 


• intermodalità 


(info, 


tariffazione, …); 


•MISS – sicurezza 


stradale. 


Garanzia dell’integrazione. 







“I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio” 


Il punto di vista delle Authority: SRM Bologna – Tommaso BONINO. 


… 


ICT – possibilità di contenimento nelle 


emissioni di CO2. 


SMART 2020: Enabling the low carbon 


economy in the information age. 


7,8 Giga-tonnellate di CO2 


“risparmiabili” su un consumo 


complessivo  attuale di 51,9 Gt 


(miliardi di tonnellate). 


Nonostante i consumi e gli impatti 


dell’ICT stiano velocemente 


crescendo. 


Trasporto: 28% del totale. 


“Smart logistics” VS “Traffic flow 


monitoring, planning and simulation”. 
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Le priorità della 


REGIONE TOSCANA 
 


S. Montella 
Dir. Area Trasporti Regione Toscana 
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CONTESTO DI RIFERIMENTO 


PER  LA REGIONE TOSCANA 


I SERVIZI DI TRASPORTO PUBBLICO SONO GESTITI ATTRAVERSO UN RAPPORTO 


CONTRATTUALE FRA ENTI E SOCIETA’ DI TRASPORTO; 


 


LA GESTIONE DEI CONTRATTI DI SERVIZIO SI BASA SOPRATTUTTO SULLA 


REGOLAZIONE/PROGRAMMAZIONE ED IL CONTROLLO DEL PRODOTTO 


(SERVIZI TPL/KM/€) 


 


PER SUPPORTARE LA GESTIONE DEI CONTRATTI SONO NECESSARI STRUMENTI 


ORGANIZZATIVI E TECNOLOGICI CHE PERMETTANO IL MONITORAGGIO DEL 


PRODOTTO 







AVM  


LE PRIORITA’ PER LA REGIONE  


 


SUPPORTARE LA GESTIONE DEI CONTRATTI DI SERVIZIO 


 


MIGLIORARE IL SISTEMA DI INFORMAZIONE PER I CITTADINI 


 







 PROCEDURE e FUNZIONI 


 Alla  Regione  interessa: 


– conoscere i requisiti organizzativi e di risorse umane  richiesti sia all’azienda  che  
all’ente per la gestione del sistema (gestione tecnologie e procedure)  


– valutare l’interazione con i processi  di stretta pertinenza ed autonomia aziendale e 
quelli di interesse sempre aziendale ma inclusi negli adempimenti contrattuali (es. 
informazione  al pubblico, frequentazione, rispetto degli standard) 


– valutare l’interazione con i processi di governo e controllo della mobilità urbana ed 
extraurbana e dell’assetto della circolazione  


– acquisire dati ed esperienze utili allo sviluppo  delle procedure di regolazione  per 
un’applicazione omogenea a livello regionale  del rilievo della Regolarità e degli 
eventi che si realizzano sulla rete (LOTTO UNICO REGIONALE) 


– Sperimentare sistemi innovativi di comunicazione/informazione rivolti ai cittadini 
 







 
Controllo del prodotto e della regolarità 


Contenuti e Procedure 


Con il contratto di servizio sono regolamentati 


l’orario al pubblico  dei servizi ( corse) da svolgere con il relativo 
calendario preventivo annuale 


il totale  del servizio programmato ( km ed ore di servizio giornalieri, 
periodici, annui) 


il relativo corrispettivo annuo (complessivo per la rete e/o articolato 
per linee e sub reti) 


Le modalità di pagamento  


liquidazioni mensili (calcolate sul 95% del corrispettivo ) 


conguaglio annuale a consuntivo 


A consuntivo dovranno essere quantificate ed oggetto di conguaglio 
tra le parti 


le variazioni autorizzate del servizio  e le relative eventuali 
modifiche del corrispettivo 


le variazioni impreviste del servizio e  le relative eventuali 
modifiche del corrispettivo 


le eventuali penali a carico dell’azienda 


 







La gestione del contratto 


 Soltanto un accurato sistema di controllo del prodotto in corso 


d’opera   


 


– può rendere possibile  un conguaglio a fine anno che tenga conto in modo corretto di 


tutte le variabili  


– Può far conseguire certezza reciproca nei rapporti tra Provincia e Concessionario per 


quanto riguarda la gestione operativa delle variazioni programmate e non 


programmate del prodotto 







Previsioni contrattuali 


 Il contratto di servizio prevede 
– un’alea del 2% di variazione del prodotto che non comporta variazione del corrispettivo 


 l’alea  è giustificata dall’esistenza di un processo produttivo articolato in numerosissime unità di prodotto di 
piccola entità( le singole corse) che ovviamente non comportano differenze dell’assetto organizzativo (e quindi di 
costi di produzione ) in caso di variazioni limitate delle stesse, in più ed in meno. 


– una fascia del  20% di variazione del prodotto cui l’azienda non può sottrarsi e che viene trattata con prezzi prestabiliti 
(oltre questa fascia si può chiedere la revisione del contratto) 


 Per la fascia del 20% di variazione ,   


– e’ possibile usare i corrispettivi unitari medi per tipologia di servizio stabiliti nel  contratto se stabiliti i sede di appalto, è 
possibile utilizzare  classi di corrispettivi  articolati  per linee e quindi più vicini alla varietà di servizi in essere  


 Fascia superiore al 20% (trattativa) 


– Per ogni nuova trattativa è necessario che la Provincia si fornisca di sistemi di valutazione indipendenti per poter 
applicare con cognizione di causa la formula (che può variare molto in funzione delle condizioni di esercizio e di 
frequentazione dei servizi) 


 
     


CORRISPETTIVO= COSTI di PRODUZIONE – RICAVI 







Proiezione annua del prodotto  


-20% 


+20% 


+2% 


-2% 
Valore di prodotto 


 programmato ad inizio anno 


Fasce di oscillazione contrattuali 


(mesi) 


(ore)  


(km)  


•In sintesi ogni scostamento del prodotto giornaliero ( = tutto o 
parte delle corse previste negli allegati contrattuali) implica una 
delle seguenti possibili decisioni: 


•non varierà  il corrispettivo (siamo nel +/- 
2%) 


•varia il corrispettivo in modo pre-
concordato ( +/- 20%) 


•implica una contrattazione non concordata 
(>20%) 


•si applicano/non si applicano le penali 
previste dal contratto 







Condizioni organizzative e strumentali  


In Azienda 
  Diario di Bordo  


» rilievo eventi quotidiani nello svolgimento del servizio da parte dell’autista 


 Diario della Regolarità Aziendale 
» sintesi della produzione giornaliera con rilievo degli scostamenti rispetto alla produzione programmata 


 codifica scostamenti 


– da cause esterne 


– da cause interne 


 descrizione ed entità  


– dello scostamento 


– dell’intervento sostituivo 


Nell’Ente 
 sistema informativo per il trattamento dei dati  


– Dei dati provenienti dall’Azienda in base agli adempimenti contrattuali 


– Da dati esistenti in Provincia in base alle attività di  
» monitoraggio e controllo reclami 


» ispezione e vigilanza 


 sistemi di stima delle risorse ( mezzi e personale) e dei costi di produzione per le varie tipologie di linee 


  







Variazioni programmate del servizio 


Procedure di Valutazione ed Aggiornamento  


del Prodotto 


Modifiche proposte  


dalla Provincia  


per nuove esigenze etc 


Modifiche derivanti  


da eventi imprevisti  


prolungati nel tempo  
Modifiche proposte  


dall’Azienda 


per efficienza  


economicità etc 







Diario Giornaliero della Regolarità 


 Informazioni da raccogliere: 
- A-Codice corsa interessata 


- B-Codice linea 


- C-Motivazione scostamento 


- C1 motivazioni da cause esterne 


- Eventi straordinari quali frane alluvioni etc 


- Manifestazioni organizzate quali spettacoli eventi sportivi etc 


- Blocchi circolazione per incidenti etc 


- Carenza di approvvig. energetici  come sciopero autotrasportatori blocchi elettrici etc 


- C2 motivazioni da cause interne  


- Guasti ai mezzi pubblici 


- Incidenti ai mezzi pubblici 


- Carenza di personale 


- Carenza di mezzi 


- Scioperi del personale dipendente 


- Sciopero dei fornitori 


- Eccessivo numero di utenti rispetto alla capacità del mezzo 


- C3 descrizione dello scostamento e/o dell’intervento sostitutivo 


- Non effettuazione della(e) corsa(e) in tutto in parte 


- Corse aggiuntive (su tutto il percorso e/o parte del percorso) 


- Cambio di percorso ( in tutto e/o in parte) 


- Intervento mezzo di scorta 


- Valutazione tempo di ripristino regolarità 


- C4 entità dello scostamento 


- Km aggiuntivi e/o non effettuati 


- Ore di servizio aggiuntive e/o non effettuate 







Valutazione della proposta di modifica 
Analisi prima/dopo del quadro orario al pubblico identificando  


– Prodotto 


» Frequenza, numero di corse,distribuzione nell’arco giornaliero 


» Quantificazione ore e km (giornalieri , periodici, annui) 


 Valore numerico per l’anno in corso 


 Valore numerico per l’anno a regime 


– Interesse per l’Utenza ed il Territorio 


» Collegamenti ed accessibilità (località) 


» Tempi di spostamento per le singole tipologie di utenti interessati dalle corse 


– Interesse per l’Azienda 


» Impatto sul  numero dei turni necessari (uomini e mezzi) 


» Impatto sulla frequentazione e sui ricavi 


– Motivazione esplicita 


» Esigenze aziendali di efficienza 


» Esigenze provinciali di efficacia 


» Esigenze di adeguamento del servizio a modifiche impreviste e che si protraggono nel tempo 


N.B. Le informazioni utilizzate sono quelle della procedura di gara per la valutazione delle offerte.  







Procedure mensili di Controllo del Prodotto 


+20% 


(ore)  


-20% 


+2% 


-2% 


(mesi) 


(km)  


Procedura di Controllo 


Prodotto per Variazioni 


Impreviste e Programmate 


Procedura di applicazione  


penali per la non-regolarità 


derivante da cause aziendali 
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L’acquisizione di un sistema AVM: 


la gara ed il contratto 
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saverio.gini@memexitaly.it 


Velio Del Bolgia, FS Busitalia srl 
v.delbolgia@fsbusitalia.it 
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 Selezione del Fornitore che presenta l’offerta più vantaggiosa dal 
punto di vista tecnico-economico ovvero ”che garantisce la migliore 
rispondenza ai requisiti tecnici, funzionali ed operativi del 
Disciplinare in conformità del Piano Realizzativo proposto e del 
prezzo offerto” 


 Equilibrio tra obiettivi tecnici e rigore formale 


 Non sottovalutare l’impegno di risorse 


 aziendali e la tempistica necessaria  


 Necessità di creare un gruppo 


       di coordinamento tra i vari 


       soggetti coinvolti  


Criticità nella gestione dell’appalto 


Gestione 
manutenzione 
post-garanzia 


Studio fattibilitò 
Analisi contesto 


Analisi fabbisogno 
tecnologico 


Definizione 
dei requisiti 


tecnici, operativi 
e funzionali 


Processo di gara 
Contratto 


Realizzazione, 
avvio operativo e 


gestione 
periodo garanzia 


Ufficio 
Contratti 


Commissione di 
Valutazione 


Supporto 
legale 


Referenti 
Tecnici Gruppo di  


coordinamento 
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PROGETTAZIONE E DEFINIZIONE DEI REQUISITI 


 Analisi del contesto attuale (numero mezzi, tipologie presenti, dotazioni di bordo da 


interfacciare (se richiesto), numero e tipologia depositi/autostazioni, movimentazione 


mezzi, connessioni dati tra uffici centrali/amministrativi e depositi, caratteristiche reti 


Aziendali, etc.) 


 Analisi delle procedure interne di gestione e controllo dell’esercizio (e dei sistemi 


tecnologici di supporto) 


 Requisiti funzionali e scenari operativi (se necessario, rispetto al singolo contesto di 


riferimento) 


 Definizione requisiti rispetto all’interfacciamento con sistemi di livello superiore 


(Osservatorio Mobilità, Agenzia regionale/Provinciale) 


 Identificazione dei requisiti tecnici e definizione di massima dei livelli architetturali del 


sistema e relative componenti  


 Stima dei costi di investimento, di  manutenzione e gestione operativa 


 Definizione delle varie fasi realizzative 


 Definizione dei servizi di assistenza e manutenzione  


 Definizione degli Indici Prestazionali 


 Analisi dei ruoli, responsabilità e regole di condivisione tra le differenti aziende(per 


sistema multiaziendale) 
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1. Individuazione del percorso giuridico-amministrativo (tipo di procedura, passi significativi, 
etc.) e gestione amministrativa del processo di gara 


2. Pubblicazione Bando di Gara 


3. Fase di qualifica (selezione) dei Partecipanti (se procedura ristretta) 


4. Redazione della documentazione di gara (Lettera di Invito, Disciplinare/Capitolato 
Amministrativo, Capitolato/Allegato Tecnico, Allegato/i per compilazione offerta, etc.)  


5. Supporto tecnico-operativo ai Partecipanti (risposte quesiti, visite agli impianti, etc.) 


6. Definizione metodologia di valutazione a partire dai criteri del Disciplinare e dai requisiti 
dell’Allegato Tecnico 


7. Ricezione e valutazione delle offerte (verifica offerte anormalmente basse) 


8. Negoziazione - (se procedura negoziata) 


9. Aggiudicazione Provvisoria/Definitiva 


10. Redazione Contratto 


Le Fasi del Processo di Gara 
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Bando di Gara 


 Macro risultati dell’analisi dei requisiti / Indicazioni minime di interesse per valutare la 
partecipazione da parte degli (eventuali) Concorrenti 


 Descrizione di massima della fornitura (dimensioni, componenti, etc.) 


 Valore (o range) della fornitura 


 Tempi di realizzazione 


 Presenza opzioni/varianti 


 Assegnazione in lotti 


 Requisiti finanziari e tecnici di ammissione (se procedura ristretta) 


 Valutare limiti di ammissione per: 


o Garantire un buon livello di partecipazione e quindi di competitività 


o Limitare la partecipazione agli effettivi competitor  


 Termini per la presentazione delle domande di partecipazione/offerte di gara 


 Evitare dettagli non ancora definiti in modo certo che potrebbero essere contraddetti 
a livello di Disciplinare di Gara 
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Schema Disciplinare di Gara: alcune indicazioni 


 Impostazione tipo contratto (no schema contrattuale Allegato) 


 Glossario (documenti di Gara, requisiti imprescindibili/minimi/desiderati, 
Stazione Appaltante/Committenti, etc.) 


 Prescrizioni che garantiscano il pieno controllo e monitoraggio della 
realizzazione da parte della Stazione Appaltante, la modularità della 
realizzazione stessa, la possibilità di non accettare la fornitura in caso di 
non rispondenza ai requisiti contrattuali oppure di accettarne solo una 
parte 


 Ipotesi indice: 


1. Oggetto della gara 
2. Finanziamento 
3. Corrispettivo della fornitura 
4. Modalita’ di presentazione dell’offerta 
5. Cauzioni 
6. Procedura di aggiudicazione della fornitura 
7. Fasi realizzative e tempi di consegna 
8. Varianti costruttive 
9. Lavori impiantistici e consegna 
10. Verifiche di fase e collaudo finale 
11. Servizio di assistenza e manutenzione durante il periodo di garanzia 
12. Mantenimento dei prezzi e disponibilita’ dei ricambi 
13. Gestione della fornitura 
14. Piano dei pagamenti e svincoli 
15. Obblighi contrattuali 
16. Penalita’ 
 16.1   Penalità per ritardo nella consegna e nel superamento delle Verifiche di Fase e/o Collaudo Finale 
 16.2   Penalità per ritardo nei tempi di ripristino del sistema 
 16.3   Penali per ritardo nei tempi di riparazione e reintegro di un componente guasto 
 16.4   Penalità per non raggiungimento dei valori obiettivo degli indici prestazionali, qualitativi e di 
                      funzionamento durante il periodo di garanzia 
17. Risoluzione del contratto 
18. Competenza 
19. Il subappalto 
20. Trattamento dei dati personali 
21. Altre informazioni 
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 Descrizione esaustiva e dettagliata non solo delle componenti ma anche delle attività da fornire: 


 Fornitura della Progettazione Esecutiva 


 Installazione apparati/disinstallazione vecchi apparati di bordo (se rinnovo sistema) 


 Personalizzazione del sw e delle procedure sulla base dei requisiti del Disciplinare 


 Integrazione della fornitura sia a livello di bordo (pannelli, validatrici, diagnostica veicolo, 
sistemi infoutenza, etc.) che di Centrale (import/export sistemi informativi aziendali e di 
programmazione del servizio, interfacciamento con livelli superiori: Osservatorio 
Provinciale/Regionale, sistemi integrati infoutenza, etc.) 


 Supporto tecnico-sistemistico nella fase di avvio operativo, verifiche di fase e di collaudo 


 Assistenza e manutenzione nel periodo di garanzia 


 Fornitura corsi di formazione, documentazione tecnica (schemi cablaggio, messa in opera, 
omologazioni/certificazioni, etc.) e manualistica  


 Supporto nell’espletamento delle richieste di autorizzazione (allacciamento elettrico per 
paline informative, etc.) 


 Minimizzare ambiguità in modo tale che gli Offerenti dispongano di tutti gli elementi per 
definire il prezzo dell’Offerta Economica 


Oggetto di Gara 
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 La base d’asta dell’appalto non è determinata dai soli costi di 
investimento ma anche dai servizi (in particolare considerare i 
costi delle risorse che devono essere messe a disposizione da 
parte del Fornitore): 


 Cantieristica (capocantiere, squadre di installazione, carico delle 
attività da eseguire in parallelo, etc.); 


 Gestione commessa (riunioni con Committenti, assistenza in loco 
per avvio operativo, verifiche e collaudi, etc.); 


 Progettazione e realizzazione interfacciamenti con sistemi di 
fornitori terzi; 


 Personalizzazioni specifiche; 
 Assistenza e manutenzione; 
 Etc.  


Valore economico della fornitura 
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 Range punteggio valutazione tecnica: da 60 a 75 (su 100) 


 Range punteggio valutazione economica: da  40 a 25 (su 100) 


 Preservare il valore dell’Offerta Tecnica non solo attraverso 
l’assegnazione dei punteggi…… 


Criteri di Aggiudicazione (1/2) 












n


n P
P


A 030


An = Punteggio assegnato a 
valutazione economica n-
esima Offerta 


P0 = Prezzo più basso tra gli 
Offerenti 


Pn = Prezzo dell’n-esima 
Offerta 












0


70
V


V
B n


n


2


0


70 









V


V
B n


n


Bn = Punteggio assegnato a valutazione 
tecnica n-esima Offerta 


V0 = Valutazione Offerta Tecnica con 
punteggio più alto 


Vn = Valutazione n-esima Offerta 
Tecnica 


 Limiti per esclusione bassi punteggi Offerte Tecniche (inferiori ad una certa soglia) /  
        usare tutto il range dei voti (da 0 a 10) 
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 Parametri e sotto-parametri per valutazione tecnica: 


 Valore tecnico della fornitura 
 Architettura del sistema 
 Caratteristiche tecnico-funzionali Centrale di Controllo/sistemi di deposito 
 Caratteristiche tecnico-funzionali sistemi di bordo 
 Caratteristiche tecnico-funzionali del sistema per informazione all’utenza 


(infrastrutture a terra, SMS, portale web, se previsto) 
 Etc. 


 Qualità assistenza e manutenzione in garanzia 
 Durata 
 Livelli di servizio ed attività svolte 
 Qualità del piano operativo e delle modalità di effettuazione del servizio 


 Qualità dei lavori 
 Qualità lavori installazione 
 Piano verifiche e collaudi 
 Team di gestione, profili professionali utilizzati 


 Piano di realizzazione 
 Durata 
 Qualità descrizione Piano Realizzativo 


 Precedenti esperienze/livelli di diffusione sul mercato dei prodotti presentati 
 Etc. 


 Non utilizzare criteri tecnici già utilizzati in fase di qualifica (esperienze) 


 Garantire un equilibrio nell’assegnazione dei pesi  


Criteri di Aggiudicazione (2/2) 







10 


 Uno dei parametri inclusi nella valutazione tecnica può 
consistere nell’effettuazione di una prova 
sperimentale realizzata con sistema prototipo o 
dimostratore 


 Da valutare: 


 Criticità nel garantire condizioni operative paritarie per tutti 
gli Offerenti 


 Dubbi sull’effettiva significativà della prova rispetto al lavoro 
di personalizzazione ai requisiti di gara del prodotto 
“prototipo”. Scarsa “protipizzazione” nel caso di sistemi AVM 


 Rilevante incremento dell’impegno da parte della Stazione 
Appaltante per preparazione, effettuazione prove e 
valutazione dei risultati. Ulteriore impegno per il Fornitore 


 Gli esiti delle prove dimostrano una certa aleatorietà 
difficilmente motivabili con valutazioni tecniche 


La Campionatura 
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 Cauzione Provvisoria 


 Cauzione Definitiva necessaria a garantire il 
controllo della realizzazione e l’applicazione dei 
relativi interventi in caso di inadempienze del 
Fornitore (penali) 


 Una Fideiussione (oppure il pagamento 
conclusivo a saldo) può essere utilizzata quale 
garanzia del rispetto dei livelli di servizio/di 
affidabilità nel periodo di assistenza e 
manutenzione in garanzia 


Cauzioni e Garanzie 
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 Fasi Realizzative corrispondenti a: 


 Sistema “prototipale” dimensionalmente ridotto 
ma funzionalmente completo; 


 Successive estensioni del sistema “prototipale” 


 Possibilità, da parte del Committente, di: 


 Monitorare l’avanzamento dei lavori e gestire i 
pagamenti rispetto all’effettivo andamento della 
realizzazione; 


 Controllare l’avvio operativo, affrontando 
gradualmente le relative criticità. 


 


Piano Realizzativo 
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Definiti sulla base degli stati di avanzamento dei lavori (Verifiche di 
Fase) 


Gli stati di avanzamento sono definiti sulla base del Piano Realizzativo  


Garantire una adeguata “leva finanziaria” nella fase iniziale mantenendo la 
possibilità di gestire il monitoraggio e controllo della realizzazione  


Piano dei Pagamenti e Svincoli 


PIANO DEI PAGAMENTI E SVINCOLI  


Accettazione della Progettazione 
Esecutiva (Fase A) 


15 % dell’importo contrattuale 
Svincolo parziale della cauzione definitiva 


Al superamento con esito positivo 
della Verifica di Fase B) 


20 % dell’importo contrattuale 
Svincolo parziale della cauzione definitiva 


Al superamento con esito positivo 
della Verifica di Fase C) 


20 % dell’importo contrattuale 
Svincolo parziale della cauzione definitiva 


Al superamento con esito positivo 
della Verifica di Fase D) 


20 % dell’importo contrattuale 
Svincolo parziale della cauzione definitiva 


Al superamento con esito positivo 
della Verifica di Fase E) 


15 % dell’importo contrattuale 
Svincolo parziale della cauzione definitiva 


Al superamento con esito positivo del 
Collaudo Finale (Fase F)  


10 % dell’importo contrattuale 
Svincolo quota restante della cauzione definitiva 


Al superamento con esito positivo 
della verifica intermedia relativa al 
primo anno di garanzia (Fase G) 


Svincolo del 50% della polizza di fideiussione prevista 


Al superamento con esito positivo del 
Collaudo di Fine Garanzia (Fase G) 


Svincolo del restante 50% della polizza di fideiussione 
prevista 
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 Effettuazione lavori secondo la successione prototipi - serie  


 Descrizione modalità di consegna/riconsegna dei mezzi 
(prevedere apposite schede da compilare congiuntamente). Le 
modalità non devono avere effetti impattanti sull’organizzazione 
aziendale e sul servizio 


 Responsabilità per danni alle dotazioni interne dei mezzi provocati 
durante l’attività di installazione 


 La consegna dei mezzi e delle infrastrutture installate, deve 
essere tale da garantire al Committente l’operatività necessaria e 
non costituisce, di per sé, presa in consegna operativa 
dell’apparato e/o componente del sistema né accettazione dello 
stesso 


Attività d’installazione 
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 Ogni Fase definita dal Piano Realizzativo deve concludersi con l’effettuazione di una 


Verifica di Fase da parte del Committente 


 Il sistema complessivo approntato deve essere sottoposto a Collaudo Provvisorio 


 Le prove da effettuare sono: 


 Verifiche installative; 


 Prove di funzionamento di base (ambiente di test/effettivo svolgimento del servizio); 


 Test Funzionali 


 Test Prestazionali 


 L’esito positivo della Verifica di Fase determina: 


 il pagamento dell’ammontare previsto  


 la presa in consegna operativa del sotto-sistema da parte del Committente 


 non determina l’accettazione dello stesso ai fini del Collaudo Provvisorio 


 L’esito positivo del Collaudo Provvisorio determina: 


 l’accettazione del sistema 


 la decorrenza del periodo di garanzia 


 Prevedere Collaudi Intermedi e Finali nel periodo di garanzia (servizio di manutenzione, 
Indicatori di Funzionamento del sistema) 


Verifiche di Fase e Collaudi 
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 L’Aggiudicatario deve garantire il mantenimento dei 
prezzi delle componenti offerte (ossia il mantenimento dello 
stesso prezzo offerto in sede di gara) anche nell’ipotesi di 
ampliamento del Sistema (mezzi, depositi, apparati 
d’informazione all’utenza, estensione del monitoraggio, etc.), 
per almeno X anni dalla data di accettazione del Collaudo 
Finale, fatta salva la loro variazione secondo gli indici 
ISTAT. 


 Valido in riferimento alla Stazione Appaltante e altri 
soggetti (servizi di cui la Stazione Appaltante gestisca 
l’esercizio, anche in compartecipazione) 


 Richiesta dei prezzi unitari per sotto-sistemi, 
apparati/componenti ed attività/servizi (Offerta 
Economica) 


Mantenimento dei Prezzi 
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 Proposta tecnica per la manutenzione post-garanzia come 
parte inclusa nell’Offerta (con riserva, da parte del 
Committente, di stipulare apposito contratto alla fine del 
periodo di garanzia). 


 Quotazione espressa all’interno dell’Offerta Economica 
(con eventuale limite massimo); 


 No valutazione tecnico/economica; 


 Impegnativa per l’Aggiudicatario, facoltà della Stazione 


Appaltante di usufruire dell’offerta tecnico-economica, 
allo termine del periodo di garanzia (Collaudo Finale) 


Manutenzione post-garanzia 
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Allegato / Capitolato Tecnico: linee guida 


 Evitare di dettagliare i requisiti tecnici ma descrivere in modo 
      chiaro le funzionalità e le modalità operative richieste 
 Evitare di indicare requisiti tecnici che possano essere vincolanti o 
      non garantire pari condizioni a tutti gli Offerenti (… o equivalenti) 
 Descrizione in termini di scenari operativi  
 Valutare il livello di dettaglio della descrizione: 


 
LIVELLO MOLTO DETTAGLIATO LIVELLO POCO DETTAGLIATO 


• Vincolante per Aggiudicatario 
• Requisiti pronti per essere 
  trasferiti a livello contrattuale 


• Rischio di Offerte standardizzate 
  che ricalcano i requisiti 


• Maggiori margini di incertezza 
 nel garantire la rispondenza 
• Criticità in fase contrattuale e  
   realizzativa 


• Maggiore possibilità 
   di valutare le soluzioni proposte 
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 Definizione penali per: 


 Ritardi nella consegna delle Fasi Realizzative 


 Ritardo superamento Verifiche di Fase/Collaudo Provvisorio 


 Mancato raggiungimento del valore obiettivo degli indicatori di prestazione 
e funzionamento del sistema 


 Mancato raggiungimento dei livelli di servizio per manutenzione in garanzia 


 Prevedere clausole di rescissione contrattuale non solo rispetto ad obblighi 
“standard” (secondo norma di legge) ma anche per motivi tecnici: 


 Mancata accettazione della Progettazione Esecutiva   


 Accumulo di ritardo massimo nella consegna delle Fasi Realizzative nel 
superamento delle Verifiche di Fase/Collaudo Finale superiore ad una certa 
soglia 


 Mancato superamento Verifiche di Fase/Collaudo Provvisorio 


 Accumulo di penali calcolate su due o più periodi del periodo di garanzia che 
superi una certa soglia 


Penali e Risoluzione del Contratto 
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 Descrizione delle specifiche tecniche, funzionali ed operative dei vari-sottosistemi. 


 Stima traffico dati (se prevista comunicazione GPRS) 


 Descrizione dei lavori di impiantistica, di installazione dei sottosistemi e di tutti i servizi logistici 
    necessari con quantificazione delle risorse  


 Programma dei tempi di realizzazione della fornitura con temporizzazione delle attività, dei carichi 
    di  lavoro, individuazione delle responsabilità e quantificazione delle strutture e delle risorse che il 
    Committente deve mettere a disposizione 


 Specifiche di massima per Verifiche di Fase e Collaudo  


 Piano di Qualità  


 Attività e modalità di effettuazione del servizio di assistenza e manutenzione in garanzia 
    (posta-garanzia se prevista) 


 Descrizione piano di formazione 


 Descrizione documentazione tecnica e manualistica  


Richiedere, in allegato,  layout dei componenti (terminale), foto, esempi di 
installazione, schermate dell’interfaccia operatore a livello di Centrale di Controllo  


Includere tabelle per pilotare la descrizione dell’Offerta Tecnica ed utilizzare 
opportuna metodologia di valutazione  


Modalità di descrizione dell’Offerta Tecnica 
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Tabelle per descrizione Offerta Tecnica 


QUANTITA’, COMPONENTI 
HARDWARE/SOFTWARE E 


CARATTERISTICHE 
TECNICHE 


SISTEMI DI BORDO 


A cura dell’Offerente 
Descrizione delle caratteristiche 
tecniche e delle quantità offerte 


Unità Centrale di bordo 


Terminale di bordo 


Lettore smart card di tipo 
contact 


Modulo GPRS 
Modulo GSM 


Modulo W-LAN 


Dispositivi per comunicazione 
fonica ed allarmi 
(microtelefono, microfono a 
vivavoce, altoparlante autista, 
altoparlanti passeggeri, 
pulsante allarme,..) 


Dispositivi per localizzazione 
(GPS, interfacce odometriche, 
girometro, sensore 
apertura/chiusura porte,..) 


FUNZIONALITA’ 
SISTEMI DI BORDO 


A cura dell’Offerente 
Descrizione delle soluzioni offerte e 
delle relative modalità operative di 


gestione 


Caricamento dati topologici 


Inizializzazione servizio 


Localizzazione 


Gestione della micro-irregolarità 


Gestione della macro-irregolarità 


Interfaccia autista 
 


Gestione invio/ricezione 
comunicazioni foniche, messaggi 
precodificati ed allarmi 
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  Valutazione Offerta Tecnica Peso 


1. Valore tecnico fornitura 82,86 


2. Valore tecnico servizio di assistenza e manutenzione in garanzia 14,29 


3. Qualità del programma di lavoro 2,86 


TOTALE (base 100) 100 


Metodologia di valutazione (1/2) 


1. Valore tecnico fornitura Peso Voto 


1.1 Caratteristiche tecnico-funzionali Centrale di Controllo 37,93 49,17 


1.2 Caratteristiche tecnico-funzionali Sistema di Bordo 34,48 53,37 


1.3 Caratteristiche tecnico-funzionali Sistema Informazione Utenza 22,41 50,35 


1.4 Caratteristiche tecnico-funzionali Sistema di carico/scarico dati ai depositi 5,17 52,54 


Totale 1. 100 51,06 


1.1 Caratteristiche tecnico-funzionali Centrale di Controllo Peso Voto 


1.1.1 Componenti hardware/software Centrale di Controllo 35 67,90 


1.1.2 Funzionalità Centrale di Controllo 55 42,55 


1.1.3 Integrazione con Posto Centrale 10 20,00 


Totale 1.1 100 49,17 







1.1.2 Funzionalità Centrale di Controllo Peso Voto 


1.1.2.1 Importazione dati topologici e di servizio 8 50,00 


1.1.2.2 Gestione base dati 8 50,00 


1.1.2.3 Inizializzazione del servizio 7 45,00 


1.1.2.4 Monitoraggio del servizio, procedura di acquisizione dati e localizzazione 9 50,00 


1.1.2.5 Gestione micro-irregolarità 8 50,00 


1.1.2.6 Gestione macro-irregolarità 8 40,00 


1.1.2.7 Rappresentazione PO 7 50,00 


1.1.2.8 Gestione fonia, preco ed allarmi 6 40,00 


1.1.2.9 Generazione previsioni avanzamento dei mezzi  12 20,00 


1.1.2.10 Gestione fine turno 2 50,00 


1.1.2.11 Gestione trasmissione dati su rete pubblica long-range (stima traffico dati) 6 45,00 


1.1.2.12 Consuntivazione dati ed elaborazioni statistiche 8 45,00 


1.1.2.13 Export dati 5 50,00 


1.1.2.14 Modalità di valutazione degli indici prestazionali, di funzionamento e di qualità del sistema 2 40,00 


1.1.2.15 Altro 4 20,00 


Totale 1.1.2 100 42,55 
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Metodologia di valutazione (1/2) 
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Metodologia di valutazione (2/2) 


1.1.2 Funz. Centrale Descrizione Offerente Note 


P
e
s
o 


Voto 


1.1.2.4 


Monitoraggio del 
servizio, procedura 
di acquisizione dati 
e localizzazione 


Rif. Specifiche sistema, sez. 1.3.1.1 e 1.67 
E' fornita la sola modalità di localizzazione 
sincrona 


Non conforme ai requisiti dell'All. Tec. e livello di descrizione insufficiente 


8 50,00 


1.1.2.5 


Gestione micro-
irregolarità 


Rif. Specifiche sistema, sez. 1.3.7 e 1.71 
Garantita regolazione a orario ed a 
frequenza.  


Non fornita la modalità di regolazione mista. Nessuna descrizione della 
configurazione statica/dinamica dei parametri e dell'attuazione dei comandi 
automatici. Viene fornita la descrizione dell'algoritmo di calcolo dei tempi di 
partenza per la procedura a frequenza.  


7 50,00 


1.1.2.6 Gestione macro-
irregolarità 


Rif. Specifiche sistema, sez. 1.3.7 e 1.72 Descrizione totalmente insufficiente rispetto ai requisiti dell'All. Tec. 8 40,00 


1.1.2.7 


Rappresentazione 
PO 


Gestione postazioni: rif. Specifiche sistema 
sez. 1.3.1.5.1 e 1.3.1.5.2 - si indica la 
possibilità di gestire dinamicamente 
l'organizzazione delle postazioni operatore 
da quella di supervisione. E' possibile 
ridistribuire facilmente il carico di lavoro 
tra le postazioni controllate. 
Gestione rappresentazioni: rif. Specifiche 
sistema, sez. 1.3.9 e 1.73  - fornite 
rappresentazioni cartografica, linearizzata, 
tabellare e oraio grafico 


Descrizione generica che non soddisfa in modo dettagliato tutti i requisiti 
dell'All. Tec. (reindirizzamento automatico delle linee a seguito sospensione 
della sessione di lavoro su una postazione, ripristino configurazione, 
postazione sistemi accesi e non qualificati ,etc.). 
Per quanto riguarda le tipologie di rappresentazione non è descritta la 
rappresentazione delle linee su base mista. 
Adeguato livello di descrizione anche se per la rappresentazione tabellare 
non sono indicate tutte le informazioni richieste dall'All. Tec. 


7 50,00 
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Metodologia di valutazione (2/2) 


1.3.1 
Sistema 
Gestione 


Infoutenza 
Descrizione Offerente Note Peso Voto 


1.3.1.1 


Caratteristiche 
tecniche Sistema 
Gestione 
Infoutenza 


Architettura Service Oriented basata su web 
servivces in configurazione cluster conforme alla 
tecnologia MSCS di: 
N°1 Server mod. DELL PowerEdge 2950 (per db) con 
bi-processore 2,33 GHz 
N°1 Server mod. DELL PowerEdge 2950 (per 
applicazioni) con bi-processore 2,33 GHz 
N°1 Storage Rack esterno DELL PowerVault 220S con 
2x73GB e 8x146 GB HD 
N°1 DB SQL Server 2005 
Sw base: Micorsoft Windows 2003 Enterprise 
Edition 
Sw gestione SMS, sw gestione IVR, sw Telenia IVR 
per gestione chiamate in ingresso tramite dialogo 
vocale 


Caratteritiche superiore (nel complesso) ai requisiti 
dell'All. Tec. 


35 80,00 


1.3.1.2 


Caratteristiche 
funzionali 
Sistema 
Gestione 
Infoutenza 
(gestione 
repository, etc.) 


Rif. Specifiche sistema, sez. 1.34, pag. 72-75 Anche se vengono riportati esempi raffiguranti 
l'interfaccia di gestione delle infrastrutture infoutenza 
di terra la descrizione delle funzionalità è insufficinete 
nel livello di dettaglio proposto. Per quanto riguarda il 
servizio di gestione dell'informazione all'utenza tramite 
chiamata telefonica la descrizione risulta equivalente ai 
requisiti dell'All. Tec. senza fornire ulteriori dettagli 


65 50,00 


Totale 1.3.1 100 60,5 
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 Richiesta miglioramenti tecnici/Offerta presentata 


 Evitare procedure che portano a forti ribassi 


 Puntare al miglioramento tecnico (interventi specifici, 
incongruenze Offerta, nuove esigenze emerse dopo 
l’elaborazione del Disciplinare) piuttosto che a sconti 
economici 


Negoziazione  


Valutazione 
Offerte di Gara 


Primo classificato 
in graduatoria 
provvisoria di 
aggiudicazione 


Aggiudicatario 
Provvisorio 


Verifica 
Congruità 


Offerta bassa 
Negoziazione 


Recepimento 
Organi 


Competenti 


Aggiudicatario 
Definitivo 


Esito 
positivo 


Esito 
negativo Esito 


positivo 


Esito 
negativo 
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 Aggiornamento della documentazione di gara sulla base di: 


 Verifica e ripulitura delle possibili “incongruenze” 


 Integrazione risposte ai quesiti 


 Integrazione con miglioramenti offerti in sede di gara 
dall’Aggiudicatario  


 Esiti verifica congruità (eventuale) 


 Esiti negoziazione 


 Dettaglio prescrizioni amministrative 


 Dettaglio operativo dei requisiti tecnico-funzionali 
  (altrimenti tale fase confluisce nella discussione e verifica 
  della Progettazione Esecutiva) 


Redazione del Contratto 
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La Documentazione di Gara: ipotesi di organizzazione 


 Lettera d’invito 


 Disciplinare di Gara/Capitolato Amministrativo 


 Capitolato/Allegato Tecnico 


 Allegato di descrizione delle modalità per la presentazione delle 
Offerte 


 Altri eventuali allegati: 


 Dichiarazioni da presentare 


 Elenco flotta con descrizione dotazioni di bordo da interfacciare 


 Etc. 
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L’importo di aggiudicazione della Gara, riferito alla fornitura 
completa, messa in esercizio e funzionante del Sistema, dovrà 
intendersi fisso ed invariabile, per l'intera durata delle Fasi 
Realizzative, definite nell’Allegato Tecnico, fino al Collaudo 
Finale e per l’intera durata del periodo di Garanzia, fino al 
superamento finale del Collaudo di Fine Garanzia e comprensivo 
di tutti gli oneri, inclusi quelli relativi alla sicurezza e di 
qualsiasi spesa necessaria per la corretta e completa 
attuazione dell’appalto. 


Non è ammessa alcuna revisione dei prezzi. 


Corrispettivo della Fornitura 
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Criteri di Aggiudicazione (2/3) 


Vn = votazione (finale) n-esima Offerta Tecnica 
Vn(bj) = votazione (finale) n-esima Offerta Tecnica rispetto al parametro bj 
vn(bj) = votazione (parziale) n-esima Offerta Tecnica rispetto al bj 
qj =  peso attribuito al j-esimo parametro di valutazione (I livello) 
qji =  peso attribuito al j-esimo, i-esimo parametro di valutazione (II livello) 
bnji =  votazione attribuita all’n-esima Offerta Tecnica dalla Commissione Giudicatrice al j-esimo, i- 
 esimo parametro di valutazione (II livello) 


b1(j,i) b2(j,i) b3(j,i) b4(j,i) 



i


njijijn bqbv *)(


Qj,i 
Qj,i Qj,i Qj,i 


2


0 )(


)(
*10)(























j


jn


jn
bv


bv
bVv0(bj) 


II Livello 


Qj 



j


jnjn bVqV )(*


Qj 


I Livello 
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 Il Committente, a seguito del manifestarsi di nuove 
esigenze eventualmente insorgenti durante il 
processo realizzativo definito nell’Allegato Tecnico, 
si riserva la facoltà di non procedere 
all’acquisizione di parte della fornitura e/o di 
modificare e/o di sostituire le quantità e tipologie 
dei componenti previsti entro i limiti del 20% in più 
o in meno del valore della fornitura complessiva, 
rimanendo invariati i prezzi unitari di 
aggiudicazione  


Ipotesi per gestione varianti 
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Capitolato/Allegato Tecnico 


 Oggetto di Gara 


 Descrizione contesto di riferimento 


 Requisiti funzionali ed operativi del sistema 


 Requisiti tecnici  


 Indici Prestazionali e di Funzionamento del Sistema 


 Piano Realizzativo 


 Documentazione Tecnica 


 Corsi di Formazione 


 Requisiti per servizio di assistenza e manutenzione in garanzia 


 Requisiti per servizio di assistenza e manutenzione post-
garanzia (se richiesta proposta) 
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 OBIETTIVO: 


 Verificare l’effettiva rispondenza ai requisiti di gara delle soluzioni 
offerte (“al di là” della descrizione fornita) 


 Valutare il grado di “consolidamento” del prodotto base ed il livello di 
personalizzazioni da sviluppare per garantire la rispondenza dello stesso 
ai requisiti di gara 


 Percorso definito prima dell’apertura delle buste tecniche (specifico articolo 
a livello di Disciplinare) 


1. Da effettuare con Offerente che occupa la prima posizione della graduatoria 
provvisoria (tecnico/economica) 


2. Tabelle di dettaglio per verifica rispondenza delle soluzioni offerte rispetto 
ai requisiti di gara da compilare da parte dell’Offerente 


3. Analisi delle risposte e riunione di contraddittorio 


4. Eventuali richieste di integrazioni emerse al punto 3. 


5. Eventuale visita tecnica al sistema indicato dall’Offerente come quello che 
possiede le caratteristiche tecnico-funzionali più vicine a quelle di gara  


Analisi della Congruenza tecnico-economica  
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Contenuti 


A.Obiettivi e gestione operativa 
aziendale 


B.Requisiti funzionali 


C.Requisiti tecnici 


D.Piano realizzativo 


E.Assistenza e manutenzione del 
Sistema SAE 







1. Monitoraggio del servizio 


2. Regolazione del servizio 


3. Informazione all’utenza 


4. Consuntivazione dati 


A.1 Obiettivi Aziendali 







A.2 Gestione operativa aziendale 


 Presidio continuativo 
Operatori dedicati per monitoraggio e gestione della regolarità del 
servizio  


 
 
 


 Presidio “ad eventi”  
Nessun operatore dedicato con notifica automatica eventi tramite 
SMS/e-mail elettronica indirizzata a determinate figure professionali 


 
 


 
 Gestione presidiata mista  


 Gestione presidiata nelle fasce orarie più critiche 
 Gestione presidiata “ad eventi” nelle altre fasce orarie 


Differenti scenari operativi 
Differenti obiettivi aziendali e requisiti funzionali 


Controllo e gestione “in tempo reale” dell’esercizio 
(aree metropolitane/urbane di grandi/medie dimensioni) 


Controllo e notifica “in tempo reale” degli eventi 
(aree urbane di piccole dimensioni/servizio suburbano/extraurbano) 







A.3 Obiettivi aziendali 
- scenari operativi 


Monitoraggio/ 
regolazione del 


servizio 


Informazione 
all’utenza 


Consuntivazione 
dati 


Presidio 


Casi “regolari” OK OK OK 


Anomalia 
qualifica del 


servizio 


Procedura al 
centro (e/o 


bordo) 
Critico Critico 


Disservizio 
Procedura al 
centro (e/o 


bordo) 
Critico Critico 


Anomalia 
sistema di 
bordo SAE 


Servizio 
programmato 


Servizio 
programmato 


Servizio 
programmato 


Non 
presidio 


Casi “regolari” OK OK OK 


Anomalia 
qualifica del 


servizio 
Procedura a bordo Molto Critico Molto Critico 


Disservizio Procedura a bordo Molto Critico Molto Critico 


Anomalia 
sistema di 
bordo SAE 


Servizio 
programmato 


Servizio 
programmato 


Servizio 
programmato 







A.4 Macro requisiti fondamentali 


 Massima configurabilità dei parametri del 


Sistema SAE 


 Massima modularità del sistema SAE 


 Massima flessibilità per l’interazione con il 


Sistema SAE 


 Massima accessibilità al Sistema SAE 







A.5 Esempi: due requisiti“molto discussi” 


 Il sistema di bordo dovrà interfacciarsi, in 
modo automatico, con le centraline di Comando 
e Controllo degli indicatori di linea e direzione. 


 Tutti i dati scaricati dai sistemi di bordo, 
insieme agli altri dati acquisiti dalla Centrale di 
Controllo devono essere disponibili, 
storicizzati e facilmente consultabili, secondo 
criteri selezionabili da un operatore abilitato 


 


 







B. Requisiti funzionali 


 Importazione dati (verso la Centrale) 
 Modalità di accesso alla Centrale 
 Gestione presidio/non presidio 
 Caricamento dati a bordo 
 Qualifica/dequalifica del servizio 
 Monitoraggio del servizio 
 Localizzazione dei mezzi 
 Regolazione del servizio 
 Rappresentazioni operatore 
 Interazione autista 
 Gestione fonia/ messaggi precodificati/ testo libero e allarmi 
 Gestione dell’Informazione all’utenza 
 Gestione diagnostica del bus e del sistema di bordo SAE 
 Interfacciamento con le dotazioni di bordo (validatrici, 


pannelli indicatori interni/esterni, videosorveglianza) 
 Gestione fine turno autista / fine turno macchina / 


spegnimento bus 
 Consuntivazione dati 
 Interscambio dati con Enti  







 Analisi procedure per la pianificazione del servizio e relativo 
aggiornamento periodico 


 Analisi gestione dati di programmazione dell’esercizio: 


 Dati topologici 
 Dati servizio 
 Dati cartografici 
 Dati preassegnazione turni macchina – turni autisti – matricole 


vettura – matricole autisti 


B.1 Importazione dei dati 


 Requisiti per modalità di importazione/gestione dei dati 


 Requisiti/procedure per qualifica del servizio 







 Analisi modalità presa in consegna dei mezzi (deposito/area di 
sosta, casi regolari/irregolari) 


 Analisi gestione movimentazione mezzi al deposito, personale 
coinvolto e procedure aziendali di gestione 


 Livello di operatività richiesto all’autista 


B.2 Gestione dell’inizio servizio 


 Requisiti/procedure per qualifica del servizio 


 Requisiti/procedure per qualifica matricola autista 







 Analisi  procedure per la gestione della regolarità del servizio 
con particolare riferimento ai casi di disservizio (modalità di 
notifica/intervento, personale coinvolto, ruoli e responsabilità, 
livelli decisionali, etc.) 


 Tipologia disservizi e incidenza delle varie casistiche (turno 
sospeso/soppresso per avaria meccanica del mezzo/per mancanza 
personale, corse parzialmente effettuate, deviazioni 
estemporanee, etc.) 


 Analisi procedure per la gestione delle deviazioni programmate 


B.3.1 Gestione della regolarità del servizio 







 Requisiti per modalità di presidio (continuativo, non continuativo, a 
fasce orarie) 


 Requisiti/procedure per il monitoraggio e la regolazione del 
servizio (ad orario, ad intertempi, mista) 


 Requisiti/procedure per la gestione dei disservizi (turni 
sospesi/soppressi, corse parzialmente effettuate, corse a vuoto) 


 Requisiti/procedure per la gestione delle deviazioni 
estemporanee/programmate 


 Requisiti /procedure per l’informazione all’utenza 


 Requisiti/procedure per la consuntivazione dati 


B.3.2 Gestione della regolarità del servizio 







 Definizione dei requisiti di interfacciamento tra apparati 
esistenti e sistema di bordo SAE: 


 Pannelli esterni indicatori di linea/direzione 
 Sistemi di annuncio vocale esterno di linea/direzione 
 Sistemi di visualizzazione interna prossima fermata 
 Sistemi di annuncio vocale interno prossima fermata  
 Validatrici 
 Dispositivi CAN/Gateway 
 Sistemi di videosorveglianza 


B.4 Interfacciamento dotazioni di bordo  


 Requisiti interfaccia dotazioni di bordo 







 Analisi dei requisiti aziendali  


 Analisi della procedura di selezione/aggregazione dei dati 
consuntivati (fascia oraria, tratta, corsa, linea, etc.) 


 Analisi della tipologia dei dati di esercizio da consuntivare 
(chilometri percorsi, orari di transito alle fermate, orario di 
arrivo/partenza ai/dai capolinea, etc.) 


 Analisi della tipologia dei dati di diagnostica del 
funzionamento della vettura 


 Analisi delle elaborazioni statistiche richieste 


 Analisi dei requisiti per scambio dati con Enti 


 Analisi della tipologia dei dati 
 Analisi delle tempistiche e modalità tecniche per scambio dati 


B.5.1 Consuntivazione dati – elaborazioni statistiche 







B.6.2 Consuntivazione dati d’esercizio 


 Requisiti acquisizione e mantenimento a bordo dei dati di 
esercizio (tempi di percorrenza, orari, chilometri percorsi, 
dati topologici rilevati) 


 Requisiti per la consuntivazione, storicizzazione e 
elaborazioni statistiche dei dati di esercizio (tipo di 
aggregazione/selezione dei dati, tipologie dei dati 
consuntivati,..) 


 Requisiti per la consuntivazione dei dati diagnostica del 
funzionamento dei veicoli 


 Requisiti per lo scambio dei dati verso Enti (tipologia dei 
dati, modalità e tempistiche di trasferimento, struttura 
dati, ..) 







1. Centrale di Controllo (e/o Centrali Aziendali) 
mono/multi-aziendale (multilivello) 


2. Modalità di accesso al Sistema SAE/AVM (client-
server, web) 


3. Rete di comunicazione long-range GPRS/GSM 


4. Rete di comunicazione short-range W-LAN 
(sistema di carico/scarico dati ai depositi) 


5. Sistema di bordo 


6. Sistema d’informazione all’utenza 


 


C.1 Architettura di riferimento 







 Sistema Centrale: 


 Architettura di massima 
 Ridondanza 
 Sicurezza 
 Continuità di funzionamento e back up 


 Sistema di bordo: 


 Architettura di riferimento 
 Caratteristiche terminale di bordo: display, touch-screen, tastiera, 


presenza LED, lettore integrato per smart card, visibilità, etc. 
 Requisiti normativi: omologazione “automotive” 
 Requisiti elettromagnetici, di resistenza meccanica, di 


funzionamento ambientali (grado IP, temperatura, etc.) 


 Infrastrutture di terra per l’informazione all’utenza: 


 Caratteristiche display: monofacciale/bifacciale, dimensione 
matrice, etc. 


 Accessibilità contenitore per manutenzione 
 Caratteristiche di funzionamento ambientali (grado IP, capacità di 


dissipazione, etc) 


C.2 Requisiti tecnici 







Piano realizzativo di tipo modulare attuabile per fasi  successive 


 I° Fase realizzativa “prototipale”: 


 Sistema “prototipale” dimensionalmente limitato 
rispetto al sistema finale ma funzionalmente completo 


D.1 Piano realizzativo 


Verifica delle funzionalità complete del sistema 
Gradualità nella fase di avvio operativo e maggior controllo degli impatti 
operativi 
 Verifica dell’adeguatezza delle procedure operative interne (con 
eventuale revisione delle stesse) 
 Monitoraggio graduale dello stato di avanzamento dei lavori  


 Fasi successive come estensioni del sistema “prototipale” 
fino al completamento del sistema finale 


 Definire tempistiche “realistiche” per evitare 
problematiche nella fase realizzativa 







 Definizione ambiente di installazione (zona di stoccaggio materiali, postazioni di 
lavoro, ..) 


 Definizione “prototipi” per ciascun tipologia di veicolo (marca, modello, 
dotazioni apparati di bordo non SAE da interfacciare, etc.) 


 Definizione collocazione dispositivi di bordo (terminale, computer di bordo, 
display prossima fermata, telecamere per videosorveglianza,..) 


 Definizione calendario disponibilità dei bus 


 Procedura installazione dei mezzi “prototipi” (presa consegna veicolo, verifica 
ispettiva eventuali danni, esecuzione installazione, verbale di rilascio veicolo) 


 Verifica delle installazioni dei mezzi “prototipali (verifica ispettiva conformità 
installazione dispositivi, verifica eventuali danni alla carrozzeria, test di 
funzionamento sistema di bordo) 


 Definizione/rilascio degli schemi elettrici per ciascuna installazione 
“prototipale” 


 Definizione delle installazioni che costituiscono delle “varianti” rispetto ai 
“prototipi” 


 Rilascio schemi elettrici relativi alle “varianti” installative 


D.2 Attività di installazione dei sistemi di bordo 







 Fase di configurazione del Sistema con 
supporto tecnico-sistemistico da parte del 
Fornitore  


 Affiancamento da parte del Fornitore nella 
fase di avvio operativo 


 Manualistica 


 Corsi di formazione da parte del Fornitore  


D.3 Avvio operativo del Sistema SAE/ formazione 







 Procedura di verifica continuativa durante tutta la realizzazione da 
ripetersi per ciascuna Fase Realizzativa (Verifiche di Fase), in 
corrispondenza del Collaudo Finale e per tutto il periodo di garanzia 
(Collaudo Manutenzione in garanzia/post-garanzia) 


 Verifica ispettiva (on-site, documentazione) della rispondenza della 
fornitura (numero componenti, caratteristiche di riferimento) - 
Verifiche di Fase / Collaudo Finale  


 Verifica ispettiva (on-site) della congruenza tecnica ed operativa 
delle installazioni (sistemi di bordo, depositi, infrastrutture di 
terra, etc.) - Verifiche di Fase / Collaudo Finale  


 Verifica funzionale: test della rispondenza di ciascuna funzionalità 
ai requisiti aziendali - Verifiche di Fase / Collaudo Finale  


 Verifica prestazionale: misura della rispondenza delle principali 
funzionalità del sistema ai valori obiettivi degli Indici di Prestazione 
- Verifiche di Fase / Collaudo Finale  /Collaudo manutenzione in 
garanzia / post-garanzia 
 


D.4.1 Verifica/Collaudo del funzionamento del Sistema SAE 







 Indici di disponibilità dei componenti 


 Indice di monitoraggio del servizio 


 Indice di localizzazione del servizio 


 Indice di regolarizzazione 


 Indice riconoscimento delle corse 


 Indice di precisione delle previsione 


 Indice di comunicazione dati ai depositi 


 Indice notifica eventi da bordo 


D.5 Indici di Prestazione del Sistema SAE 


 Definizione valori obiettivo degli Indici (in corrispondenza di ciascuna 
Fase Realizzativa) 


 Definizione procedure di calcolo degli Indici (automatico, 
semiautomatico, manuale) 


 Decurtazione dal valore degli Indici di eventuali elementi di 
“perturbazione” (errata operazione di qualifica del servizio, errata 
descrizione topologica del percorso, etc.) 







 Il servizio di assistenza e manutenzione durante il periodo di 
garanzia deve contemplare le stesse modalità e gli stessi livelli di 
servizio del servizio di post-garanzia 


 Definizione dei requisiti relativi alle modalità di effettuazione del 
servizio (struttura operativa/logistica del fornitore, presenza del 
presidio per gestione interventi, reperibilità telefonica, etc.) 


 Definizione dei livelli di servizio richiesti (tempi di ripristino 
malfunzionamenti bloccanti / non bloccanti) 


 Attività: 


 Manutenzione correttiva  
 Manutenzione preventiva 
 Assistenza sw on-site/da remoto 
 Manutenzione straordinaria  
 Manutenzione evolutiva 


E. Assistenza e Manutenzione del sistema 







 Importanza della fase di analisi dei requisiti per 
garantire la rispondenza del sistema alle reali 
necessità dell’Azienda, minimizzare gli impatti 
operativi e massimizzare i benefici attesi 


 Definizione dei requisiti funzionali e tecnici 
dipendenti dal contesto di riferimento e dagli scenari 
operativi 


 Definizione di un piano realizzativo graduale per fasi 
successive 


 Definizione di un servizio di assistenza e 
manutenzione in garanzia/post-garanzia che 
garantisca adeguati livelli prestazionali del sistema  


Conclusioni 
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Integrazione con le basi dati aziendali e certificazione del servizio nella realtà 
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 Soluzioni per l’import dati 


 Gestione del flusso informativo 


 Certificazione del servizio 


 Diario di bordo e diario della regolarità 


 Contratti di servizio 


 Gestione di dati/report e processi 


 Conclusioni 
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ELENCO DEI CONTENUTI 


Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


Integrazione con le basi dati aziendali e certificazione del servizio: un esempio nella realtà toscana 
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Soluzioni tecniche per l’import 


Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


(Grande Azienda – Situazione 1) 


SW unico complesso per la creazione di percorsi, orari e turni e per la gestione del 


servizio 


 


(Grande Azienda – Situazione 2) 


SW complessi distinti per la creazione di orari e percorsi, per la creazione dei turni 


macchina/uomo e per la gestione del servizio 


 


(Piccola Azienda  - Situazione 3) 


Creazione di orari e percorsi demandata a terzi (tipicamente, una grande azienda), 


creazione e gestione di turni e servizio in maniera semiautomatica, con SW 


elementari 


Integrazione con le basi dati aziendali e certificazione del servizio: un esempio nella realtà toscana 
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Grande Azienda – Situazione 1 


Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


Gestionale 


interno per 


orari, 


percorsi, 


turni,  


Servizio 


Ambiente 


AVM 
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Il conducente deve poter agevolmente registrare: 


  Causale ritardo; 


  Causale anticipo; 


  Entità e causale di parziale effettuazione di una corsa; 


  Entità e causale di una corsa a vuoto; 


  Stato di malfunzionamento degli impianti/dotazioni di bordo; 


  Carenze nel livello di pulizia; 


  Stato di degrado/malfunzionamento degli impianti di terra; 


  Carenze di funzionalità e sicurezza del mezzo; 


  Livello di frequentazione del mezzo. 
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Fasi progettuali e processi 


PROCESSI ORIZZONTALI 


  Interessano una o più risorse umane di una o più aree aziendali di una o più 


 Aziende; 


  Procedono secondo la gerarchia multi-aziendale; 


  Procedono parallelamente per le Aziende dello stesso “albero gerarchico 


 multi-aziendale” (nel nostro caso, Tiemme o SITA); 


  Appartengono, tipicamente, a una sola fase progettuale. 


 


PROCESSI VERTICALI 


  Collegano due fasi progettuali (la prima propedeutica alla seconda); 


  Possono concretizzarsi, in linea di principio, solo se i processi orizzontali 


 correlati alla prima fase si sono conclusi positivamente. 


23 Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


Integrazione con le basi dati aziendali e certificazione del servizio: un esempio nella realtà toscana 







Profilo e diritti 


PROFILO UTENTE 


  Indica la funzione operativa associata a una o più risorse umane per il 


 sistema AVM (non necessariamente uguale alla funzione aziendale); 


  Dovrebbe tendere a un’ottimizzazione delle risorse (strada – centrale); 


  Potrebbe richiedere l’istituzione di una nuova unità operativa (operatore di 


 centrale); 


DIRITTI 


  Specifica le funzionalità attivabili/disattivabili/consultabili associate a uno 


 specifico profilo utente.  


 Es. Amministratore: visualizzare utenti connessi, assegnare linee a operatori 


 Manutentore dati: manutenzione e modifica di dati topologici e di servizio 


 programmati e dei parametri di configurazione, gestione deviazioni 
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Gestione di dati e processi 


  Preparazione, formazione e motivazione; 


  Definizione di ambiti, soglie e casi di 


 intervento; - Es. macroirregolarità, 


 segnalazioni da CANBUS. 


  Gestione di appalto e contratto con 


 competenze tecnico-amministrative; 


  Organizzazione dei processi manutentivi 


 del sistema, che iniziano con le prime 


 installazioni. 
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Conclusioni 


Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


  Il progetto necessita del coinvolgimento di tutti gli attori 


 e di una revisione dell’organizzazione, delle competenze 


 e dei SW gestionali interni alle Aziende.  


  Il sistema è un’opportunità di conoscenza obiettiva del 


 contesto, per Operatori e Enti Appaltanti. 


  Non esistono passi operativi di secondaria importanza. 


  Competenze tecniche, gestionali e legali devono essere 


 costantemente aggiornate (GALILEO, Business School, 


 Codice Appalti – Direttiva CE 2010/40/UE del 07/07/2010).  


  I flussi finanziari previsti devono coniugare vincoli 


 del “Patto di Stabilità” e esigenze aziendali/progettuali. 
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I numeri di Tiemme 
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Firenze e Sansepolcro: 


Affidamenti a seguito 


gara fino al 2010  


(in gestione tramite Scarl 


articolate per bacini)  


Padova e Rovigo: 


Affidamenti in 


proroga  (in attesa gara) 


Servizio in gestione diretta 


Roma: 


Affidamento TPL  


urbano Roma tramite  
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Napoli e Salerno:  


Affidamenti in proroga (in attesa gara).  


Servizio in gestione diretta 
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SPERIMENTAZIONE TRA.IN SpA 


  Gara di appalto per 50 autobus 


 (settembre 2006); 


  Aggiudicazione (ottobre 2007); 


  Avvio dei lavori di installazione (aprile 2008); 


  Termine installazioni (giugno 2008); 


  Certificato di buona esecuzione  


 (ottobre 2008); 


  Test funzionali (fino a oggi). 
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Architettura funzionale e operativa in un contesto territoriale misto e multi-aziendale: il caso Tiemme 


Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


43 


14 SERVIZI URBANI PICCOLI 


Area di Servizio Azienda / S.c.a.r.l. Percorrenze (*) 


CO - Colle Val d’Elsa (SI) Tiemme in Siena Mobilità 264.000,00 


PO - Poggibonsi (SI) Tiemme in Siena Mobilità 293.000,00 


CT - Chianciano Terme (SI) Tiemme in Siena Mobilità 133.000,00 


MO - Montepulciano (SI) Tiemme in Siena Mobilità 76.000,00 


CS - Chiusi Scalo (SI) Tiemme in Siena Mobilità 103.000,00 


PI - Piombino (LI) Tiemme (ex ATM) 417.000,00 


SV - San Vincenzo (LI) Tiemme (ex ATM) 84.000,00 


MM - Massa Marittima (GR) RAMA Mobilità 125.000,00 


MAN - Manciano (GR) RAMA Mobilità 83.000,00 


OR - Orbetello (GR) RAMA Mobilità 403.000,00 


FO - Follonica (GR) RAMA Mobilità 239.000,00 


MAR - Monte Argentario (GR) RAMA Mobilità 50.000,00 


AN - Anghiari (AR) SITA in Etruria Mobilità 49.000,00 


SA - Sansepolcro  (AR) SITA in Etruria Mobilità 114.000,00 


(*) Percorrenze programmate 2009 
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3 SERVIZI URBANI MEDIO-PICCOLI 


Area di 


Servizio 
Azienda / S.c.a.r.l. Percorrenze (*) 


Siena - CSI Siena Mobilità 3.293.000,00 


Arezzo - CAR 
Tiemme in 


Etruria Mobilità 
2.198.000,00 


Grosseto - CGR RAMA Mobilità 1.162.000,00 


(*) Percorrenze programmate 2009 
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7 SERVIZI EXTRAURBANI 


Area di Servizio Azienda / S.c.a.r.l. Percorrenze (*) 


Extraurbano Siena Siena Mobilità S.c.a.r.l. 10.102.000,00 


Extraurbano Arezzo 


Tiemme (ex LFI) + SITA + 


AUTOLINEE TOSCANE + ALA 


+ BACHETTI + FABBRI + in  


Etruria Mobilità S.c.a.r.l. 


6.968.000,00 


Extraurbano Grosseto RAMA Mobilità S.c.a.r.l. 7.327.000,00 


Extraurbano Piombino (LI) Tiemme (ex ATM) 2.103.000,00 


Extraurbano Fiorentino (FI) 


SITA + AUTOLINEE 


TOSCANE + MAGHERINI + 


SAM in AMV S.c.a.r.l. 


5.394.000,00 


Extraurbano Fiorentino (FI) 


SITA + AUTOLINEE 


TOSCANE + ALTERINI + ALA 


in ACV S.c.a.r.l. 


5.080.000,00 


Extraurbano Fiorentino (FI) SITA in PiùBus S.c.a.r.l. 1.064.000,00 


(*) Percorrenze programmate 2009 
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SERVIZI IN SUB-CONCESSIONE 


Area di Servizio 


(URBANA + 


EXTRAURBANA) 


Aziende sub-


concessionarie 
Percorrenze (*) 


Piombino STP (+ MALETTA) 250.000,00 


Arezzo CTP 2003 528.000,00 


Siena 


SAP, ADR, Daidone, 


Cassioli, COTAS, 


Peschiera, CTP 2003 


632.000,00 


Firenze SAT (+ POLI) 214.000,00 


(*) Percorrenze programmate 2009 
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DATI COMPLESSIVI SERVIZI 


Tipologia Servizio Percorrenze (*) % sul totale 


Urbano piccolo 2.433.000,00 5,16% 


Urbano medio - 


piccolo 
6.653.000,00 14,12% 


Extraurbano 38.038.000,00 80,72% 


Totale da 


monitorare: 
47.124.000,00 


(*) Percorrenze programmate 2009 


Di cui in sub-concessione: 1.624.000,00  (ovvero il 3,45% del totale) 
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  7 Lotti e Contratti di servizio; 


  21 Aziende (10 Operatori Diretti e 


 11 sub-concessionari); 


  17 Aree di Servizio Urbano; 


  7 Aree di Servizio Extraurbano; 


  1078 autobus (solo per TPL); 


  6 Pubbliche Amministrazioni 


 (Regione Toscana + 5 Province). 
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PREASSEGNAZIONE DEL SERVIZIO 


  Autobus - Turni macchina 


 (Siena, Arezzo, Grosseto, 


 Piombino) 


  Autobus - Turni uomo (Firenze) 


Il contesto operativo determina i 


primi requisiti funzionali di un 


sistema AVM. 
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AUTOBUS – TURNI MACCHINA 


Il codice turno macchina è legato a: 


  corse (orari, percorsi); 


  turni uomo correlati; 


  matricola autobus. 


  L’associazione è nota a priori. 


  Le variazioni devono essere  


 comunicate e gestite in tempo 


 reale. 
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AUTOBUS – TURNI UOMO 


Il turno uomo:  


  è legato alle corse (orari, percorsi); 


  è legato quotidianamente (OdS) alla 


 matricola autobus. 


  L’OdS indica il mezzo. 


  Le variazioni devono essere  


 comunicate e gestite in tempo 


 reale. 
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GESTIONE DEL SERVIZIO 


  Gestione automatica della microirregolarità; 


 inferiore a una soglia predefinita 


 


  Gestione semiautomatica della 


 macroirregolarità; 


 superiore a una soglia predefinita; 


 guasto autobus; 


 corsa aggiuntiva; 


 deviazione di percorso. 
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GESTIONE IN TEMPO REALE 


 Gestione semiautomatica della macroirregolarità: 


 turni sospesi o soppressi; 


 fermo in linea; 


 inserimento veicolo aggiuntivo; 


 ripristino (corsa limitata, tratta fuori 


 linea, corsa a vuoto); 


  deviazione estemporanea. 


Presidio, non presidio o gestione mista? 
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DATI DI SERVIZIO E SISTEMA AVM 


Dati programmati forniti al Sistema AVM, ovvero: 


  topologici (orari e percorsi, GaiaTpl per tutte le 


 Aziende); 


  dati di servizio (turni, MERCURIO per Siena, Arezzo, 


 Grosseto e Piombino, AS400 per Firenze) 


 


Dati effettivi restituiti dal Sistema AVM, ovvero: 


  (in tempo reale) stato di regolarità, variazioni al servizio 


 standard e minuti di attesa alle paline elettroniche; 


  (a posteriori) consuntivazione e diario di bordo 
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GESTIONE DEI DATI DEL SISTEMA 


  Pianificazione CED Esercizio Deposito Autista Manutenzione Fornitore 


Dati 


topologici X             


Dati di 


servizio     X       X 


Rete e DB   X         X 


Micro-


irregolarità     X   X     


Macro-


irregolarità     X X X X X 


Manutenzione     X X X X X 


E’ fondamentale una regia di 


coordinamento tecnico-gestionale 
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REQUISITI OGGETTO DI ANALISI 


  Qualifica 


  Configurazione 


  Rappresentazione 


  Accessi da centrali remote 
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LE PRIME OPERAZIONI 


1.   Importazione programma di esercizio 


 (centrale); 


2.   Assegnazione di turni macchina e turni uomo 


 agli autobus (centrale/bordo); - VESTIZIONE 


3.   Ricezione dei turni assegnati da parte degli 


 autobus (bordo), invio di una conferma (bordo) 


 e ricezione della conferma (centrale). - 


 QUALIFICA 
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L’OPERAZIONE DI QUALIFICA 


  Presidio o non presidio; 


  Gerarchia di assegnazione, ovvero: 


1.   Preassegnazione; 


2.   Forzatura dalla centrale; 


3.   Inserimento da terminale autista


  (TM/TA). 
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TABELLA A 13 STATI 


A B C D E F G H I J K L M 


A - NON QUALIFICATO   B C D E         J K     


B - PREASSEGNAZIONE TM 


su Turno X 
    B B E F B   I B B     


C - TM TERMINALE su Turno 


X 
  B   C E F G C I C C     


D - TA TERMINALE su Turno 


X 
  D D   D D D H   J K L M 


E - FORZATO TM su Turno X   B E E   F E   I E E     


F - PREASSEGNAZIONE TM 


su Turno Y 
  B F F E   F   I F F     


G - TM TERMINALE su Turno 


Y 
  B C G E F     I G G     


H - TA TERMINALE su Turno 


Y 
  H H D H         J K L M 


I - FORZATO TM su Turno Y   B I I E F I     I I     


J - PREASSEGNAZIONE TA 


su Turno X 
  J J D J     H     K L M 


K - FORZATO TA su Turno X   K K K K     K   J   L M 


L - PREASSEGNAZIONE TA 


su Turno Y 
  L L D L     H   J K   M 


M - FORZATO TA su Turno Y   M M M M     M   J K L   


S
T
A


T
O


 A
T


T
U


A
L


E
 


STATO IN INGRESSO (EVENTO) 
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TABELLA A 13 STATI 


A B C D E F G H I J K L M 


A - NON QUALIFICATO   B C D E         J K     


B - PREASSEGNAZIONE TM 


su Turno X 
    B B E F B   I B B     


C - TM TERMINALE su Turno 


X 
  B   C E F G C I C C     


D - TA TERMINALE su Turno 


X 
  D D   D D D H   J K L M 


E - FORZATO TM su Turno X   B E E   F E   I E E     


F - PREASSEGNAZIONE TM 


su Turno Y 
  B F F E   F   I F F     


G - TM TERMINALE su Turno 


Y 
  B C G E F     I G G     


H - TA TERMINALE su Turno 


Y 
  H H D H         J K L M 


I - FORZATO TM su Turno Y   B I I E F I     I I     


J - PREASSEGNAZIONE TA 


su Turno X 
  J J D J     H     K L M 


K - FORZATO TA su Turno X   K K K K     K   J   L M 


L - PREASSEGNAZIONE TA 


su Turno Y 
  L L D L     H   J K   M 


M - FORZATO TA su Turno Y   M M M M     M   J K L   
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TABELLA A 13 STATI 


A B C D E F G H I J K L M 


A - NON QUALIFICATO   B C D E         J K     


B - PREASSEGNAZIONE TM 


su Turno X 
    B B E F B   I B B     


C - TM TERMINALE su Turno 


X 
  B   C E F G C I C C     


D - TA TERMINALE su Turno 


X 
  D D   D D D H   J K L M 


E - FORZATO TM su Turno X   B E E   F E   I E E     


F - PREASSEGNAZIONE TM 


su Turno Y 
  B F F E   F   I F F     


G - TM TERMINALE su Turno 


Y 
  B C G E F     I G G     


H - TA TERMINALE su Turno 


Y 
  H H D H         J K L M 


I - FORZATO TM su Turno Y   B I I E F I     I I     


J - PREASSEGNAZIONE TA 


su Turno X 
  J J D J     H     K L M 


K - FORZATO TA su Turno X   K K K K     K   J   L M 


L - PREASSEGNAZIONE TA 


su Turno Y 
  L L D L     H   J K   M 


M - FORZATO TA su Turno Y   M M M M     M   J K L   


La scelta Tiemme - SITA 
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AUTOMA A 13 STATI 


A 


B D 


C 


E 


F 


G 


H 


I 


J 


K 


L 


M 


B 
C 


D 


E 


J K 


C 
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I 
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AUTOMA A 13 STATI 
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CONFIGURAZIONE DEL SISTEMA 


  Centrale; 


Definizione profili/permessi per ogni utente; 


Procedure operative 


  Apparato di bordo; 


Interfacciamento di bordo; 


GPS/GPRS; 


  Configurazione correlata 


Veicoli; 


Eventi; 


Esercizio. 
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Architettura funzionale e operativa in un contesto territoriale misto e multi-aziendale: il caso Tiemme 


RAPPRESENTAZIONI 


DINAMICHE 


STATICHE 
 Rete servizi; 


 Turni. 


 Stato regolarità; 


 Servizio. 
DINAMICHE 


STATICHE 


 Tabellare; 


 Linearizzata; 


 Cartografica. 


 Configurazione; 


 Messaggi. 


CENTRALE 


BORDO 


AUTOBUS 
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ACCESSO DI CENTRALI REMOTE 


ORMT 


CENTRALE DI CONTROLLO AVM 


OPMT  


AR 


OPMT 


FI 


OPMT 


GR 


OPMT 


LI 


OPMT 


SI 


OCMT AN 


OCMT SA 


OCMT MM 


OCMT MAN 


OCMT OR 


OCMT FO 


OCMT MAR 


OCMT PI 


OCMT SV OCMT CO 


OCMT PO 


OCMT CT 


OCMT MO 


OCMT CS 


OCMT GR OCMT AR OCMT SI 
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ACCESSO DI CENTRALI REMOTE 


ORMT 


CENTRALE DI CONTROLLO AVM 


OPMT  


AR 


OPMT 


FI 


OPMT 


GR 


OPMT 


LI 


OPMT 


SI 


OCMT AN 


OCMT SA 


OCMT MM 


OCMT MAN 


OCMT OR 


OCMT FO 


OCMT MAR 


OCMT PI 


OCMT SV OCMT CO 


OCMT PO 


OCMT CT 


OCMT MO 


OCMT CS 


OCMT GR OCMT AR OCMT SI 


LIVELLO PROVINCIALE 


LIVELLO REGIONALE 


LIVELLO AZIENDALE 


LIVELLO COMUNALE 
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Architettura funzionale e operativa in un contesto territoriale misto e multi-aziendale: il caso Tiemme 


ELENCO DEI CONTENUTI 


 Presentazione di Tiemme  


 Presentazione di SITA 


 Il progetto: scenari operativi misti 


 Definizione dei requisiti funzionali 


 Gerarchia architetturale tra Aziende 


 Esempi e applicazioni 
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AFFIDATARI, AZIENDE E PA 


FI FI FI AR SI GR 
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STP 
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AZIENDE SUBCONCESSIONARIE 
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MALETTA 


POLI 
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STP 


MALETTA 
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FLUSSI DATI MULTI-AZIENDALI 


CENTRALE  


CONTROLLO 


CENTRALE  


 


CENTRALE  


 


POLI 
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STP 


MALETTA 
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FLUSSI DATI MULTI-AZIENDALI 


CENTRALE  


CONTROLLO 


CENTRALE  


 


CENTRALE  


 


POLI 
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S
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A
 


9 SUB-CONCESSIONARI 


TIEMME S.O. PIOMBINO,  


TIEMME in ETRURIA MOBILITA’, 


TIEMME in SIENA MOBILITA’ 


2 SUB-


CONCESSIONARI 


SITA IN 


AMV 


INFORMAZIONE 


ALL’UTENZA 
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STP MALETTA 
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FLUSSI FINANZIARI E CONTRATTI 


POLI 


GR 


AR 


FI 


SI 
LI 


PI 


 4
  3
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STP MALETTA 
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FLUSSI FINANZIARI E CONTRATTI 


POLI 


GR 


AR 


FI 


SI 
LI 


PI 


 4
 


DISCIPLINARE 


–  


PROVINCIA DI 


SIENA 


CAPOFILA 


 3
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STP MALETTA 
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FLUSSI FINANZIARI E CONTRATTI 
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VISIONE DI INSIEME 


CENTRALE  


CONTROLLO 


CENTRALE  


 


CENTRALE  


 


LI 


GR 
AR SI 


FI 


CO PO CT MO CS 


PI 


MM 
MAN OR 


FO MAR 


AN 


SA 


STP MALETTA 


POLI 


SV 


CGR 
CSI CAR 
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ELENCO DEI CONTENUTI 
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Integrazione con le basi dati aziendali e certificazione del servizio: un esempio nella realtà toscana 


 Presentazione di Tiemme  


 Presentazione di SITA 


 Il progetto: scenari operativi misti 


 Definizione dei requisiti funzionali 


 Gerarchia architetturale tra Aziende 


 Esempi e applicazioni 
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La codifica dei depositi 
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D1 


D2 


D3 
D4 


D5 


D6 


D7 
D8 D9 


D10 


D12 D11 


D13 


D14 


D15 


D16 


D17 


D18 


D19 


D20 


D21 


D22 


D23 


D24 


D25 


D26 


D27 


D28 


D29 
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La codifica dei bus prototipo 
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IMPIANTO A 


IMPIANTO B 


IMPIANTO C 


IMPIANTO D 


IMPIANTO E 


IMPIANTO F 


MARCA 


CARROZZERIA 


MODELLO 


MARCA 


TELAIO 


TIPOLOGIA 


LUNGHEZZA 


STRINGA DI 


CODIFICA 


CODICE 


UNIVOCO 


PROTOTIPO 


TABELLA STRINGHE 


CODIFICA PROTOTIPI  
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Tabella per prototipi e serie 
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Tabella per prototipi e serie 


Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


Sulla base degli autobus prototipo definisco quali e 


quanti sono gli autobus serie, associandovi una 


stringa correlata al prototipo di riferimento. 


Le stringhe degli autobus serie saranno dunque del 


tipo “PX – S1”, “PX – S2”… “PX – SN”, dove “PX” 


identifica l’X-esimo prototipo corrispondente, “S” 


identifica il veicolo Serie e “1”, “2”, …”N” indica il 


numero progressivo univoco associato alla stessa 


serie.  
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La fase di installazione 


CONSEGNA BUS PROTOTIPO (BP) REDAZIONE SCHEDA CONSEGNA (SC) BP 


FIRMA SC BP RILASCIO BUS PROTOTIPO (BP) 


REDAZIONE SCHEDA  


INSTALLAZIONE (SI) BP 
REDAZIONE SCHEDA 


 VERIFICA  


INSTALLAZIONE (SVI) BP 


COMPILAZIONE SVI BP 
ACCETTAZIONE  


INSTALLAZIONE BP RICONSEGNA BP 


INSTALLAZIONE BP 


R
E
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O
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LEGENDA 
ATTIVITA’  


AZIENDALE 


ATTIVITA’  


FORNITORE 


ATTIVITA’ /  


CICLO 


PRODUTTIVO 
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INSTALLAZIONE BS 


RILASCIO BUS SERIE (BS) 


RICONSEGNA BS 


CONSEGNA BUS SERIE (BS) REDAZIONE SCHEDA CONSEGNA (SC) BS 


REDAZIONE SCHEDA  


INSTALLAZIONE (SI) BP 
REDAZIONE SCHEDA 
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INSTALLAZIONE BS 


75 Ing. Maurizio Pelosi Ing. Roberto Ocello 


Integrazione con le basi dati aziendali e certificazione del servizio: un esempio nella realtà toscana 





		Cover

		Presentazione di Tiemme

		Il panorama toscano originario

		Il panorama toscano attuale

		I numeri di Tiemme



		Presentazione di SITA

		SITA in Italia

		SITA in Toscana 1

		SITA in Toscana 2

		Il controllo di FS e SOGIN

		I numeri di SITA



		Il progetto: scenari operativi misti

		Sperimentazione TRA.IN SpA

		Estensione del progetto 1

		Estensione del progetto 2

		Estensione del progetto 3

		14 servizi urbani piccoli

		3 servizi urbani medio-piccoli

		7 servizi extraurbani

		Servizi in sub-concessione

		Dati complessivi servizi

		I numeri del progetto

		Preaasegnazione del servizio

		Autobus - Turni macchina

		Autobus - Turni uomo

		Gestione del servizio

		Gestione in tempo reale

		Dati di servizio e sistema AVM

		Gestione dei dati del sistema



		Definizione dei requisiti funzionali

		Requisiti oggetto di analisi

		Le prime operazioni

		L'operazione di qualifica

		Tabella a 13 stati (1)

		Tabella a 13 stati (2)

		Tabella a 13 stati (3)

		Automa a 13 stati (1)

		Automa a 13 stati (2)

		Automa a 13 stati (3)

		Automa a 13 stati (4)

		Configurazione del sistema

		Rappresentazioni

		Accesso di centrali remote (1)

		Accesso di centrali remote (2)



		Gerarchia architetturale tra Aziende

		Affidatari, aziende e PA

		Aziende subconcessionarie

		Flussi dati multi-aziendali (1)

		Flussi dati multi-aziendali (2)

		Flussi finanziari e contratti (1)

		Flussi finanziari e contratti (2)

		Flussi finanziari e contratti (3)

		Visione d'insieme



		Esempi e applicazioni

		La codifica dei depositi

		La codifica dei bus prototipo

		Tabella per prototipi e serie (1)

		Tabella per prototipi e serie (2)

		La fase di installazione (1)

		La fase di installazione (2)

		La fase di installazione (3)












1 


L’esperienza di ANM 
nell’area metropolitana di Napoli: 
operatività e diversità tecnologica 


Aldo Paribelli, 
ANM Spa 
a_paribelli@anm.it 
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Circa 2400 dipendenti (di cui 1500 operatori di esercizio) 


18 comuni serviti  


140 linee ordinarie tra urbane ed extraurbane 


500 km di rete, di cui 400 in ambito urbano 


24,5 milioni di Km percorsi/anno di cui 17,5 
in ambito urbano 


3 milioni di corse/anno 


6 rimesse con officina per 


    manutenzioni correnti 


2 officine per grandi  
manutenzioni 


I NUMERI DI ANM 
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880 veicoli 


125 milioni di passeggeri 
trasportati/anno 


500 Km. estensione rete 


I NUMERI DI ANM 







4 


Due contratti di servizio: 


• Con il Comune di Napoli per il servizio urbano 


per 17,5 mil di km 


• Con la Provincia per le linee suburbane ed extraurbane 


per 7,0 mil di km 


I NUMERI DI ANM 
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LA RETE DELLE INFRASTRUTTURE 


pensiline 


paline 


• 600 


• 2.700 


• 140 


• 35  


• 50 


pensiline 


paline di fermata 


Paline elettroniche + 6 poli informativi 


display con previsione prossimo arrivo ed informazioni 


capolinea attrezzati con servizi igienici per il personale 
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85 Filobus  
(età media 8 anni) 


30 Tram  


(età media 70 anni) 


22 Jumbo Tram Sirio 


(età media 7 anni) 


700 Autobus a gasolio  


(età media 15 anni) 


70 Autobus a metano  


(età media 6 anni) 


FOCUS SULLA FLOTTA  
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Gradiente orografico: dislivello medio di 1m ogni 70m 


Oltre il 60% dello sviluppo chilometrico stradale presenta una pendenza media 


superiore al 3%   


La superficie stradale-superficie edificata (1,5%) è tra le più basse d’Italia 


Difficoltà ad assicurare la transitabilità ai bus per la ridotta sezione stradale e per i 


comportamenti degli automobilisti 


IL CONTESTO DI RIFERIMENTO 
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TEMPI PERCORRENZA LINEA C16 GIORNO FERIALE 
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La velocità di marcia, i tempi di percorrenza e la regolarità dei bus sono 


condizionati più che altrove dalla variabilità dei livelli di traffico e dai 


comportamenti individuali, per cui per un’azienda di TPL è fondamentale 


avere la possibilità di attuare continui interventi di macro e micro-


regolazione per incidere sull’efficienza e sull’efficacia del servizio. 


ERGO... 
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I SISTEMI AVM PER… 
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Per la gestione del servizio e il contenimento delle irregolarità 


Per l’analisi delle performance del servizio 


e per la consuntivazione dei dati 


Per il supporto al processo di miglioramento continuo 


dell’offerta 


Per il supporto operativo alla programmazione, 


alla pianificazione e alla manutenzione  


Per la sicurezza di passeggeri e personale  


Per l’informazione real time alla clientela 


Per la rendicontazione strutturata dei risultati del servizio  


APPLICAZIONI 
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IL SISTEMA SAE IN ANM NEL 2011 


1 centrale di controllo con un massimo di 12 postazioni  
operatore 


3 ponti radio dedicati e 14 frequenze in concessione per 
le   comunicazioni in fonia e dati (in dismissione) 


850 tra autobus, filobus e tram di cui: 


• 150 mezzi allestiti ancora con apparati radio 
tradizionali (1999-2005) e 600 convertiti in GPRS con 
investimenti propri 


• ulteriori 100 mezzi EAV allestiti con apparati 
GSM/GPRS (2008-2009) 
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AVM 
IL PROBLEMA 


DELL’INTEGRAZIONE 
TECNOLOGICA: 


L’ESPERIENZA CAMPANA 
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IL PROGETTO EAV: GLI OBIETTIVI 


Fornire in gestione alle aziende di trasporto, bus acquistati a 


seguito di un’unica gara gestita da un consorzio regionale, con 


benefici in termini economici funzionali e  manutentivi 


 


Realizzare una piattaforma tecnologica di bordo il più possibile 


aperta e rispondente ai moderni standard di mercato, a cui si 


uniformassero i diversi Fornitori con l’obbligo di assicurare 


unicamente l’integrazione e l’interoperabilità dei sistemi (AVM, 


monetica, videosorveglianza, multimedialità, telediagnostica), 


ma senza ulteriori vincoli (ad es. layout dell’interfaccia autista, 


progetto tecnologico,ecc.) 
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IL RISULTATO DELLA GARA 


Tre differenti tipologie di apparati di bordo, per un totale di 


140 veicoli, in aggiunta alle due già esistenti 


Sistema di comunicazione GSM/GPRS in aggiunta al sistema 


radio aziendale 


Incompatibilità architetturale e funzionale tra sistemi e 


tecnologie  


 PER ANM 


5 diversi fornitori di bus 


3 diversi sub-fornitori/integratori delle tecnologie di bordo 


tra loro non integrati 


3 diversi fornitori di obliteratrici 


2 diversi fornitori di sistemi di videosorveglianza 
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LE COMPLESSITÀ 
DEL PROCESSO DI INTEGRAZIONE 


Il periodo di transizione per la messa in servizio è lungo e 


complesso con notevoli disservizi per l’Azienda 


Occorre relazionarsi con una molteplicità di fornitori e costruttori 


che rendono farraginosa la gestione operativa 


Manca la figura del system integrator   


Sin dall’inizio la gestione di dispositivi differenti e con differenti 


livelli di affidabilità rappresenta una criticità notevole 


La molteplicità, reperibilità, differente costo e la non 


interscambiabilità dei ricambi, unitamente all’eccessivo costo degli 


stessi, rappresenta un ulteriore ostacolo alla gestione dei sistemi  
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“La tecnologia non è la soluzione 
ma può essere un problema” 


 


per finire… 
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La gestione della fase di garanzia post-fornitura 
e della messa in servizio   


L’onerosità dei contratti di manutenzione post-garanzia 


I differenti protocolli di manutenzione per la necessità 
di interfacciarsi con fornitori diversi 


L’individuazione di corretti profili di responsabilità 
tra costruttore e sub-fornitore 


I costi di manutenzione elevati uniti alla mancanza 
di risorse economiche 


Sul piano dell’operatività, la complessità di utilizzo di dispositivi 
differenti e in qualche caso anche di procedure diverse da parte 
del personale viaggiante 


ULTERIORI COMPLESSITÀ 
DEL PROCESSO DI GESTIONE  
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Realizzazioni AVM per l’Area 
Metropolitana e Suburbana 


di Firenze 


Corso di formazione 


I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, 


Corridoi BHLS e contratto di servizio 


“OPERATIVITÀ, INTEGRAZIONE CON GLI ALTRI 
SISTEMI E CONDIZIONI TECNICHE DI SUPPORTO” 


 


Andrea Ferrari, Stefano Fè, ATAF Spa    ferrari@ataf.fi.it - fe@ataf.fi.it 


Fabrizio Fabbri, Li-nea Spa   fabrizio.fabbri@li-nea.it 







Il servizio di ATAF 


* Programmato 2011 


 La struttura del servizio 
 


Servizio tipicamente Urbano  


Linee a alta/media frequenza 


Rete dedicata al servizio del Centro Storico di Firenze 


 


 I Numeri 
 


44 Linee 


16 milioni circa di Km/anno* 


388 mezzi  


885 autisti 







Il servizio di Li-nea 


 La struttura del servizio 
 


Servizio con caratteristiche Suburbano/Extraurbano 


Linee a media/bassa frequenza 


Esercizio di Linee Scolastiche 


 


 I Numeri 
 


48 Linee  


4,8 milioni circa di Km/anno* 


111 mezzi 


208 autisti 


* Programmato 2011 







Il lotto Metropolitano nel complesso 


• 13 Comuni serviti  


 


• 650 Km circa di rete 
stradale coperta 


 


• 21 Milioni di Km/anno 
circa programmati * 


 


• 92 Linee 


 


• 90 Milioni di 
Passeggeri/anno 


 


• 1103 Autisti 


 


• 499 Mezzi 


 


• 7 depositi 
* Programmato 2011 







Evoluzione dei sistemi SAE/AVM in ATAF 


 Prima generazione (anni 80/metà anni 90) 


Fornitore: OTE 


Rete di comunicazione: marker UHF       


Sistemi di bordo installati: 200 (ATAF) 


   


 Seconda generazione (a partire dal 1995)   


Fornitore: Italtel Sistemi / APSYSTEMS / MIZAR 


Rete di comunicazione: ponte radio privato       


Sistemi di bordo installati: 380 (ATAF) 


 


 Aggiornamento/estensione (a partire dal 2009) 


Fornitore: SELEX-ELSAG 


Rete di comunicazione: GPRS/GSM      


Sistemi di bordo installati: 499 (intera flotta ATAF e Li-nea)  







Sistema Vecchio Sistema Sistema Attuale 


SISTEMA  DI COMUNICAZIONE  Ponte Radio Privato  GPRS/GSM – W-LAN (per i depositi)  


SISTEMA  CENTRALE  Server e applicativi centrali Server e applicativi centrali 


  
4 postazioni operatore 
(ATAF) 


7 postazioni operatore (ATAF e Li-nea) 


   - 
Collegamento remoto per Enti gestori 
del servizio 


SISTEMI DI BORDO  380 bus ATAF 
388 bus ATAF (20 con 
videosorveglianza) + 20 mezzi di 
servizio 


  - 111 bus Li-nea + 5 mezzi di servizio 


SISTEMI DI DEPOSITO  3 depositi ATAF 


- 


4 depositi ATAF 


  2 (+1) depositi Li-nea 


SISTEMI DI INFOUTENZA ATAF  - 35 paline informative 


  - 80 pannelli informativi per pensiline 


  - Portale web e servizi (sms, e-mail, IVR) 


INTEGRAZIONE CON MONETICA  - 
- 


Scarico delle transazioni in deposito 


  Accentramento in unico repository 


SISTEMA PREFERENZIAMENTO  
SEMAFORICO 


- 
Possibilità di gestire un numero di 
intersezioni semaforizzate per il 
privilegio del Trasporto Pubblico 


Confronto Funzionale/Operativo 







• Garantire il mantenimento delle procedure attuali per la gestione del vecchio 
sistema 


• Graduale adeguamento delle procedure alle funzionalità ed agli scenari 
operativi definiti per il nuovo sistema 


• Visualizzazione sul nuovo sistema centrale di fornitura SELEX-ELSAG dei mezzi 
gestiti dal vecchio sistema SAE/AVM 


• Attivazione di cinque postazioni operatore (SELEX-ELSAG) 


• Generazione e gestione delle previsioni basandosi anche sui mezzi 
equipaggiati con il vecchio sistema 


Gestione del Transitorio in ATAF 







Gli Applicativi di Centrale (1/3) 


RAPPRESENTAZIONE TOPOGRAFICA RAPPRESENTAZIONE TABELLARE 


RAPPRESENTAZIONE LINEARIZZATA 







INVIO MESSAGGI 
DI TESTO 


RICHIESTA 
DI FONIA 


Gli Applicativi di Centrale (2/3) 


ORARIO GRAFICO 


RAPPRESENTAZIONE 
TOPOGRAFICA 


SINTETICA 







 Disponibilitá del 
mezzo 


 Ubicazione del mezzo 


Gli Applicativi di Centrale (3/3) 


Selezione di un 
veicolo 


DEPOSITI 


INSERIMENTO 
DEVIAZIONE 


Editing 
Deviazione 







2. Area Informativa Linea 


1. Area Icone 


3. Area 
Informativa 
Operatore 


4. Area 
Pulsanti 


Il Terminale di Bordo (1/2) 


 Schermo Touch-Screen 


 Diagnostiche 


 Micro e Marco irregolarità 


 Localizzazione 


 Comunicazioni 


 Comandi specifici Autista 







• Numero sociale Bus 


• Matricola Autista 


• Modalità 
inserimento TM 


• Linea 


• Numero del TM 


• Indice Corsa 


ABILITAZIONE 
LETTORE BADGE 


MESSAGGI A 
TESTO LIBERO 


COMANDI 
AUTISTA 


RICHIESTA 
FONIA 


INSERIMENTO 
MANUALE TM 


MESSAGGI 
PRECODIFICATI 


NAVIGATORE REGOLAZIONE 


• Anticipo/Ritardo 


• Distanziamento 
Temporale 


• Stato Localizzazione 


• Ora di Arrivo 


• Capolinea di Arrivo 


• Prossima Fermata 


Il Terminale di Bordo (2/2) 







Logistica 


 


 3 piazzole riservate (1 lunga + 2 ordinarie, di cui 1 fornita di linea vita 
certificata) all’interno dell’officina del deposito ATAF per la lavorazione dei 
mezzi 


 1 banco prova all’interno dell’officina del deposito ATAF 


 1 area di stoccaggio per il materiale all’interno del deposito ATAF 


Installazione dei mezzi (1/2) 







Tempistiche 


 Possibilità di lavorare fino a 4 mezzi contemporaneamente; 


 Approntamento di 6-7 mezzi a settimana per ATAF (serie numerose, prototipi 
limitati); 


 Approntamento di 1-2 mezzi a settimana per Li-nea (serie limitate, prototipi 
numerosi) 


 


Le Situazioni Critiche 


 Interfacciamento con i sistemi di bordo esistenti 


o Centraline per il pilotaggio dei cartelli di direzione (ATAF e Li-nea) 


o Obliteratrici (ATAF e Li-nea) 


o Sistemi per l’annuncio e per la visualizzazione delle informazioni a bordo 
(Li-nea) 


 


Lo stato dell’arte (al 21 Novembre 2011) 


 310 mezzi per ATAF 


 70 mezzi per Li-nea 


Installazione dei mezzi (2/2) 







La rete dei Sottosistemi (Li-nea) 


Sistemi di Bordo


Mezzi


SRV-DEP


Access Point Wi-Fi 


di 


Deposito


Rete W
i-F


i


Sistema


Telefonico


ATAF


Rete GSM


Postazioni Operatore 


AVM ATAF


SRV-COM


Rete GPRS/GSM


· Versioni rete, orari e messaggi di 


riferimento


· Configurazione e parametri


· Stato e posizione dei veicoli in 


deposito


· LOG d’esercizio


· Stato funzionale, diagnostico, 


posizione e messaggi


· Richieste di preferenziamento


· Comandi e messaggi


· Comunicazioni foniche tra i 


mezzi e le PO-AVM ATAF


Paline 


Informative


Rete W
i-Fi


Access Point


Wi-Fi di Palina


SISTEMA 
AVM 


VEICOLI 


DEPOSITO 


SALA RADIO 
NON 
PRESIDIATA 







La rete dei Sottosistemi (ATAF) 


Sistemi di Bordo


Mezzi


SRV-DEP


Access Point Wi-Fi 


di 


Deposito


Rete W
i-F


i


Sistema


Telefonico


ATAF


Rete GSM


Postazioni Operatore 


AVM ATAF


SRV-COM


Rete GPRS/GSM


· Versioni rete, orari e messaggi di 


riferimento


· Configurazione e parametri


· Stato e posizione dei veicoli in 


deposito


· LOG d’esercizio


· Stato funzionale, diagnostico, 


posizione e messaggi


· Richieste di preferenziamento


· Comandi e messaggi


· Comunicazioni foniche tra i 


mezzi e le PO-AVM ATAF


Paline 


Informative


Rete W
i-Fi


Access Point


Wi-Fi di Palina


SISTEMA 
AVM 


VEICOLI 


DEPOSITO 


SALA RADIO 


WEB/SMS 


SISTEMA 
SEMAFORICO- UTC 


PALINE/PANNELLI  







Presidio e non presidio 
ATAF Li-nea 


Regolazione del servizio 


Operatori di sala radio Autista 


Gestione Qualifica dei Turni Macchina 


Utilizzo del lettore di smartcard contactless per supporto 
serigrafato ("ferro") 


- 
 


Inserimento manuale da parte dell'Autista Inserimento manuale da parte dell'Autista 


Intervento dell'operatore di sala radio Intervento (eventuale) dell'operatore di sala radio 
Preassegnazione Preassegnazione  


Comunicazione con l'autista 


Fonia tramite Kit vivavoce o microtelefono - 


Messaggi da centrale su Terminale Autista (Messaggi da centrale su Terminale Autista) 
Messaggi da centrale sui dispositivi interni (altoparlanti o 
IPF) 


- 


Informazione utenza a bordo 


Annuncio interno della prossima fermata e dello sponsor Annuncio interno della prossima fermata e dello sponsor 


Annuncio esterno di linea e direzione Annuncio esterno di linea e direzione 


Visualizzazione interna della prossima fermata (IPF) Visualizzazione interna della prossima fermata (IPF) 


Informazione utenza sui passaggi in tempo reale 


Apparati elettronici di terra (Paline e pannelli) - 


Portale WEB - 


Servizio SMS - 


Sistema IVR (Risponditore automatico) - 


Compilazione diario di Bordo 


Autista al capolinea Autista al capolinea 


Compilazione diario della Regolarità 


In tempo reale tramite l'inserimento di giustificativi 
dall'operatore di sala radio 


- 


A consuntivo con intervento di operatore abilitato A consuntivo con intervento di operatore abilitato 







La Sala Radio di ATAF (1/3) 


Capo Controllo 


 


 Contatto diretto con il personale di presidio sul territorio 


 Adozione di misure per l’eventuale deviazione del servizio 


 Pubblicazione di messaggi informativi su Paline e Pannelli 


 


Supervisiore 


 


 1 postazione (client di sala radio) presidiato 


 Monitoraggio complessivo del servizio 


 Misure per la regolazione del servizio 


 Disposizioni agli operatori di sala radio 







La Sala Radio di ATAF (2/3) 


Operatori di sala radio 
 


 4 postazioni (client di sala radio) presidiate 


 Monitoraggio delle linee assegnate 


 Adozione delle misure per la regolazione del servizio 


 Comunicazione con gli autisti 


 Annotazione delle eventuali perdite di esercizio 


 


 Capo Unità Tecnica 
 


 2 postazioni (di cui 1 client di sala radio) presidiate 


 Processamento delle notifiche di guasto 


 Supporto diretto agli autisti 


 Gestione delle eventuali sostituzioni 







La Sala Radio di ATAF (3/3) 


OPERATORE 4 


CAPO 
CONTROLLO 


SUPERVISORE 
OPERATORE 3 


CAPI UNITA’ 
TECNICA 


OPERATORE 1 


OPERATORE 2 







La gestione di Li-nea 


Operatori di sala radio 
 


 1 postazione (client di sala radio) non presidiata 


 Preassegnazione dei turni 


 Notifica eventi predefiniti tramite SMS 


 Misure per gestione degli eventi notificati 







Riorganizzazione del comparto tecnico/tecnologico aziendale 
 


• Tecnologie dell’Esercizio (struttura di nuova istituzione): 


 Coordinamento team/interfaccia con fornitore del sistema 


 Gestione tecnica del progetto 


 Monitoraggio del processo installativo 


 Esecuzione delle prove installative, funzionali e prestazionali legate alla 
verifica di fase 


 Gestione tecnica della sala radio 
 


• Rendicontazione del Servizio (struttura di nuova istituzione): 


 Struttura in stretta collaborazione con Tecnologie dell’Esercizio 


 Gestione della consuntivazione del servizio 


 Rendicontazione in termini quantitativi e qualitativi del servizio all’Ente 
appaltante 
 


• Operatori di Sala Radio (figure di nuova istituzione): 


 Personale scelto per il monitoraggio del servizio in sala radio 


Le figure aziendali coinvolte (1/3) 







Le figure aziendali coinvolte (2/3) 


Struttura/Figure Forza 
Totale 


Forza 
Giornaliera 


Tecnologie dell’Esercizio  4 4 


Rendicontazione del Servizio  2 2 


Capi Controllo  7 2 


Controllori con ruolo di Supervisore  30 3 


Operatori di Sala Radio  12 8 


Capi Unità Tecnica  6 4 







Altre strutture aziendali coinvolte nel processo realizzativo 


 


• CED: rete aziendale ed installazione apparati di Centrale 


• Orari: dati di input/output 


• Pianificazione: dati di input, rete di servizio, infoutenza 


• Graduati e Movimento: gestione del servizio, movimentazione 
mezzi 


• BA, Diagnosi e Collaudi: installazione dei mezzi, manutenzione 


• Depositi/Manovra: installazione dei mezzi, manutenzione, 
movimentazione dei mezzi al deposito (gestione stalli) 


• Officine: manutenzione 


• Sicurezza: normative installazione 


• Gestione Impianti: installazione depositi ed infrastrutture 
d’informazione all’utenza 


• Comunicazione: infoutenza 


Le figure aziendali coinvolte (3/3) 







Complessità e Gestione (1/2) 


UNICO FORNITORE 


LAVORAZIONI 
PRESSO 


OFFICNE ATAF 


Li-nea ATAF 


INSTALLAZIONI 
SISTEMA DI BORDO “LITE” 


SISTEMA CENTRALE 
 Sala Radio non Presidiata 
Utilizzo limitato delle 


Funzionalità 


SUPPORTO REALIZZAZIONE 


INSTALLAZIONI 
SISTEMA DI BORDO COMPLETO 
(es. fonia, annunci a bordo da 


centrale, qualifica TM da “FERRO”) 


SISTEMA CENTRALE 
 Sala Radio Presidiata 
Utilizzo di tutte le Funzionalità 
Gestione dell’Informazione 


all’Utenza 


STRUTTURAZIONE AZIENDALE 
PER LA GESTIONE DEI PROCESSI 


REALIZZATIVI E FUNZIONALI 







 ATAF 
 


Monitoraggio del servizio (Sala Radio Presidiata) 


Adozione delle misure di regolazione in tempo reale 


Gestione dell’informazione all’utenza 


o Previsioni passaggio bus 


o Informative all’utenza 


Necessità di figure e strutture dedicate per gestioni complesse 


 


 Li-nea 
 


Monitoraggio del servizio (Nessun presidio) 


Possibilità di gestire un numero limitato di funzionalità del sistema  


Le figure che si occupano del sistema non lo fanno in modo 
esclusivo 


Complessità e Gestione (2/2) 







La Formazione (1/2) 


Operatori di sala radio 
 


 2 giornate in aula (6 + 6 ore) 


 Applicativi di Centrale 


 Funzionamento del sistema di bordo 


 Affiancamento post-formazione 
 


Autisti 
 


 1 ora teorica in aula  


 1 ora a bordo del mezzo 
 


La situazione attuale  
 


 37 graduati su sala radio e sistema di bordo 


 12 operatori su sala radio e sistema di bordo 


 700 (circa) autisti su un totale di 880 su sistema di bordo 


 6 Capi Unità Tecnica 







La Formazione (2/2) 


IN AULA… …E A BORDO 







Andrea Ferrari Stefano Fè Fabrizio Fabbri 


ferrari@ataf.fi.it fe@ataf.fi.it  fabrizio.fabbri@li-nea.it 
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		Complessità e Gestione (1/2)

		Complessità e Gestione (2/2)

		La Formazione (1/2)

		La Formazione (2/2)






     Sistemi AVM/SAE 
Dall’acquisizione alla gestione 


L’esperienza di ATL 
di Livorno 


A.Viti, B.Bastogi  
ATL, Livorno 


vitia@atl.livorno.it - bastogib@atl.livorno.it 


Alfredo Fontana, CTT srl 
alfredo.fontana@cttcompany.it 







AVM in ATL 


  


Correva l’anno 1998… 
 


 







AVM in ATL 
Dal 2003 il sistema AVM gestisce 


• 130 autobus del servizio urbano di Livorno 
(78 su strada)  


• 7 paline elettroniche per l’informazione 
agli utenti.  


1 operatore in centrale operativa, per turno 
   (operatori in esercizio e non, flotta in esercizio, regolarità)  


1 operatore di manutenzione dedicato, per     
turno (ausiliario d’esercizio) 


1 coordinatore d’esercizio (non solo AVM) 


 


 


 







AVM in ATL 


  30/09/2010 nuovo contratto con la società 
Mizar per l’aggiornamento dell’attuale 
sistema AVM e per la sua estensione 
all’intera flotta:  


 250 autobus in esercizio nella parte 
centrosettentrionale della provincia di 
Livorno e all’isola d’Elba (servizi Extraurbani, 
Urbani, Flessibili “semiprogrammati e a 
chiamata”)   







Realizzazione AVM (la nostra esperienza) 
• Area Programmazione 


 Cartografia 


 Descrizione del servizio 


 Analisi dati in/out 


 Riprogrammazione esercizio 


• Area Manutenzione/Deposito 


 Disponibilità bus per installazione apparati  


 Approntamento bus per esercizio  


 Sostituzione bus: modalità e tempi d’intervento 


• Area Gestione Esercizio 


 Gestione del bus in servizio 


 Gestione informazione all’utenza 


 


 







Realizzazione AVM (la nostra esperienza)  
 


Gruppo di lavoro dedicato 
profili professionali coinvolti 


 


Fase di implementazione 
• Responsabile della commessa  


• Referente tecnico 


• Referente informatico 


• Referente Esercizio/Programmazione (regista) 


• Consulente Esterno 


 


Fase di Gestione: 
• Coordinatore gestione e manutenzione  


• Addetti all’Esercizio  


• Referente informatico 


• Ausiliari all’Esercizio  







Responsabile della commessa 


 E’ l’interlocutore unico del fornitore 


 Verifica la congruenza tra la progettazione esecutiva 


ed il contratto 


 Verifica la realizzazione della progettazione esecutiva 


 Si rapporta quotidianamente con i Referenti rispetto 


agli sviluppi della commessa 


 Coordina il rapporto tra le funzioni aziendali interessate 


(sempre problematico) 


 Gestisce la parte amministrativa della commessa 


 Rendiconta agli organi di controllo dell’azienda in merito 


allo sviluppo della commessa 


 


 
 







Referente Tecnico 
Fase di implementazione: 


 Collabora con il fornitore nella progettazione esecutiva per l’installazione a bordo dei 


bus 


 Verifica che le installazioni siano effettuate a regola d’arte 


 Si rapporta con l’U. O. manutenzione per la gestione dei bus da allestire 


 Aggiorna quotidianamente le informazioni relative agli apparati installati 


 Compila e sottoscrive insieme al fornitore gli appositi moduli relativi allo stato degli 


autobus al momento di inizio e fine installazione (evita contenziosi successivi) 


 Compila e sottoscrive insieme al fornitore i documenti di pre collaudo 


Fase di gestione 


 Cura l’attività degli ausiliari d’esercizio per la manutenzione ordinaria e straordinaria 


degli apparati di bordo,  di centrale, e di informazione per gli utenti  


 Nel caso in cui riscontri guasti irreparabili al sistema di bordo, informa: 


  l’u. o. manutenzione per la gestione dell’autobus nel giorno successivo  


 la centrale operativa per la gestione dell’autobus durante l’esercizio 


 Collabora con il coordinatore d’esercizio per la gestione delle  infrastrutture dedicate 


alle informazioni dinamiche all’utenza (paline elettroniche, pensiline informatizzate, 


ecc…) 


 
 







Referente Informatico (CED) 
Fase di implementazione  


 Collabora con il fornitore per il dimensionamento e l’installazione delle strutture di 


 LAN - VAN e di deposito   


 Collabora con l’area commerciale nella contrattazione con i gestori della telefonia 


mobile per le comunicazioni gsm-gprs 


 Collabora con il Referente di Centrale  e con il fornitore in merito all’importl/export dei 


dati tra il sistema informatico interno di gestione e l’applicativo del sistema AVM 
 


Fase di gestione 


 Controlla,  verifica ed amministra la funzionalità del sistema di 


comunicazione (rete LAN, GPRS, etc…) 


 Collabora con il Referente di Centrale in merito al corretto funzionamento 


delle applicazioni di centrale e del bordo   


 Assicura l’aggiornamento costante del trasferimento ad AVM dei dati di 


esercizio 


 







Referente di centrale (Regista) 
 
Fase implementazione: 


 In collaborazione con il referente tecnico e con il referente CED, verifica le 
funzioni del sw di centrale, controllando la coerenza con il servizio 
programmato (vestizione  del servizio, monitoraggio orari e percorsi, fonia, 
gestione precodificati,, gestione disservizi/varianti d’esercizio, diario di bordo, 
informazioni agli utenti)  


 Verifica con i referenti, tecnico e informatico, le problematiche emerse e le 
rappresenta al fornitore, avviando le opportune modifiche 


 Supporta gli addetti all’esercizio impiegati in Centrale Operativa nella corretta 
gestione del sistema 


 


Fase di gestione 


 Verifica quotidianamente la corretta operatività di tutte le funzioni del sistema 


 Segnala ai referenti, tecnico e informatico, eventuali problematiche, 
collaborando per la loro soluzione 


 Collabora con la centrale operativa nella gestione quotidiana del servizio 


 Collabora con l’area programmazione fornendo i dati di export  


 







Consulenza esterna 
 
 Supporta la Direzione 


 Stesura del bando di gara 


 Affidamento commessa 


 Stesura contratto 


 Definizione Capitolato tecnico  


 


 Supporta i referenti aziendali 


 Definizione progettazione esecutiva 


 Verifica fasi di installazione 


 Verifica funzionale apparati 


 Verifica funzionale sistema 


 Collaudi intermedi 


 Definizione e collaudo indici prestazionali 


 Collaudo finale 







Formazione  


• Formazione Tecnica  
    (in progress + 3/5 giorni da contratto; obiettivo: manutenzione primo livello) 


• Formazione Informatica (3/5 giorni fornitore) 
   (in progress + 3/5 giorni da contratto; obiettivo: manutenzione primo livello) 


 


• Formazione Operatori di Centrale (3 giorni) 


 


• Formazione Operatori d’Esercizio (4 ore) 







Ricadute su organizzazione Esercizio 


• Superamento controllo esterno in punti 
fissi: controllo mobile intera rete (- 4 …) 


• Unica centrale operativa gestisce servizio 
di intero territorio continentale    (- 1) 


• Nuova figura tecnica: ausiliario esercizio     
(+ 2)  


  (manutenzione programmata e/o occasionale avm, 


parcometri, cartelli indicatori..)  


    


 


 









		Cover

		AVM in ATL (1)

		AVM in ATL (2)

		AVM in ATL (3)

		Realizzazione AVM (1)

		Realizzazione AVM (2)

		Responsabile della commessa

		Referente Tecnico

		Referente Informatico

		Referente di centrale

		Consulenza esterna

		Formazione

		Ricadute su organizzazione Esercizio






1 


L’AVM  
PER L’ESERCIZIO 


e 
PER LA MISURAZIONE 
DELLE PERFORMANCE 


 


A. Paribelli, ANM spa 
a_paribelli@anm.it 
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Gestione real time dell’esercizio e delle macro e micro irregolarità 


assicurando maggiore regolarità, puntualità, affidabilità al servizio e 


rispondenza alle esigenze di mobilità dei clienti 


Possibilità di comunicare continuamente e tempestivamente con il 


personale viaggiante  


Realizzabilità di efficientamento attraverso l’ottimizzazione 


dell’impiego delle risorse umane e meccaniche 


Supporto alla certificazione dei dati e alla rendicontazione secondo 


quanto previsto dai contratti di servizio con le Amministrazioni 


competenti 


L’uso di sistemi AVM di governo dell’esercizio permette di 


ottenere benefici in termini di: 
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IL PROCESSO DI MIGLIORAMENTO 


Monitoraggio continuo del servizio attraverso la centrale operativa e 


analisi degli indicatori per la misurazione delle performance del servizio 


e dei livelli di realizzazione del programma di esercizio 


Individuazione delle aree di miglioramento attraverso l’analisi dei fattori 


critici e del loro andamento nel tempo 


Pianificazione e attuazione degli interventi correttivi anche attraverso 


l’impiego della struttura di controllo in linea   


assimilazione dei tempi di percorrenza consuntivati direttamente in 


ambiente di programmazione per la revisione dei grafici orari 


Verifica degli effetti delle azioni correttive e ritaratura degli obiettivi  


Individuazione di eventuali strategie premianti basate sui risultati 


dell’esercizio 
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IL CRUSCOTTO DEGLI INDICATORI 


 


Consente di monitorare in tempo 
reale l’andamento delle linee 
attingendo informazioni elaborate 
real time dall’AVM 


Gli indicatori restituiti sono quelli 
che esprimono “l’andamento” della 
linea e ne individuano le condizioni 
di esercizio quali: 


•Intertempi 


•Distanziamenti medi e massimi 


•Puntualità 


•Regolarità 


•Velocità commerciale 


•% di monitoraggio 


  


 



http://anm80/FlashCruscottoLinee/Default.aspx
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PERFORM ANALYSIS 


Individua, per ogni linea, nel periodo e nelle fasce orarie 
di interesse il valore degli indicatori di performance 
dell’esercizio 







6 


I RISULTATI DI ANM 


Efficientamento economico: attraverso il presidio centralizzato, 


sin dal 2005 sono stati riconvertiti alla guida130 addetti ai 


capolinea  


Efficientamento gestionale: ogni giorno vengono effettuati 


attraverso la centrale operativa circa 300 interventi di micro e 


macro regolarizzazione e gestiti 200 colloqui in fonia 


Miglioramento dei parametri di regolarità e puntualità 


dell’esercizio di 5 punti percentuali in 3 anni 


Miglioramento dei livelli di comunicazione con il personale e 


quindi del clima con un più tempestivo intervento nei casi di 


criticità e nella segnalazione delle variazioni al servizio 
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Il ruolo AVM  


per l'autorità di gestione  


del contratto di servizio TPL 
 


Giulio Guerrini 


Direttore Generale ATR 
Giulio.Guerrini@atr.fc.it 


 







  


1. Monitoraggio del servizio e certificazione; 
 


 Controllo della qualità del servizio erogato: come integrare l’AVM con il modello ATR 
 


 Dopo la gara il controllo: il supporto di AVM 
 


 Controllo della qualità erogata : Il futuro poggia su AVM 


Conclusioni 


2. Cruscotto direzionale: indici di servizio e di qualità, impatti; 
 


 Controllo: andamento premi e penali: Un sistema funzionante da migliorare con il supporto AVM 
 


 L’ideale percorso del cliente: il supporto dell’AVM. 


3. Relazione con gli enti di controllo. 
 


 L’importanza di AVM per i clienti istituzionali (Regione – Provincia – Comuni) 
 


 Le responsabilità: dove allocarle ? AVM come utile strumento di supporto informativo 
 


 Videosorveglianza a bordo autobus: il Protocollo di Intesa con la Prefettura Forli-Cesena 


Indice 
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 Il sistema informativo 
 


 L’implementazione 







Chi è ATR 


La missione di Atr 


ATR è un’organizzazione 


orientata allo sviluppo 


della sostenibilità 


economica e ambientale 


della mobilità  


e del territorio a garanzia 


della qualità dei servizi  


erogati al cittadino-cliente 







Cosa fa ATR 


Ruolo di pianificazione 


Gestione gara 


Stipula contratto di servizio 


Call center 


Controllo sul servizio 


Gestione ricavi 


Gestione officine 


Gestione patrimonio (depositi, autobus, tecnologie) 


Gestione sosta (*) 


Gestione segnaletica 


Piani del traffico 


Mobility Manager per Provincia FC 


Servizi alle scuole 


Gestione informatizzata biciclette a nolo 


Con specifiche 


convenzioni con i 


Comuni interessati 


Da statuto per TPL 


extraurbano e con 


convenzioni per i 


servizi urbani dei 


singoli comuni 


(*) Da verificare ai sensi del 23 bis la 


modalità di gestione  


(**) Funzione acquisita da agosto 2010 Gestione NCC (**) 







Principali dati di produzione 


Esercizio 
Consuntivo 


2009 


Preventivo 


2009 


Consuntivo 


2008 


 


2009 – 2008 


Percorrenze (KM):     10.160.191  10.379.744 9.916.048  + 2,46 % 


Extraurbano 5.160.468 5.374.023 5.107.373 + 1,04 % 


Urbano Forlì 


(compreso linea 91) 
    2.664.261  2.719.407     2.685.244  - 0,78 %     


Urbano Cesena 


(compresa linea 93) 
 2.083.950  2.085.577  1.876.617  + 11,05 % 


Urbano Cesenatico     182.754  200.737     181.158  + 0,88 % 


TPL Specializzati 


(Comune di Cesena) 
68.758 0 65.656 + 4,72 % 







Principali dati di produzione 


 


 


INCREMENTO TOTALE ’98 – 2009 DEL 70,4 %  


Forlì 2007 comprende anche il mancato ricavo stimato in € 23.000 per i giovedì ecologici  


Forlì 2008 comprende gli incassi del servizio Aerobus (€ 127.300 circa) 


Il servizio urbano di Cesenatico è iniziato a ottobre del 2000. 


 Dal 2005 l'extraurbano non comprende più i ricavi delle linee Forlì-Ravenna e Cesena-Ravenna passate alla provincia di Ravenna. 


N.B. 


ANDAMENTO RICAVI ATR 1999 - 2009
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Principali dati di produzione 


Servizi TPL


11.514 11.626 12.006 12.455 12.796 12.796
13.398 13.366 13.580 13.613
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il sistema informativo 


GPS 


WLAN 


GSM/GPRS 


Rete Radio 


S
is


te
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d
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tr
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ATR Agenzia per la mobilita’ 


SAP 


Maior 


Manutenzione 


CRM 


AVM STIMER 


CallCenter 


E-
mail 


SMS 


FAX 


Telefono 


Agenzie della Mobilita’ 


InfoMobilita’ 


LINEA 2 


IN ARRIVO 


Paline fermata 


Bacheche PuntoBus 


Indicatori di 
percorso 


Indicatori Prossima 
Fermata 


Linea per Ravenna 


in arrivo fra 5 


min. 


Progetto 


Stimer 


P 


Travel Planner 
GIM 







il sistema informativo 


Maior 


ATR 


Sistema 


AVM 
Topologia rete 


Corse-orari 


Turni macchina 


Turno macchina 


GPRS Posizione GPS GPS 


P


r


e


vi


si


o


ni 


Consuntivazione 


Servizio 


Maior 


gestore 


SAP RER 







il sistema informativo 


L’infrastruttura IT 


INTERNET


APN


FIREWALL


FLOTTA


SWITCH


GPRS


Operatore Operatore


… Operatore 8


Server


Centro coordinamento delle flotte
ATR


VPN dinamica


Postazione di
manutenzione remota


VPN statica


Postazione operatore


remota


Postazione operatore


remota


GPRS


GPRS


INTERNET


APN


FIREWALL


FLOTTA


SWITCH


GPRS


Operatore Operatore


… Operatore 8


Server


Centro coordinamento delle flotte
ATR


VPN dinamica


Postazione di
manutenzione remota


VPN statica


Postazione operatore


remota


Postazione operatore


remota


GPRS


GPRS


INTERNET


APN


FIREWALL


FLOTTA


SWITCH


GPRS


Operatore Operatore


… Operatore 8


Server


Centro coordinamento delle flotte
ATR


VPN dinamica


Postazione diPostazione di
manutenzione remota


VPN statica


Postazione operatore


remota


Postazione operatore


remota


Postazione operatore


remota


Postazione operatore


remota


GPRS


GPRS







L’implementazione 


Nella fornitura globale sono stati implementati: 


• n. 288 autobus su un totale di 303 mezzi, di cui: 


• n. 156 con allestimento di tipo urbano (computer di bordo, VMS turno macchina e VMS prossima fermata); 


• n. 128 con allestimento di tipo extraurbano (computer di bordo e VMS turno macchina) 


• n. 4 con computer di bordo “light” (senza interfaccia autista) 


Per quanto riguarda il sistema di videosorveglianza è stato installato su 281 autobus con relativi switch di rete e 711 


telecamere a bordo variabili per numero in base alle dimensioni del mezzo, urbano, suburbano e/o extraurbano. 


 In particolare sono state installati: 


• n. 194 autobus con n. 3 telecamere 


• n. 42 autobus con n. 2 telecamere 


• n. 45 autobus con n. 1 telecamera 


Tutte le telecamere sono state orientate in modo tale da non riprendere la postazione autista. 


Il totale delle paline installate è di n. 49 display di cui: 


 n. 28 nel Comune di Forlì 


 n. 21 nel Comune di Cesena 


La preferenziazione semaforica: 


n. 12 a Forlì (attivato in sperimentazione l’incrocio tra via Bolognesi e via Spazzoli su una centralina modello “Scae MT4000”); 


 n. 17 a Cesena (attivati in sperimentazione nell’incrocio tra via Angeloni e via Bovio su una centralina modello “SelfSime 


S400DP” e tra via Padre Vicino da Sarsina e via Montanari su centralina modello “NordSegnaliStradali HYDRA”) 







  
Monitoraggio del servizio e certificazione 


 Controllo della qualità del servizio erogato:  


come integrare l’AVM con il modello ATR 


 


 Dopo la gara il controllo:  


il supporto di AVM 


 


 Controllo della qualità erogata :  


il futuro poggia su AVM 







 


 


+ servizio ai cittadini 


- costo 


Legge nazionale 


Legge regionale 


+ concorrenza Liberalizzazione 


Controllo servizio erogato 


Qualità Quantità 


• n° corse 


• Km 


• costo orario 


• regolarità 


• puntualità 


• pulizia 


• affollamento 


• sicurezza 


• evasione 


• Informazione utenza 


• ricavi 


Il livello del servizio offerto ai 


cittadini va valutato in rapporto a 


costi e ricavi generati 


Il processo di liberalizzazione 


Gara 


Controllo della qualità del servizio erogato:  
come integrare l’AVM con il modello ATR 







Dopo la gara il controllo: il supporto di AVM 


 


 


Contratto di servizio Livello della qualità del servizio 


Controllo del servizio erogato 


Tipi di controlli 


AGENZIA 


Controllo 


GESTORE 


Controllo 


REGIONE 


•  a campione 


•  free 


•  audit 


•  amministrativi 


• da reclami 


• da qualità percepita 


• da controlli tecnologici 


•  AVM 


• Sistema informativo 


Sistema penalizzazioni 


Sistema Premi e Penali 


Azioni correttive 


 + qualità 


 + servizio 


 + ricavi 


  - costo 


• Efficacia 


• Efficienza 


• oggettività risultato 


• minor costo 


Modalità esecutiva 







Controllo della qualità erogata 
 
Il futuro poggia su AVM 


 


 


Contratto di servizio 


Controllo qualità erogata da parte di ATR 


Sistema informativo 


Audit Controlli Reclami 


Ricavi 


Controlli  


Tecnologici 


Sistema informativo 


Domani 


Oggi 


Sistema controllo 


gestione 


Mantenimento 


certificazione 


qualità del gestore 


Campionari 


Risoluzione 


contratto se 


perduta 


Significatività 


campione 


Oggettività 


risultati 


rilevazione 


Personale 


• competenze 


• attitudini 


• Strumenti 


Tecniche 


Hw / Sw 


Procedure / 


obblighi da 


C.d.S. 


Altri 


• Organizzazione 


• Capacità di ascolto 


• Formazione 


Azioni correttive Standard 


Qualità percepita 


Sistema informativo 


Integrato con 


AVM 







  


Cruscotto direzionale: indici di servizio e di 


qualità, impatti; 
 
 Controllo: andamento premi e penali:  


un sistema funzionante da migliorare con il supporto AVM 


 


 L’ideale percorso del cliente: il supporto dell’AVM. 







Controllo: andamento premi e penali 
 
Un sistema funzionante da migliorare con il supporto AVM 


STANDARD indicatore valore gara
valore 


contratto


risultato 


2009


customer servizio affid. e preciso indice 4,8 5,0 5,8


customer stile di viaggio indice 5,0 5,0 5,6


costo operativo orario €/h 43,618 55,169 N.D.


evasione (corse con evasori a bordo) % 26,210 16,210 9,133


ricavi tariffari annui € 4.300.000,00 4.900.000,00 5.197.530,29


numero reclami imputabili gestore rapporto 0,588 0,588 0,291


regolarità (corse perse) % 1,709 1,209 3,747


puntualità (corse anticipo > 2' ) % 2,422 0,322 1,249


puntualità (corse ritardo > 5' ) % 5,413 3,913 8,431


puntualità extraurb(corse rit 10-20) % 1,070 0,770 0,937


sicurezza (n° sinistri/10.000 km) rapporto 0,217 0,205 0,207


mancanza o malfunz. obliteratrice % 0,500 0,500 0,078


informazione utenza % 4,000 4,000 0,781


personale e altre difettosità obliter. % 5,000 5,000 1,171


Andamento standard premi - penali 2009 


Valore raggiunto


Valore non raggiunto







L’ideale percorso del cliente: il supporto dell’AVM 


Attrattività Informazioni più puntuali – call 


center – orari pianificati 


Vado alla fermata giusta 
Ho l’orario di 


passaggio, paline 


e/o sms 


Ho informazioni su 


puntualità corse - 


disservizi 
- Preferenziazione 


- microregolazione servizio 


- coincidenze 


- Sicurezza a bordo 


- Informazioni su prossima 


fermata 


Migliore ricordo / 


positività del viaggio 







  
Relazione con gli enti di controllo. 


 L’importanza di AVM per i clienti istituzionali  


(Regione – Provincia – Comuni); 


 


 Le responsabilità: dove allocarle ?  


AVM come utile strumento di supporto informativo; 


 


 Videosorveglianza a bordo autobus:  


il Protocollo di Intesa con la Prefettura Forli-Cesena; 







L’importanza di AVM per i clienti istituzionali  
 
Quale ruolo per AVM ? 


 


 


 


 


Lo sviluppo dei processi e delle competenze di 


controllo del servizio va fatto in un quadro di 


compatibilità complessiva …  


1. Livello di servizio per i cittadini 
Garanzie di efficacia della spesa pubblica in TPL 
(Quantità servizio erogato) 


2. Controllo come forma non solo di verifica, ma anche di 
indirizzo sulla gestione operativa (logiche di 
premio/punizione, ecc.) 


3. Applicazione dei criteri previsti dal capitolato/CdS su: 
 Tempi/puntualità 
 Informazione 
 Qualità trasporto 
 Gestione interna 
 Evasione, ecc. 


4. Logiche di comportamento, modalità di controllo, 
meccanismi di sanzionamento, ecc. 


5. Garanzia di oggettività e professionalità dei controlli 


6. Verifica efficacia controlli svolti da ATR  


7. Sviluppo competenze di valutazione tecnico-economica 
delle funzioni pianificazione e controllo 


Obiettivi 


Governance 


Audit Regione 


Ambito 


Processo 


 1 


 2 


 3 


 4  5  6 


 7 Competenze 
e risorse 


Certificazione 


- sul campo 


- attraverso AVM 


e di corretta allocazione delle 


responsabilità… 







Le responsabilità: dove allocarle ? 
 
AVM come utile strumento di supporto informativo 


E’ importante pertanto condividere la rete di responsabilità 


che legano l’Agenzia, gli Enti territoriali e i Gestori  per 


assicurare la qualità del servizio erogato. 


L’AVM può costituire utile base informativa comune. 







Le responsabilità: dove allocarle ? 
Le responsabilità, il cliente, l’AVM 


Sicurezza del 
viaggio 


Comfort di viaggio  


Controllo della regolante e 
affidabilità del viaggio 


Identificazione del 
mezzo 


Raggiungimento 
della fermata 


I  titoli di viaggio 


La ricerca delle 


informazioni 


La gestione del 


cliente 


Attesa alla 
fermata 


Pulizia infrastrutture 
e mezzi 


Personale di 
contatto 


• corretta allocazione delle responsabilita’ 


• partecipazione al processo di miglioramento 


• circolazione delle informazoni 


La 


pianificazione 


del servizio 


Importanza di un sistema AVM 







  
Conclusioni 


Spunti di riflessioni 
sull’uso dell’AVM nel TPL 







Conclusioni 


Il sistema AVM è elemento di supporto in molte delle 


fasi gestionali esaminate. 


La possibilità di apprendere quasi in tempo reale lo 


stato del processo di erogazione, così come 


quella di poter disporre di considerevoli serie 


storiche di dati, magari su una piattaforma 


informativa condivisa (come nel caso ATR – 


Gestore TPL), è sicuramente uno dei traguardi di 


cambiamento e di innovazione più pregnante per 


il settore. 


AVM non può essere solo un ottimo supporto 


tecnico alla gestione ma deve diventare vero e 


proprio elemento cardine  del sistema TPL 







Questo obiettivo presuppone che venga regolamentato/concordato l’uso di AVM, ad 


esempio: 
 


1.  Nell’Accordo di Programma Regione – EE.LL. – Stazione Appaltante 


2.  Nelle convenzione EE.LL. – Stazione Appaltante 


3.  Nel Contratto di Servizio Stazione Appaltante – Gestore 


4.  Nella Carta dei Servizi per garantire gli standard offerti ai clienti del Trasporto Pubblico 


Conclusioni 







Conclusioni 


- Certificare le percorrenze svolte (verranno stabiliti 


nuovi criteri di rendicontazioni in sede di prossimo 


Accordo di Programma con la Regione E.R. ?) 


- Rilevare gli scostamenti fra servizio pianificato/svolto al 


fine di studiare gli interventi di miglioramento sul 


servizio di TPL (bisogna modificare l’organizzazione 


della funzione ATR di controllo del servizio di TPL, il 


Contratto di Servizio e le modalità relazionali con il 


gestore del TPL e gli EE.LL.) 


Nel bacino di Forlì – Cesena il ruolo di AVM è pensato per divenire utile supporto al controllo 


di qualità del servizio erogato; in particolare dovrà contribuire a: 







• Monitorare costantemente il servizio di TPL erogato al fine di valutare 


l’andamento della velocità commerciale (sarà opportuno concordare 


preventivamente con gli Enti Locali competenti e prevedere in sede di gara i 


valori di velocità commerciale per ogni singola linea di Trasporto Pubblico) 
 


• Verificare la veridicità delle segnalazioni sui malfunzionamenti del servizio 


(controllo del cliente – carta dei servizi) 


Conclusioni 


• Migliorare la sicurezza a bordo attraverso 


l’integrazione con la videosorveglianza e 


l’accordo con le forze di Pubblica Sicurezza 


(Accordo con la Prefettura) 





		Cover

		Indice

		Premessa

		Chi è ATR

		Cosa fa ATR

		Principali dati di produzione

		Principali dati di produzione (1)

		Principali dati di produzione (2)

		Il sistema informativo (1)

		Il sistema informativo (2)

		Il sistema informativo (3)

		L’implementazione



		Monitoraggio del servizio e certificazione

		Controllo della qualità del servizio erogato: come integrare l'AVM con il modello ATR

		Dopo la gara il controllo: il supporto di AVM

		Controllo della qualità erogata - Il futuro poggia su AVM



		Cruscotto direzionale: indici di servizio e di qualità, impatti

		Controllo: andamento premi e penali

		L’ideale percorso del cliente: il supporto dell’AVM



		Relazione con gli enti di controllo

		L’importanza di AVM per i clienti istituzionali

		Le responsabilità: dove allocarle? AVM come utile strumento di supporto informativo

		Le responsabilità: dove allocarle? Le responsabilità, il cliente, l’AVM



		Conclusioni

		Conclusioni (1)

		Conclusioni (2)

		Conclusioni (3)

		Conclusioni (4)








Il sistema AVM e 
la Pianificazione 


del TPL 


Il sistema 


AVM e la 


Pianificazione 


del TPL 


S. Vernarelli, ATR 
Stefano.Vernarelli@atr.fc.it 







Caratteristiche dell’analisi 


Fonte dei dati: tutti i dati presentati sono frutto di elaborazioni statistiche effettuate sui dati 
registrati dal sistema AVM (Automatic Vehicle Monitoring), in particolare data/orario di arrivo-
partenza dei mezzi alle singole fermate e punti significativi della rete (semafori).  
 
Affidabilità dei dati: il complesso sistema tecnologico soffre della presenza di errori non 
sistematici nel rintracciamento dei veicoli in particolare nelle situazioni di: 
Soste ravvicinate o lunghe tratte (ridotte distanze tra semafori – fermate); 
Impiego di veicoli elettrici. 
I dati sono stati depurati unicamente dai valori in cui nell’arco in partenza (o in arrivo) veniva 
conteggiata anche la sosta a capolinea. 
 
Periodo analisi dati: sono stati estratti dal sistema AVM e conseguentemente analizzati i dati 
relativi ai giorni feriali del mese di Novembre 2010 (pari a circa 917.000 transiti da 
fermata/semaforo a fermata/semaforo). 
 
Fascia oraria di rilievo e percorsi rilevati: le corse analizzate si estendono all’intera giornata 
di servizio, percorsi analizzati sono quelli principali (mercatali e non mercatali) tralasciando 
quelli limitati o prolungati.  
 
Linee analizzate: sono in tutto 30: 
Urbane e Foresi di Forlì e Cesena (23); 
Suburbane (7); 







Metodologia dell’analisi 


I dati estratti dal sistema AVM sono stati elaborati ricavando per ciascun percorso analizzato un valore 
medio dei tempi di percorrenza registrati. Questi valori sono stati riportati in quadri riepilogativi 
suddivisi per tipologia di servizio distinguendo le medie ricavate per l’intera giornata di servizio da 
quelle per la fascia oraria dalle ore 7.00 alle ore 9.00.  


 
Per ogni linea sono stati evidenziati  
• Percorsi principali;  
• Tempi teorici (di progetto) [min];  
• Tempi reali (derivanti da analisi dati AVM) [min];  
• Differenza tempi [min]; 
• Tempo standard di cuscinetto previsto al capolinea di fine corsa (tempo inserito nella progettazione 


per assorbire, all’occorrenza, eventuali ritardi evitando così possibili ritardi concatenati alla linea). 
 


Si è quindi proceduto presentando per le linee maggiormente in sofferenza un quadro analitico dei 
tempi medi giornalieri di percorrenza dei percorsi principali a/r suddivisi per tratte significative 
(somma archi compresi tra fermate principali) con evidenziate le tratte critiche. 







Metodologia dell’analisi 


Tratte critiche: si classificano tre tipologie di criticità per le tratte, evidenziate nelle tabelle di ciascun 
percorso con diverso colore: 


Le soglie di riferimento relative alla velocità commerciale giudicata insufficiente e non 
soddisfacente sono le seguenti: 


•fino a 18 km/h per tratte urbane (escluso linee elettriche) 
•fino a 13 km/h per tratte esercite con autobus elettrici 
•fino a 33 km/h per tratte interurbane 


1 
Velocità commerciale idonea ma con disallineamento 


 tra tempo di percorrenza reale e programmato 


2 Velocità commerciale insufficiente 


3 Velocità commerciale insufficiente e disallineamento programmato/reale 


 







Esempio di riassunto tempi medi base 
giornaliera Urbano Cesena 


LINEA PERCORSO CODICE 
CORSA 


T 
teorico 


(m) 


T 
reale 
(m) 


Differenza 
(m) 


T medio 
di sosta 


al 
capolinea 


(m) 


S.MAURO-VILLA CHIAVICHE  8678_A 25 23,9 -1 Da 2 a 6 CE01 


VILLA CHIAVICHE-S.MAURO 8679_R 25 23,5 -1 Da 2 a 8 


M.DELLO SCHIOPPO-S.MAURO 8681_R 25 24,5 -1 Da 2 a 8 CE01 (1A) 


S.MAURO-M.DELLO SCHIOPPO 8680_A 25 24,6 0 Da 2 a 6 


CASE FINALI-OSPEDALE 8778_A 17 19,1 2 3 CE03 


OSPEDALE-CASE FINALI 8778-R 17 18,2 1 3 


OSPEDALE-IPPODROMO 8326_R 14 11,9 -2 2 CE04 


IPPODROMO-OSPEDALE 8326_A 13 14,7 2 1 


P.ABBADESSE-FS 8672_A 14 16,0 2 8 CE05 


FS-P.ABBADESSE 8673_R 15 16,0 1 3 


RIO MAGGIORE-CASE FRINI 8321_R 33 33,7 1 3 CE06 


CASE FRINI-RIO MAGGIORE 8321_A 34 34,4 0 0 


BARRIERA-BAGNILE 8698_R 30 28,5 -2 Da 0 a 5 CE11 


BAGNILE-BARRIERA 8697_A 30 31,9 2 Da 0 a 10 


CAPANNAGUZZO-BARRIERA TML 8903_A 20 26,9 6,9 > 15 CE12 


BARRIERA TML-CAPANNAGUZZO 8904_R 17 23,6 6,6 0 


STAZIONE FS-TIPANO 8335_R 25 25,5 0,5 Da 5 a 10 CE13 


TIPANO-STAZIONE FS 8334_A 25 28,3 3,3 Da 0 a 20 


GAMBETTOLA-S.MARTINO IN FIUME 8779_R 55 55,9 0,9 7 CE21 


S.MARTINO IN FIUME-GAMBETTOLA 8396_A 53 55,5 2,5 5 


S.ANDREA IN BAGNOLO-CESENA FS 8682_A 28 27,0 -1,0 0 CE41 


CESENA FS-S.ANDREA IN BAGNOLO 8683_R 25 26,5 1,5 Da 5 a 7 


CESENA-BORELLO 8576_A 35 34,2 -1 0 S093 


BORELLO-CESENA 8576_R 33 34,0 1 Da 7 a 22 


 







Esempio di riassunto tempi medi base 7 -9 


LINEA PERCORSO CODICE 
CORSA 


T 
teorico 


(m) 


T 
reale 
(m) 


Differenza 
(m) 


T medio 
di sosta 


al 
capolinea 


(m) 


S.MAURO-VILLA CHIAVICHE  8678_A 25 24,4 -1 Da 2 a 6 CE01 


VILLA CHIAVICHE-S.MAURO 8679_R 25 23,1 -2 Da 2 a 8 


M.DELLO SCHIOPPO-S.MAURO 8681_R 25 25,9 1 Da 2 a 8 CE01 (1A) 


S.MAURO-M.DELLO SCHIOPPO 8680_A 25 24,8 0 Da 2 a 6 


CASE FINALI-OSPEDALE 8778_A 17 18,3 1 3 CE03 


OSPEDALE-CASE FINALI 8778-R 17 17,9 1 3 


OSPEDALE-IPPODROMO 8326_R 14 11,0 -3 2 CE04 


IPPODROMO-OSPEDALE 8326_A 13 16,0 3 1 


P.ABBADESSE-FS 8672_A 14 15,8 2 8 CE05 


FS-P.ABBADESSE 8673_R 15 13,9 -1 3 


RIO MAGGIORE-CASE FRINI 8321_R 33 33,0 0 3 CE06 


CASE FRINI-RIO MAGGIORE 8321_A 34 33,5 -1 0 


BARRIERA-BAGNILE 8698_R 30 28,6 -1,4 Da 0 a 5 CE11 


BAGNILE-BARRIERA 8697_A 30 34,2 4,2 Da 0 a 10 


CAPANNAGUZZO-BARRIERA TML 8903_A 20 27,2 7,2 > 15 CE12 


BARRIERA TML-CAPANNAGUZZO 8904_R 17 21,8 4,8 0 


STAZIONE FS-TIPANO 8335_R 25 24,7 -0,3 Da 5 a 10 CE13 


TIPANO-STAZIONE FS 8334_A 25 29,4 4,4 Da 0 a 20 


GAMBETTOLA-S.MARTINO IN FIUME 8779_R 55 55,4 0,4 7 CE21 


S.MARTINO IN FIUME-GAMBETTOLA 8396_A 53 57,0 4,0 5 


S.ANDREA IN BAGNOLO-CESENA FS 8682_A 28 28,3 0,3 0 CE41 


CESENA FS-S.ANDREA IN BAGNOLO 8683_R 25 27,3 2,3 Da 5 a 7 


CESENA-BORELLO 8576_A 35 33,6 -1 0 S093 


BORELLO-CESENA 8576_R 33 36,2 3 Da 7 a 22 


 







Analisi dei transiti in ritardo a tutte le fermate 


   
anticipo servizio regolare 


ritardo o corsa 
persa 


  


LINEA PERCORSO 
CODICE 


PERCORSO 
Ant.            
> 02 


Ant.          
02-
00 


Rit.                 
00-
02 


Rit.                
02-
05 


Rit .             
05-
10 


Rit.           
10-
15 


Rit.             
15-
20 


Rit.              
>20 


Tot 
Transiti 


Rit. > 
02 


Tot 
Transiti 


Rit. > 
05 


S.MAURO-VILLA CHIAVICHE  8678_A 0% 7% 74% 17% 2% 0% 0% 0% 19% 2% 
CE01 


VILLA CHIAVICHE-S.MAURO 8679_R 0% 9% 60% 24% 7% 0% 0% 0% 31% 7% 


M.DELLO SCHIOPPO-S.MAURO 8681_R 0% 1% 41% 31% 23% 3% 0% 0% 58% 27% 
CE01 (1A) 


S.MAURO-M.DELLO SCHIOPPO 8680_A 0% 8% 59% 22% 10% 0% 0% 0% 33% 10% 


CASE FINALI-OSPEDALE 8778_A 0% 2% 63% 32% 3% 0% 0% 0% 35% 3% 
CE03 


OSPEDALE-CASE FINALI 8778-R 1% 10% 66% 21% 3% 0% 0% 0% 24% 3% 


OSPEDALE-IPPODROMO 8326_R 0% 9% 72% 17% 2% 0% 0% 0% 19% 2% 
CE04 


IPPODROMO-OSPEDALE 8326_A 3% 35% 57% 4% 1% 0% 0% 0% 5% 1% 


P.ABBADESSE-FS 8672_A 3% 26% 65% 3% 2% 0% 0% 0% 6% 3% 
CE05 


FS-P.ABBADESSE 8673_R 8% 24% 59% 7% 2% 0% 0% 0% 9% 2% 


RIO MAGGIORE-CASE FRINI 8321_R 4% 21% 71% 4% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 
CE06 


CASE FRINI-RIO MAGGIORE 8321_A 9% 0% 59% 16% 16% 1% 0% 0% 33% 17% 


BARRIERA-BAGNILE 8698_R 3% 22% 55% 10% 10% 0% 0% 0% 20% 10% 
CE11 


BAGNILE-BARRIERA 8697_A 1% 18% 56% 22% 3% 0% 0% 0% 25% 3% 


CAPANNAGUZZO-BARRIERA TML 8903_A 0% 0% 41% 58% 1% 0% 0% 0% 59% 1% 
CE12 


BARRIERA TML-CAPANNAGUZZO 8904_R 2% 22% 38% 13% 25% 0% 0% 0% 38% 25% 


STAZIONE FS-TIPANO 8335_R 2% 1% 26% 57% 13% 0% 0% 0% 70% 13% 
CE13 


TIPANO-STAZIONE FS 8334_A 5% 27% 52% 15% 0% 0% 0% 1% 16% 1% 


GAMBETTOLA-S.MARTINO IN FIUME 8779_R 2% 15% 50% 22% 11% 0% 0% 0% 33% 11% 
CE21 


S.MARTINO IN FIUME-GAMBETTOLA 8396_A 2% 10% 29% 27% 28% 3% 0% 0% 58% 31% 


S.ANDREA IN BAGNOLO-CESENA FS 8682_A 3% 9% 60% 18% 9% 1% 0% 0% 27% 10% 
CE41 


CESENA FS-S.ANDREA IN BAGNOLO 8683_R 0% 1% 33% 46% 20% 0% 0% 0% 66% 20% 


CESENA-BORELLO 8576_A 3% 12% 35% 35% 14% 0% 0% 0% 49% 14% 
S093 


BORELLO-CESENA 8576_R 6% 18% 47% 21% 8% 0% 0% 0% 29% 9% 


 







Esempio analisi singolo percorso singola linea 


VIAREGGIO-METANO 
Arco 


 codice  
T  


reale 
T  


reale 
T 


 teorico 
Diff 


Lung 
tratta 


V 
Comm  


ASTA   T (min) T (min) T (min) (min) (km) (km/h)  


Viareggio-Certaldo 0,8  


Certaldo-S.Mauro via Certaldo 0,9  


S.Mauro via Certaldo-Versilia 


5970-5581 


1,4 


3,1 3 0,05 1,184 23,3 


 


Versilia-Manaresi 0,9  


Manaresi-Semaforo-Savio-Farini 0,5  


Semaforo-Savio-Farini-Farini 0,8  


 Farini-Ponte nuovo 


5581-5231 


0,8 


3,0 2 1,00 0,917 18,3 


 


Ponte nuovo-Semaforo 
-Ponte R.-IV Nov.-Battisti-Zucch 0,4  


Semaforo-Ponte R.-IV Nov.- 
Battisti-Zucch-Battisti 1,1  


 Battisti-Semaforo-Battisti-Rosselli-Curiel 0,5  


Semaforo-Battisti-Rosselli-Curiel-Curiel 0,6  


Curiel-Ugo Bassi 


5231-5651 


0,6 


3,20 5 -1,80 0,769 14,4 


 


Ugo Bassi-Semaforo-Curiel-Mulini-Rasi 0,5  


Semaforo-Curiel-Mulini-Rasi- 
Porta Trova 0,3  


Porta Trova-Semaforo-Mulini-Finali 0,3  


Semaforo-Mulini-Finali-Finali 0,6  


Finali-Semaforo-Finali-Carducci 0,4  


Semaforo-Finali-Carducci- 
Barriera Terminal 


5651-5120D 


0,8 


2,90 3 -0,10 0,709 14,7 


 


Barriera Terminal-Turchi 1,3  


Turchi-Semaforo-Turchi- 
Oberdan-De Gasperi 0,6  


Semaforo-Turchi-Oberdan- 
De Gasperi-De Gasperi 


5120D-5132 


1,2 


3,1 2 1,10 0,662 12,8 


 


De Gasperi-Assano 1,3  


Assano-Villa Neri 0,9  


Villa Neri-Parco Giochi 1,1  


Parco Giochi-Cervese via Lugo 


5132-5702 


0,8 


4,1 7 -2,9 1,874 27,4 


 


Cervese via Lugo-S.EGIDIO CENTRO 0,7  


S.EGIDIO CENTRO-Cervese via Faenza 0,6  


Cervese via Faenza-Centro Commerciale 0,5  


Centro Commerciale-Villa Chiaviche 1,1  


Villa Chiaviche-Chiesa Villa Chiaviche 0,6  


Chiesa Villa Chiaviche-METANO 


5702-5000 


1,0 


4,5 5 -0,5 2,086 27,8 


 


   23,9 27  8,201 20,6 
V comm  
reale 


       18,2 
V comm 
 teorica 


       2,4 differenza 


 







Grafico percorso andata - singola linea 


Linea Ce01 Viareggio-Metano


15,0


17,0


19,0


21,0


23,0


25,0


27,0


29,0


07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 19:05


Ora partenza corsa


M
e
d


ia
 t


e
m


p
i


T reale T teorico Teorico + cuscinetto







Grafico percorso ritorno - singola linea 


Linea CE01 Metano-Viareggio
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Caso anomalia di progettazione 


Linea CE04 Ospedale-Ippodromo
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Linea CE04 Ippodromo-Ospedale
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L’integrazione del sistema videosorveglianza 


Relatore: Stefano Vernarelli – Consorzio ATR (FC) 
Stefano.Vernarelli@atr.fc.it  







la fornitura  


Nella fornitura globale sono stati installati: 


• n. 288 autobus su un totale di 303 mezzi, di cui: 


• n. 156 con allestimento di tipo urbano (computer di bordo, VMS turno macchina 


e VMS prossima fermata); 


• n. 128 con allestimento di tipo extraurbano (computer di bordo e VMS turno 


macchina) 


• n. 4 con computer di bordo “light” (senza interfaccia autista) 







il finanziamento  


Il progetto è stato realizzato con il contributo della 


Regione Emilia Romagna che ha finanziato 


l’operazione con 516.000 euro su un totale 


complessivo di 2.200.000 di euro. Grazie 


all’ottimizzazione delle procedure d’asta è stato, 


peraltro, realizzato un significativo risparmio che ha 


consentito l’integrazione del sistema di 


videosorveglianza. 







le tempistiche  


Per quanto riguarda i tempi di realizzazione, per l’installazione di tutto il sistema 


AVM, compresa la videosorveglianza, ci sono voluti circa 9 mesi. Si è partiti alla 


fine di luglio 2008 e si è completata anche la revisione/certificazione dei mezzi a 


fine aprile 2009, con l’attivazione delle previsioni di arrivo mezzi sulle paline il 14 


maggio 2009. 


Tutto il progetto ha visto n. 6 fasi di avanzamento lavori con altrettante sessioni di 


verifica di funzionamento ed eventuale piano di revisione in caso di non conformità. 


Era previsto un ulteriore anno di sperimentazione al termine del quale, confermati 


gli indici prestazionali previsti in offerta, è stato collaudato l’intero sistema. 


 


Nota: Sul fronte dei risultati, l’indagine di customer satisfaction 2010 ha 


documentato che il circa il 95 % della clientela ritiene utili / affidabili le 


informazioni disponibili sui pannelli indicatori.  







il sistema di  
videosorveglianza 


Il sistema di 


Video-


sorveglianza 







sistema videosorveglianza integrato 







Per quanto riguarda il sistema di videosorveglianza è stato installato su 281 autobus 


con relativi switch di rete e 711 telecamere a bordo variabili per numero in base alle 


dimensioni del mezzo, urbano, suburbano e/o extraurbano. In particolare sono state 


installati: 


• n. 194 autobus con n. 3 telecamere 


• n. 42 autobus con n. 2 telecamere 


• n. 45 autobus con n. 1 telecamera 


Tutte le telecamere sono state orientate in modo tale da non riprendere la postazione 


autista. 


il sistema della videosorveglianza a bordo 







il Protocollo 
di Intesa  con 
la Prefettura 


il Protocollo 


di Intesa con 


la Prefettura 







Videosorveglianza a bordo autobus:  
il Protocollo di Intesa con la Prefettura 
Forli-Cesena; 


AVM s.p.a. – Gestore del bacino FC 







le finalità 


 


1) sviluppare una efficace azione dissuasiva nei confronti dei 


potenziali autori di comportamenti antisociali ed antigiuridici; 


2) prevenire e contrastare i fenomeni di vandalismo per 


salvaguardare il patrimonio dell’azienda; 


3) contribuire a contrastare fenomeni di criminalità ponendo a 


disposizione delle Forze di Polizia strumenti idonei a ricostruire le  


dinamiche di eventuali fatti di reato; 


L’attività di video-sorveglianza risponde alle seguenti finalità: 







il trattamento delle immagini 


• Le immagini istantaneamente criptate sono quindi registrate sullo specifico supporto 


hardware in modalità “continua” nel senso che, saturata la capacità di memoria, avviene 


l’automatica cancellazione delle immagini più vecchie, in maniera tale da rendere non 


riutilizzabili i dati cancellati e venire contemporaneamente registrate quelle più recenti.  


 


• Le immagini registrate criptate sono conservate a bordo dei mezzi a cura di ATR. In caso di 


motivate esigenze investigative avanzate dall’Autorità giudiziaria o dalla polizia giudiziaria 


esse potranno essere estratte. 


 


• Alle immagini criptate e registrate sul supporto informatico di bordo è possibile effettuare 


l’accesso solo per tramite il procedimento di decriptazione con doppia chiave simmetrica; le 


chiavi (individuate in due tessere a microchip) sono in custodia l’una presso il Responsabile 


del Trattamento dei dati in ATR, l’altra presso la Prefettura di Forlì-Cesena. 







gli interlocutori 


AVM s.p.a. – Gestore del bacino FC 







gli impegni delle parti 


•La Prefettura si impegna a: 
• svolgere funzione formativa al personale 
• concordare con ATR e AVM un vademecum sulle varie situazioni; 
• creare le condizioni di pronto intervento; 
• svolgere, d’intesa con ATR ed AVM, una adeguata comunicazione; 
 


• ATR si impegna a: 
• fornire alla Prefettura una delle due chiavi di accesso alle immagini criptate; 
• collaborare con le forze dell’ordine ogni qualvolta le medesime lo richiedano; 
• creare un registro di accesso alle immagini; 
• fornire alla Prefettura un costante aggiornamento sulle segnalazioni 
pervenute; 
 


• AVM si impegna a: 
• porre a disposizione del sistema di monitoraggio personale idoneo alla 
mansione; 
• a favorire le azioni formative nei confronti dei propri dipendenti; 
 







la firma 


5 marzo 2010 


c/o 


la Prefettura di Forlì - Cesena 
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AVM 
PER LA SICUREZZA 
AUTISTI E UTENTI 


 
Valeria Teti , ANM 


v_teti@anm.it 







AVM : RICHIESTE/MESSAGGI PRECODIFICATI 


 richiesta ambulanza 


 richiesta forze dell’ordine 


 richiesta vigili del fuoco 


 intervento personale 


 attivazione video real time 


Attraverso una serie di precodificati/pulsanti il conducente 


può contattare la centrale operativa in caso di emergenza 


per: 
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AVM E SICUREZZA -  LA VIDEOSORVEGLIANZA 


A bordo di ogni mezzo sono state installate 2 tipologie di 


telecamere e un sistema di registrazione e trasmissione per 


mezzi mobili 


3 telecamere per scomparti 
passeggeri attive durante 
l’intero arco di servizio 
Sono posizionate in maniera 
tale da garantire una buona 
copertura dell’interno vano 
viaggiatori con particolare 
attenzione alle porte di 


accesso.  
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E’ installata alla sinistra del 


conducente, in modo da 


ottenere un campo visivo della 


postazione di guida e della porta 


anteriore, garantendo comunque 


il rispetto della privacy del 


lavoratore. 


1 telecamera per scomparto autista, che si attiva su allarme 


inoltrato dall’OE in caso di pericolo e trasmette real time le 


immagini alla Centrale Operativa 


AVM E SICUREZZA -  LA VIDEOSORVEGLIANZA 
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La trasmissione 
real time 
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Gestione delle emergenze: ogni anno sono condotti circa 500 


interventi di assistenza in linea con l’ausilio di ambulanza, 


forze dell’ordine, etc. 


Tra il 2009 e il 2011 si è rilevata una riduzione del 45% delle 


aggressioni a viaggiatori e personale a fronte di un 


incremento equivalente dei danni all’esterno dei bus (lancio 


oggetti) 


Maggiore senso di sicurezza tra il personale e tra i viaggiatori 


(fonte: esiti indagini di customer 2010) 


I RISULTATI 
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Il sistema  di 


Bigliettazione 


elettronica 


S. Vernarelli, ATR 
Stefano.Vernarelli@atr.fc.it 







La genesi - sintesi 


• 24.10.2001: costituzione della Commissione di gara interaziendale con incarico di effettuare le 
procedure di gara per la realizzazione del progetto di bigliettazione elettronica denominato Stimer 


• 13.03.2002: approvazione Capitolato tecnico e Capitolato d’oneri 
• 08.08.2002: pubblicazione bando 
• 26.04.2004: aggiudicazione gara ad Ascom Spa 
• 28.05.2004: presentazione ricorso di Elsag S.p.A avanti al Tribunale Regionale Amministrativo 
dell’Emilia Romagna nei confronti di Ascom Spa 


• 15.07.2004: annullamento ricorso da parte del TAR ER 
• 05.07.2005: firma del contratto di fornitura 
• 01.09.2006: firma I addendum contrattuale per adeguamenti tecnologici 
• 13.04.2007: consegna prima stesura progetto esecutivo Regionale da parte di ACS 
• 14.08.2007: consegna seconda stesura progetto esecutivo Regionale 
• 18.09.2007: completamento cerimonia di consegna “chiavi” (Parigi) 
• 25.03.2009: consegna progetto esecutivo Regionale DEFINITIVO da parte di ACS 
• 07.04.2009: completamento specifica software per Provincia FC da parte di ACS 
• 21.04.2009: approvazione progetto esecutivo da parte di ATR 
• 06.10.2009: firma II addendum contrattale per introduzione tecnologia magnetica e definizione 


puntuale delle forniture 
• 01.04.2010: inizio installazione apparati centrali 
• 28.12.2010: collaudo on-site 
• 27.01.2011: verbale di collaudo e consegna della fornitura 
• 01.04.2011: messa in esercizio del sistema di bigliettazione elettronica al pubblico della Provincia di 


Forlì-Cesena (senza interoperabilità Regionale, non ancora attuata) 
 







Schema di cablaggio del sistema di bordo 


UTP CAT 5


GPRS
GPS


RS485 / RS232 / ETH


RS485 / RS232


RS485 / RS232 / ETH


WIFI


SISTEMA di


BIGLIETTAZIONE


INFOUTENZA a BORDO


INDICATORI di PERCORSO


TERMINALE AUTISTA


COMPUTER di BORDO


INTERFACCIAMENTO


BUS


(alimentazione e


segnali di campo)


SISTEMA di


PRERISCALDAMENTO


MOTORE BUS


VIDEOSORVEGLIANZA







Interfaccia utente 


Pallino blu ‘acceso’: VPE412 NON connesso (non risultano scambi da più di un minuto) 


 


Pallino blu ‘spento’ (colorato di grigio): VPE412 connesso, il colloquio è in corso. 


 
 


Per l’utente finale (autista) l’indicazione immediata 
sullo stato di connessione con il validatore VPE 
412 è data dal colore di uno dei quattro pallini 
presenti in basso a sinistra  







Interfaccia diagnostica 


E’ stata introdotta una finestra di diagnostica specifica, cui si accede attraverso il corrispondente 
pulsante nella pagina diagnostica di Flash OB  


Vi sono riportati: 
Lo stato di connessione: VPE Connected: YES/NO. E’ la stessa indicazione riportata dal pallino blu 
dell’interfaccia utente e dal bit diagnostico dedicato nel messaggio di stato inviato in centro. 


L’ID riportato dal validatore: VPE ID. 
Il conteggio totale dei byte ricevuti e trasmesso nel colloquio con il validatore. 
Il dump human readable degli ultimi dati di servizio ricevuti ed inviati (Last RX Data e Last TX Data). 
Il conteggio totale dei messaggi ricevuti e trasmessi sul protocollo di più alto livello: Higher protocol (SUA 


95). 
Il conteggio totale dei messaggi ricevuti e trasmessi sul protocollo di più basso livello: Lower protocol 


(STP 403). 







Criticità riscontrate 


• Progetto regionale: 
Conciliare le esigenze di 10 società di trasporto differenti, ognuna con proprie logiche di 
funzionamento (procedure operative, software base, codifiche, basi progettuali), in un unico progetto. 


• Tempi di installazione differenti: 
L’installazione AVM ha preceduto l’installazione STIMER 
Si è provveduto a predisporre il cavo di connessione che gli installatori di STIMER hanno 
successivamente collegato. Primi progetti installativi con le aziende più “grandi” del territorio. 


• Tempi progettuali differenti: 
il progetto STIMER ha seguito un suo iter per la definizione delle specifiche (vedi punto precedente), 
quando c’è stato il confronto con le specificità del servizio di ATR sono emerse le difficoltà di 
integrazione: 
database disgiunti, limiti dell’obliteratrice nella cardinalità delle linee e sottolinee, codice corsa e 
codice linea non corrispondenti a quanto gestito dal sistema AVM e nella pianificazione del TPL: 
•numero linea = codice Maior della linea corrente alphanumerico: 
 Si è provveduto alla pubblicazione del campo codice interno della linea. 
•numero sottolinea = non gestita nella progettazione: 
Si è quindi provveduto a “battezzare” la sottolinea con le prime 4 cifre del codice corsa Maior 
•senso = Andata o Ritorno (in base all’ultimo carattere del codice corsa corrente) 
•zona = codice Stimer della zona corrente: 
Sono state modificate le anagrafiche delle paline sul sistema Maior, attirbuendo, per ognuna, il codice 
della zona tariffaria 







Criticità riscontrate 


 Apertura servizio: l’AVM risponde che il servizio e’ sempre “APERTO”. C’era la possibilità di 
sfruttare il badge previsto/predisposto sul sistema AVM per passare i dati al sistema di bigliettazione 
ma il gestore ha optato per fare aprire il sistema di vendita direttamente sul sistema stesso. 
 
 ES: nomenclatura codici corsa su MAIOR (8345_A-001 o 8345_R-001): 
 - 8345= codice percorso trasformato in sottolinea 
 - A o R= andato o ritorno trasformato in senso 
 


• Limiti del protocollo di trasporto: 
la definizione del protocollo di trasporto era ormai congelata e non consentiva la gestione di tutte le 
situazioni in particolare delle condizioni degradate (in assenza di un sistema AVM). Tutto, tra l’altro, 
gestito a suon di “carta” e con poca collaborazione e interfacciamento tra i tecnici delle due dite 
fornitrici. Si è provveduto ad aggirare al meglio i vincoli relativi a: 


 ZONA Tariffaria: Se la localizzazione è affidabile il sistema AVM risponde con la zona tariffaria, altrimenti 
non risponde (condizione comunque non distinguibile con condizioni di guasto del sistema AVM) 


 Logica del protocollo: Se il sistema AVM non è localizzato non risponde. (anch’essa condizione non 
distinguibile con condizioni di guasto) 







Criticità riscontrate 


• Differenti gestore dei due contratti con i fornitori: 
 A seguito della Legge Regionale n. 10 del 30 giugno 2008, si è operata una scissione di rami d’azienda 


nel febbraio 2010 (per i processi di Commerciale, Officine, Proprietà mezzi) che ha comportato anche il 
passaggio del contratto con ACS, per la fornitura del sistema di Bigliettazione elettronica, al gestore del 
TPL (AVM Spa) mentre il sistema AVM è rimasto di proprietà della stazione appaltante (ATR). 


 
• Messa in opera: 
 Ci siamo accorti in questi giorni, dopo lunghi test effettati sul campo (una serie di macchine pilota), che 
l’interfaccia sviluppata ha ancora problemi con il protocollo di trasporto implementato, che sembra non 
essere conforme alle specifiche ricevute:… è ripartita la battaglia! 
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Corridoi a priorità 


e preferenziamento del mezzo pubblico 


S. Gini, C. Disperati, G. Ambrosino 
saverio.gini@memexitaly.it - claudio.disperati@memexitaly.it - ambro@tin.it 







Target per i servizi TPL 


• Per l’utenza e la cittadinanza: 


– Incrementare la competitività e l’appetibilità dell’utilizzo 


del trasporto pubblico rispetto al mezzo privato 


• aumentando la velocità commerciale  


• aumentando la regolarità e l’affidabilità del servizio 


rispetto al pianificato 


• aumentando il livello di comfort dei viaggiatori 


 


• Per gli operatori del trasporto: 


– Ridurre i costi di esercizio del servizio mantenendo alti 


livelli qualitativi offerti: 


• riducendo il numero delle risorse (mezzi/autisti) impiegati 


nell’esercizio di una linea a parità di servizio offerto 


(frequenza) 


• aumento della frequenza della linea, favorendo 


l’ottimizzazione delle risorse sulla rete 







Come incrementare la qualità del TPL 


Il tempo complessivo di percorrenza di una linea è composto da: 


 - somma dei tempi in cui il mezzo risulta in movimento 


 - somma dei tempi in cui il mezzo è fermo: 


   - alle fermate per la salita e discesa degli utenti 


   - agli incroci, alle intersezioni del traffico, etc. 
 


 


Per ridurre i tempi di percorrenza ed incrementare il livello del 


servizio percepito dall’utenza occorre agire su questi “tempi”: 


 - reducendo la congestione del traffico complessivo sulla rete 


 - utilizzando corridoi a priorità, anche fisicamante protetti 


 - ottimizzando i tempi di salita e discesa degli utenti alle fermate 


 - fornendo priorità ai mezzi pubblici alle intersezioni semaforizzate 


              - attivando sistemi ITS a supporto dell’esercizio del trasporto  


 pubblico (AVM, bigliettazione, elettronica, etc.)  


 
Ridurre il gap tra autobus e servizi di trasporto su sedi 


Interamente protette (tram, metro, treno) 







Una soluzione “integrata”: i servizi BRT/BHLS 


 


•  Nati in America e diffusi rapidamente in gran parte del mondo 


•  Principalmente diffusi, al di fuori dell’Europa, quale servizio massivo per il trasporto 


di grandi flussi di passeggeri in area suburbana o metropolitana (con ruolo sostitutivo 


a quello dei nostri servizi di treni locali/regionali)+ 


•  Servizi ormai consolidati anche a livello Europeo con caratteristiche proprie (BHLS 


quale termine coniato in Francia); 


•  Concetto molto flessibile capace di adattarsi a contesti diversi – ad esempio in 


Europa sia come linee di forza in realtà grandi oppure come parte di un servizio 


integrato con linee tram in realtà più piccole, servizi feeder, etc. 







Corsie: soluzioni miste tra sedi interamente o parzialmente protette 


Utilizzo di “right of way” 


BRT/BHLS come “pacchetto” di soluzioni  







Fermate: da pensiline “rinforzate” a fermate tipo tram  


BRT/BHLS come “pacchetto” di soluzioni  







Veicoli: Comfort elevato, 


bassa rumorosità e capacità, low-emissions 


BRT/BHLS come “pacchetto” di soluzioni  







Struttura rete: corsie evidenziate tramite colore  


BRT/BHLS come “pacchetto” di soluzioni  







ITS: AVM, Ticketing, Infomobility, Preferenziamento 


BRT/BHLS come “pacchetto” di soluzioni  







Servizio ad alta qualità: Affidabilità, Frequenza, Velocità 


BRT/BHLS come “pacchetto” di soluzioni  







Misure di priorità in sistemi BRT/BHLS 


1. Interventi infrastrutturali (corsie dedicate, corsie banalizzate, 


    “taglio” delle rotatorie e delle intersezioni, posizionamento 


    fermate dopo i semafori, etc.) 
 


 


 


 


 


 


2. Interventi di regolazione del traffico e delle risorse sulla rete 


(dalla regolazione delle fasi semaforiche in locale 


alla gestione di più complessi ed estesi sistemi 


di priorità del mezzo pubblico) 


DUE TIPOLOGIE DI INTERVENTI PER GARANTIRE PRIORITÀ 


AL TRASPORTO PUBBLICO: 







• Dal punto di vista architetturale 


• Centralizzata/non/parzialmente centralizzata 


• Regolatori indipendenti/coordinati 


• Dal punto di vista delle strategie di priorità:  


• Priorità assoluta 


• Priorità condizionata in base allo stato del mezzo (in ritardo/in 
orario/in anticipo) 


• Strategie per la gestione delle variazioni di fase e rientro (vincoli 
sicurezza, etc.)  


• Dal punto di vista delle soluzioni tecnologiche: 


• Rilevamento della posizione del mezzo pubblico di tipo “fisico”: 
trasponder o sensori in avvicinamento/allontanamento dagli incroci 


• Comunicazione short-range tra veicolo ed impianto semaforico 


• Rilevamento del segnale GPS e comunicazione dati tra Centrale AVM 
e Centrale UTC 


Soluzioni tecnologiche per sistemi di priorità 







City 
No. of signal 


equipped 


No. of 


equipped 


buses 


Bus detection 


technology 


Priority request 


communication 
UTC system  


Aalborg 51 249 GPS + Odometer  Centralised 


Brighton 8 GPS 


Bucarest 180 300 GPS + Odometer  UTOPIA 


Cardiff  46  191  GPS  Decentralised SCOOT 


Geneva  263  420  GPS + Odometer  Decentralised 


Glasgow  241  500  GPS  Centralised SCOOT 


London 3200  8000 GPS + Odometer + 


map matching  


Decentralised SCOOT 


Malmo 42 GPS  Decentralised 


Prague 65  352  Beacon  Decentralised MOTION 


Southampton Beacon Centralized SCOOT 


Stuttgart  34 Beacon and GPS  Decentralised 


Stockholm GPS Centralized UTOPIA/SPOT 


Toulouse  160  GPS + Odometer  Centralised CAPITOUL 


Vienna 185 Decentralised 


York 25 GPS Decentralised Fixed Time 


Overview di sistemi priorità in Europa 







Soluzioni maggiormente diffuse : 


 


 


 


 


 


 


Utilizzo di spire magnetiche  


• Adatte per sedi protette 


• Elevati costi di installazione e 


manutenzione     


 


 


Un esempio di comparazione tra due soluzioni 


Utilizzo di comunicazioni radio  


• Adatte per corsie a traffico misto  


• Bassi costi di tuning e 


manutenzione 


• Adatto per applicazione di logiche   


adattative 


Costi di investimento analoghi : 


1500 - 2000 € per apparati di bordo  


2000 - 2500 € per apparati su strada e da integrare nel centralino semaforico 
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Rete di comunicaione


 Connessione tra Centro AVM 


e Centro UTC 


 Definizione delle strategie 
di preferenziamento 


 Flusso dati tra centrali: 


 identificativo del mezzo 


 identificativo incrocio 


 identificativo linea 


 stato del mezzo (in orario / 


in anticipo / in ritardo) 


 priorità preferenziamento della linea 


 istante UTC di generazione richiesta 


su server AVM 


Architettura centrale UTC 
in comunicazione con centrale AVM 







Il problema della gestione della priorità e della selezione/definizione del 


relativo algoritmo deve essere affrontato su due livelli: 


• livello pianificazione: ottimizzazione dei cicli e tempi semaforici 


Ipotesi per definizione delle specifiche del modulo: 


•  Architettura sistema (interfacciamento con la Centrale AVM o no, etc.) 


•  Priorità condizionata (solo ai mezzi TPL in ritardo) oppure no 


•  Assegnazione alla linee di livelli di priorità per la gestione dei conflitti alle 


intersezioni 


•  Etc. 


Sviluppo del modulo e valutazione degli impatti in sede di pre-fattibilità  


• livello realizzativo/operativo: specifiche del modulo di priorità 


Valutazione (eventualmente in sede di gara) del livello di rispondenza dei 


prodotti commerciali alle specifiche definite (e dettagliate in sede di 


Capitolato/contratto diretto di acquisizione del sistema) 


Livelli progettazione sistema 


priorità /valutazione degli impatti 







Piazza Dante Via Ippolito 
Nievo Viale 


Carducci 


Via De Larderel 


Piazza della 
Repubblica 


Piazza 
Grande 


Via Mameli 
Viale della 


Libertà 


Viale della Libertà 
car parking 


Viale Carducci 
Viale del 


Risorgimento 


Un esempio nella realtà di Livorno: il progetto TiPS 


Caratteristiche del Servizio: 


• Frequenza: 6’00’’ 


• % intersezioni con Priorità 


Semaforica: 100%  


• Distanza Media Fermate: 330 m. 


(il posizionamento corrisponde a 


quello attuale) 


• Tipologia Bus: BredaMenariniBus 


(Avancity) 


• Lunghezza: 12 m.  


• Numero Porte: 3 


• Capacità: 101 persone 


Ipotesi di scenario per 


realizzazione corridoi 


P.zza Dante - V.le Libertà 







Da Piazza Dante vs Piazza Grande 


Linea 1 BHLS 


Tempo di Viaggio 


753 sec. (13 min. circa) 532 sec. (9 min. circa) 


Velocità Commerciale 


3,75 m/s (13,5 Km/h) 4,92 m/s (17,71 Km/h) 


Da Piazza Grande vs Piazza Dante 


Linea 1 BHLS 


Tempo di Viaggio 


674 sec. (11 min. circa) 494 sec. (8 min. circa) 


Velocità Commerciale 


3,47 m/s (12,5 Km/h) 4,54 m/s (16,34 Km/h) 


Piazza Grande  


Piazza Dante  


Benefici della priorità semaforica su corridoio protetto 
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I SISTEMI AVM:  


UN VALORE PER IL CLIENTE 


Valeria Teti, ANM 
v_teti@anm.it 
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INFORMAZIONE E 
COMUNICAZIONE NEL TPL 


Le difficoltà di 


segmentare il 


mercato. 


Il nostro campione 
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altro


7%


soccavo


6%


pianura


4%


poggioreale


4%


 vomero


12%


arenella


9%


fuorigrotta


8%


avvocata montecalvario


8%


chiaia posillio


7%


s.lorenzo


6%


miano


1%


secondigliano


3%


stella san carlo all'arena


8%


bagnoli


1%


mercato pendino


6%


s.pietro a patierno


1%


scampia


1%
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1%


barra


1%
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14-18


9%
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12%


25-34
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35-44


18%


45-54


17%


55-64


13%


e oltre 65


11%


ETA’ 
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dipendente


25%


autonomo


8%


casalinga


17%


pensionato


11%


studente


21%


in cerca di lavoro


5%


lav atipico


7%


missing


1%


libero prof-imprenditore


5%


OCCUPAZIONE 
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media inferiore


25%


post diploma


9%


media superiore


45%


elementare


6%
nessuno


1%missing


2%


università e post


12%


TITOLO DI STUDIO 
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Il CLIENTE: 


Difficile “profilarlo” 


 


 


 


SIAMO VERAMENTE  UN 
MONDO CUSTOMER DRIVEN ? 


Analizziamo i nostri driver 
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IL PROCESSO DI EROGAZIONE DEL SERVIZIO 


attua il programma e 
gestisce le variazioni 


PIANIFICAZIO


NE 


PROGRAMMA


ZIONE 
MOVIMENTO ESERCIZIO CONTROLLO CONSUNTIVAZ


IONE 


analisi o-d 


arco servizio 


rete 


frequenze 


in base alle risorse 
crea turni macchina e 
turni  uomo 


Veste i turni; associa 
ad ogni uomo un turno 


Verifica il rispetto del 
programma 


reportistica 


IL NOSTRO CLIENTE DOV’È ? 
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INFORMAZIONE ALLA CLIENTELA: 


UN PANORAMA VARIABILE A 360° 


Gennaio - giugno 2010 


180 tra deviazioni programmate e improvvise 


40 tra istituzioni, variazioni e soppressioni di linee, di cui 


alcune relative ad una stessa linea  


10 scioperi 


Mediamente, ogni giorno, il 40 % delle linee è interessato 


da piccole o grandi deviazioni 


1,7 manifestazioni al giorno 
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In una situazione così variabile e differenziata l’AVM è il 


cuore di un sistema organizzativo “multiservice” che ha 


come obiettivo la “soddisfazione” del cliente attraverso: 


• l’Informazione  


•Supporto Call 


•Gestione dei reclami 


•Nuovi servizi 


I SISTEMI AVM PERCHÉ  
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L’organizzazione 
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Centrale 
operativa 


bus Infostop 
display 


Avvisi 
(palina)     


Call center 
(ovunque) 


com 


OE cliente cliente cliente cliente 


infodrin 


cliente 


Sito 
internet 


cliente 


Informazione alla clientela: 
l’organizzazione 
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L’informazione 







14 


Canale radio e GPRS con l’intera flotta (800 


bus):ricezione immediata di informazioni relative a 


situazioni da cui scaturiscono disservizi o modifiche 


all’eserczio programmato 


Fonia di parco o di linea con i clienti: deviazioni 


improvvise e programmate, variazioni di linea, pubblica 


utilità. 


Informazione alla clientela: Il real time 


Infostop e display  (150 punti): 


previsioni di arrivo, deviazioni 


improvvise e programmate, variazioni 


di linea, pubblica utilità, numero verde. 
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Il supporto al call center 
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 La presenza di una unità COM in CO permette un 


reciproco e veloce scambio di informazioni tra le 


due aree. 


 


 


 Tutte le informazioni da e per la strada diventano 


un patrimonio comune utilizzato per la 


regolarizzazione e l’efficientamento del servizio 


offerto, sia come esercizio che come informazione. 


 


 


Centrale 
operativa 


Call center  


com 


cliente 


AVM: il supporto al call center 
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AVM: il supporto al call center 


Prossimamente 


sarà attivo 


anche nei 


festivi 


Il call center (numero verde) è aperto dalle ore 07 alle 20 nei 


giorni feriali. 


Le telefonate 


processate in 


un anno sono 


circa 80.000 
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AVM: il supporto al call center 


Il Call Center:  un punto fondamentale di ascolto del cliente. 


Riceve quotidianamente richieste di informazione su tutta la 
mobilità cittadina 


Raccoglie lamentele, reclami e suggerimenti dei clienti. 


Fornisce real time informazioni alla clientela 


su: 


 Orari di prossima partenza  


 Previsione di arrivo in fermata 


 Posizione dei bus sulla linea 


 Disservizi in linea – manifestazioni, cortei  


 Deviazioni improvvise 
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AVM 


 PER LA GESTIONE DEL 
CLIENTE 
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Tracciati SAE: 


per localizzazione bus in 


caso di incidenti, 


accadimenti gravi, reclami 


per attesa o 


comportamento OE. 


AVM: Gestione reclami e richieste 
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Database SAE: 


 verifica corse  programmate e reali 


 verifica orari di partenza ed arrivo programmati e reali 


 verifica soppressione treni temporanei o definitivi 


AVM: Gestione reclami e richieste 


Report SAE: 


 andamento effettivo della linea - regolarità, puntualità, 


perdite (reclami generici e potenziamenti) 


 percorrenze effettive (richieste variazione percorsi) 
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Confronto tra Report reclami e Report SAE 


Vogliamo analizzare le differenze tra:  


Percezione e performance 


Domanda e offerta 


Aspettative e risultati 


Lavoriamo per un confronto 
costruttivo 


clienti 


coordinatori 


autisti 


Mettiamo in comunicazione  mondi diversi 
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 Pianificazione: percorso non in linea con le Origini - 


Destinazioni 


 Programmazione: soppressione partenze fondamentali, 


orari non appropriati rispetto all’utilizzo della linea, orari 


disallineati alle percorrenze reali (soppressione 


estemporanea di treni), offerta Inadeguata alla domanda. 


 inadeguatezza delle vetture (per struttura, capacità..) 


 posizione inadeguata delle fermate 


 micro elementi di viabilità (es . Specchi parabolici) 


Le analisi mettono in evidenza 
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STIAMO LAVORANDO PER  


...... 
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Parte dal presupposto che l’autista è un “macro-cliente” 


esperto del servizio 


Attraverso la intranet aziendale il personale individua: 


•Miglioramenti possibili 


•Principali problemi 


•Principali richieste o lamentele dei cliente 


•“funzione d’uso” della linea 


•Altro 


 


“una linea.... a pezzi” 


È un progetto che coinvolge il personale viaggiante nella 


valutazione di una linea o di un riassetto del servizio. 
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UNA LINEA ……………. A PEZZI 


FATTORI MICROFATTORI 


attestamento servizi igienici 


  sicurezza 


mezzi soggetti a guasto 


  inadeguati per quantità passeggeri 


  inadeguati per tipologia strade 


clientela esigente 


  pericolosa 


percorso   


  lunghezza 


  tortuosità 


orari per fasce: mattinale, scolastica punta 
etc..) 


intertempi  


percorrenze 


partenze  


tempi di sosta 


viabilità manto stradale 


  traffico 


  auto in sosta 


gradimento per l'OE poco faticosa 


  cliente 


  "accessibilità" 


  attestamento 


soppressioni sistematiche mancanza materiale 


  mancanza personale 


fermate distanza 


  agibilità 
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Attraverso la compilazione di un format specifico, l’autista 


potrà esprimerne la propria opinione sulla linea o sul tema 


specifico posto. 


•I dati, riportati in un Data Base, verranno convertiti in 


excel per essere elaborati. 


•Le rilevazioni raccolte saranno confrontate con i report 


AVM per analizzare i dati secondo altri punti di vista. 


Apriamo un canale di comunicazione 
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• Le valutazioni sono visibili in forma anonima alla 


Direzione Operativa e nominativa all’unità 


Comunicazione per la richiesta di eventuali 


approfondimenti 


 


• Alle osservazioni raccolte l’unità Comunicazione, con il 


supporto della parte tecnica, da seguito mediante 


risposta di “accoglimento o dell’istanza o motivazione 


del rigetto” 
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clienti 


coordinatori 


autisti 


È un progetto CULTURALE  che nasce dalla collaborazione 


tra COMUNICAZIONE  e DIREZIONE OPERATIVA ed è 


finalizzato a : 


Migliorare il servizio per il cliente 


Migliorare le condizioni lavorative del personale 


viaggiante 


Ridurre le distanza tra “direzione e strada”  


Conferire importanza all’esperienza sul campo 
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I nuovi servizi 
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AnmInfoDrin 
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SMS 
gateway   


DBMS  
M.O.G. 


  


DBMS SmsMiz   


Application   
server 


Data 
Repository   


user's 
GSM 


  orari di arrivo 


dei mezzi alla    
fermata   


registrazione   
delle transazioni   


effettuate 


intermediario   
per la comunicazione    
tra  SMS gateway    ed    


Application server   
(IPC mediante file)   


Sms di previsione alla fermata – (modalità pull): il 


cliente invia un sms con il numero di fermata e 


riceve, tramite GPRS, l’elenco delle linee in arrivo 


con relativi tempi di attesa. 
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La campagna di comunicazione 
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AnmInfoClick 
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Inserendo numero di fermata o nominativo della strada 


di interesse il sistema fornisce le previsioni relative alle 


linee in transito nei futuri 30 minuti. 


 Sono anche evidenziate tutte le linee in servizio sulla 


fermata richiesta ed eventuali linee interessate da 


variazioni 


Questo tipo di servizio è utilizzato prevalentemente da 


che possiede un smartphone che, collegandosi via web, 


non paga l’sms dell’InfoDrin. 


Le previsioni di arrivo dei bus sono anche in internet 
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AnmInfoBus - Anm per te 
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Sms di variazione al servizio – (modalità push): il 


cliente si abbona al servizio via sms indicando un 


numero limitato di linee e riceve tutte le variazioni 


ad esse relative 


  


  


  


  


  


user's 
GSM 


Il cliente 


si iscrive 


al servizio 


Il sistema 


lo registra 


DB 


Episodio di 


irregolarità 


 C.O. 


SCI 


La C.O. 


redige il 


fonogramma 


Il sistema 


legge un nuovo 


inserimento 


Invio il 


contenuto al 


cliente 


abbinato 


SMS 
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Corso di formazione 


I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, 


Corridoi BHLS e contratto di servizio 


“OPERATIVITÀ, INTEGRAZIONE CON GLI ALTRI SISTEMI 
E CONDIZIONI TECNICHE DI SUPPORTO” 


Servizi di Informazione all’Utenza: 


 tecnologie ed applicazioni di ATAF e ANM 


Raffaella Floria, Claudia Binazzi, Neri Cambi, ATAF Spa 


floria@ataf.fi.it - binazzi@ataf.fi.it - cambi@ataf.fi.it 


Valeria Teti, ANM Spa - v_teti@anm.it 







Principali funzionalità del sistema AVM 


Localizzazione dei mezzi (GPS); 


Gestione di diversi canali di comunicazione (GSM  - GPRS) 


Gestione del Servizio;  


Regolazione e regolarizzazione del servizio; 


Gestione dell’Informazione all’ Utenza (Paline elettroniche, Pannelli 


informativi integrati alle pensiline, sito WEB, SMS, e-mail, IVR) ; 


Rappresentazione e Monitoraggio del Servizio; 


Configurazione dinamica del sistema (gestione percorsi/deviazioni); 


 Raccolta e centralizzazione dati dai mezzi; 


 Consuntivazione del servizio. 


 







 DATI 
AZIENDALI 


EXPORT DATI  
PER ENTI  


(Provincia - Regione) 
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Il Sistema AVM 


Il flusso dei dati 


I PROGETTI EUROPEI 
WISETRIP  E  IN-TIME 







Sistema e funzionalità 


Dati relativi al Servizio Programmato  


Aziendale completi e coerenti 


Gestione Intelligente 


della Fermata   


 (gestione locale delle 


previsioni, gestione dei 


messaggi operativi, 


diagnostica, etc.) 


Comunicazione con 


la Centrale  
(via GPRS) 


Diagnostica 


SRV-AVM 


Previsioni e Messaggi 


all’Utenza 


Db 


AZIENDALE 


Dati del servizio programmato 


Sistemi Aziendali 


Centrale 


AVM 


Nuove Paline 


Informative 


Informazioni  


relative al Servizio 
(linee, percorsi, etc.) 


Pannelli Informativi 


integrati alle pensiline 
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INFORMAZIONE ALL’UTENZA 


 Sistema informativo a Terra  
 


Paline elettroniche – N°35 


Pannelli informativi integrati alle pensiline – N°80 


 


 Sistema informativo a Bordo 
 


IPF indicatore di prossima fermata e messaggi da centrale 


APF annuncio prossima fermata e messaggi da centrale 


 


Servizi informativi in modalità PULL  
 


Portale WEB (accesso fisso e mobile) 


SMS 


IVR (risponditore vocale) 







Problematiche gestionali e manutentive (1/6)  


Il processo realizzativo e installativo relativo alle Paline Elettroniche 


 
Settori aziendali coinvolti nel processo realizzativo: 


Tecnologie dell’Esercizio, Gestione Impianti, Pianificazione del Servizio 


 


IIlustrazione, condivisione e coordinamento preliminare per progetto e 


manufatto con gli ENTI preposti. 


Analisi della fattibilità tecnica all’installazione del nuovo impianto in relazione a 


spazi disponibili, presenza di sottoservizi ecc. Analisi dei costi e valutazione delle 


posizioni prescelte in relazione alla fruibilità del luogo e ai risultati delle indagini 


sulla frequentazione. 


 


Permessi  


 Autorizzazione alla fermata – PROVINCIA di FIRENZE 


 Autorizzazione Occupazione Suolo Pubblico Permanente attraverso la 


Direzione Sviluppo Economico, COMUNE di FIRENZE 


 Commissione Comunale per il Paesaggio ed eventuale parere 


della Soprintendenza in caso di zona vincolata, ai sensi del 


D.Lgs. 42/2004 


 Rispetto delle norme del Codice della Strada ed Abbattimento 


delle Barriere Architettoniche 







Problematiche gestionali e manutentive (2/6)  


Le pratiche 


autorizzative 







Illuminazione Elettrica 


 Affidata a SILFI S.p.A., grazie alla sinergia creata tra la suddetta società, 


COMUNE di FIRENZE e ATAF.   


 Analisi della fattibilità tecnica attraverso sopralluoghi per verifica dei punti di 


allaccio. 
 


Cantierizzazione 


 Autorizzazione per Alterazione suolo pubblico, apertura del cantiere Direzione 


Mobilità, COMUNE di FIRENZE 


 Eventuali Provvedimenti sul Traffico – Direzione Mobilità, COMUNE di FIRENZE 
 


Esecuzione dei lavori 


 Procede con la collaborazione stretta dei soggetti operativi sul campo 
 


Tempistiche 


 Regolate e vincolate dall’ottenimento delle Autorizzazioni per l’installazione del 


manufatto, considerando che  la costruzione di tutto il meccanismo a supporto 


dell’installazione è stata una esperienza nuova per ATAF  


 Ad oggi si può stimare un intervallo temporale di circa 6 mesi (Giugno 2011-


Dicembre 2011) per il completamento di tutta la Fase Installativa:  
 


 3 mesi per l’ottenimento delle Autorizzazioni  


 3 mesi per le attività edili, installative e l’avvio operativo dei 30 manufatti    


 Problematiche gestionali e manutentive (3/6)  







Problematiche gestionali e manutentive (4/6)  


Il processo realizzativo e installativo relativo ai Pannelli informativi 
 


Settori aziendali coinvolti nel processo realizzativo: 


Tecnologie dell’Esercizio, Gestione Impianti, Pianificazione del servizio 


 


ATAF e AESYS – la condivisione del layout del pannello con il costruttore della 


pensilina per l’integrazione con il manufatto già autorizzato, ha eliminato l’aspetto 


delle complesse procedure autorizzative precedentemente illustrate, anche per 


le posizioni ricadenti in aree vincolate. Il risultato raggiunto di perfetta 


integrazione alla struttura della pensilina è assolutamente sorprendente, 


considerando che sono oggetti nati da progettisti differenti, di aziende di comparti 


differenti e in tempi differenti. 


 


Analisi della fattibilità tecnica all’installazione del nuovo impianto, dei costi e 


valutazione delle posizioni prescelte in relazione alla fruibilità del luogo e 


all’analisi dei saliti/discesi. 


 


 


 







Illuminazione Elettrica 


 Affidata a SILFI S.p.A., grazie alla sinergia creata tra la suddetta società, 


COMUNE di FIRENZE e ATAF 


 


Esecuzione dei lavori 


  Procede con la collaborazione stretta dei soggetti operativi sul campo 


 


Tempistiche 


  Ridotte notevolmente perché non vincolate dall’ottenimento delle  


  Autorizzazioni all’installazione dei manufatti. 


  L’intervallo temporale necessario è stato di circa 4 mesi (Febbraio 2011-


  Maggio 2011) per il completamento di tutta la Fase Installativa e l’avvio 


  operativo degli 80 manufatti 


Problematiche gestionali e manutentive (5/6)  







 Assistenza e manutenzione in garanzia previste dal Contratto 


 Durante le Fasi Realizzative 


 28 mesi dalla data del verbale di accettazione del Collaudo Finale 


 Monitoraggio trimestrale degli indici prestazionali riferito al 
Funzionamento delle infrastrutture di terra per l’informazione 
all’Utenza  


 Procedura di Segnalazione guasti 


 Richiesta di intervento da parte del Committente tramite email 
all’Help Desk 


 Presa in carico della Segnalazione da parte del Fornitore 


 Intervento su campo 


 Ripristino Funzionalità 


Problematiche gestionali e manutentive (6/6)  


Tempi di ripristino in base a: 


Funzione dell’oggetto 


Tipo di malfunzionamento  







Paline e Pannelli integrati alle Pensiline  


L’evoluzione dei manufatti di Informazione all’Utenza 


Il progetto di Aesys 


Pannelli integrati alle Pensiline 


Paline 







Il nuovo lay-out delle Pensiline ATAF di attesa alle 


fermate 


Sono 149 le Pensiline attualmente sostituite su territorio fiorentino, 


in aumento tra Firenze Calenzano, Fiesole e Sesto Fiorentino e in 


estensione anche su tutti gli altri comuni serviti da ATAF.  







Il Pannello Informativo integrato alle pensiline 


Sono attualmente 80 le nuove 


pensiline che sono state dotate di 


Pannelli a messaggio variabile 







Caratteristiche tecniche 


 
 Display bifacciale a 4 righe x 24 


caratteri 


 Pulsante di annuncio vocale per 


non vedenti 


Informazioni fornite   


 


 Previsioni di arrivo in fermata delle 


linee in transito 


Orario programmato in caso di 


indisponibilità del dato real-time 


 Informazioni di variazione del servizio 


quali deviazioni, manifestazioni, scioperi, 


ecc. e informazioni di pubblica utilità 


La nuova Palina Informativa 







Paline e Pannelli integrati alle Pensiline 


Il processo di installazione e il servizio di assistenza 


e manutenzione (1/2) 


Pannelli 


Paline 







Paline e Pannelli integrati alle Pensiline 


Il processo di installazione e il servizio di assistenza e 


manutenzione (2/2) 


Atto Vandalico sul Pannello  


Manutenzione SW sulle Paline 


Danno SW sul Pannello e sulla Palina.   







Informazioni fornite 


 
IPF – Indicatore prossima fermata 


 Indicazione di prossima fermata - 


 informazioni testuali dalla Centrale Operativa (deviazioni, interruzioni 


sulla linea, messaggi di pubblica utilità, ecc.)  


Apparati per l’Informazione all’utenza presenti a bordo 
 


IPF – 1 o 2 a seconda della tipologia del mezzo 


Casse audio interne – da 2 a 6 a seconda della tipologia del mezzo 


Cassa esterna 


APF – Casse interne 


 Vocalizzazione di prossima fermata  


 Vocalizzazione delle informazioni inviate dalla Centrale Operativa (deviazioni, 


interruzioni sulla linea, messaggi di pubblica utilità, ecc.)  


 


APF – Casse esterne 


Indicazione vocalizzata su linea e direzione della corsa  esercita 


Il  Sistema informativo a Bordo  


Gli apparati di bordo (1/3) 







Il  Sistema informativo a Bordo  


L’Indicatore di Prossima Fermata – IPF (2/3) 


Caratteristiche tecniche 


 Display a LED con scorrimento 


 16 caratteri 







Caratteristiche tecniche  


4 altoparlanti interni 


1 altoparlante esterno 


Il  Sistema informativo a Bordo  


Apparati audio – (3/3) 







La gestione dei messaggi dalla Centrale Operativa  


alle Paline e ai Pannelli Informativi 


Gestione della messaggistica da 


centrale agli impianti di informazione 


all’utenza 


Interfaccia Web 


programmabile 


Gestione real time dei 


manufatti di informazione 


all’utenza 







P R O T E Z I O N E C I V I L E 


C O M U N E F I R E N Z E 


E M E R G E N Z A N E V E 


L I M I T A R E    L E A T T I V I T A ‘ 


Il messaggio da inserire deve avere inderogabilmente le seguenti 


caratteristiche (4 righe 24 caratteri per riga): 


FORMAT 


Collaborazione con la Protezione Civile 


Condivisione dei dati e delle informazioni  


In caso di preannuncio di condizioni meteo avverse, in particolare di emissione di avvisi 


di criticità contenenti stati di allerta 1 e 2, il contenuto dei predetti avvisi, unitamente ad 


eventuali suggerimenti o norme comportamentali, verrà diramato sui pannelli informativi e 


sulle paline elettroniche di ATAF 







 In pubblicazione dal 28 Febbraio 2011 


 


 Possibilità di ottenere via WEB informazioni in tempo reale sui 
passaggi degli autobus alle fermate di tutta la rete ATAF 


 


 Possibilità di ottenere tramite dispositivo mobile, accedendo alla 
pagina Web specifica, informazioni in tempo reale sui passaggi alle 
fermate di tutta la rete ATAF 


 


 Possibilità di ricerca multipla: 
 per linea; 


 per fermata; 


 sulla cartografia selezionando la fermata di interesse. 


Il  Sistema informativo in modalità PULL 


Il portale WEB (1/2) 







Portale Infomobilità 


Previsioni in tempo reale 


Il portale WEB - ATAF in tempo reale (2/2) 


www.temporealeataf.it 







I dati relativi agli orari delle diverse linee di trasporto (orario programmato e 


orario previsto alle fermate) sono disponibili tramite SMS in modalità PULL.  


 


Usando un semplice formato predefinito è possibile inviare un SMS di richiesta 


degli orari per una specifica fermata e una specifica linea relativa a quella 


fermata. 


 


Il messaggio di risposta contiene le informazioni su un numero limitato di 


prossimi passaggi (orari forniti dal sistema SAE) a partire dall’ora in cui è stata 


fatta la richiesta. 


 


 


Il Sistema informativo in modalità PULL 


Il servizio SMS (1/2) 







La sintassi proposta per i messaggi di richiesta 


informazioni è studiata per rendere semplice e agevole la 


formulazione di una richiesta a cura dell’utente e si 


compone di due informazioni : 


siglafermata<spazio>nomelinea 


Il servizio SMS (2/2) 


siglafermata è un codice numerico che individua 


univocamente la fermata 


nomelinea è il numero della linea di interesse 


In assenza del parametro nomelinea verranno restituiti i 


passaggi relativi a tutte le linee relative alla fermata 


indicata 


 
Esempio: 


 


NUM: 342 4112512 


SMS inviato:  FM1022 30 


SMS di risposta:  PROSSIMI TRANSITI: SEDE ATAF- 30:  


STAZIONE VIA ALAMANNI 16.24 16.37 







Il sistema IVR offre funzionalità analoghe a quelle del servizio PULL 


SMS in quanto consente di ricercare le informazioni relative agli orari su 


specifiche fermate e linee. 


 


Caratteristiche generali 


Il sistema IVR è pre-configurato per guidare l’utente nel processo di 


richiesta di un’informazione attraverso una sequenza di semplici azioni.  


Gli utenti dotati di apparecchiatura telefonica con tastiera a toni 


multifrequenza potranno ascoltare i messaggi vocali di istruzione e 


rispondere alle domande che di volta in volta verranno formulate 


mediante la tastiera dell’apparecchio telefonico. 


L’informazione richiesta verrà fornita dal sistema IVR tramite 


messaggio vocale. 


Il  Sistema informativo in modalità PULL 


Il servizio IVR – (Interactive Voice Response) 







Sviluppi futuri di ATAF 


 


 
Servizio dell’ Applicativo “Temporeale” per Android in fase 


di attivazione  


Aumento del numero di manufatti per l’Informazione 


all’Utenza 


Servizio WiFi su tutti i punti di fermata della rete ATAF 


Attivazione dei servizi PUSH (servizi ad utenti registrati per 


disservizi e deviazioni via email e sms) 
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Il processo di collaudo quale 
strumento per avviare 


operativamente il sistema:  
Il caso ATAF 


Claudia Binazzi Neri Cambi Stefano Fè Andrea Ferrari Raffaella Floria Simone Lusini 


binazzi@ataf.fi.it cambi@ataf.fi.it fe@ataf.fi.it ferrari@ataf.fi.it  floria@ataf.fi.it simone.lusini@li-nea.it 


Corso di formazione 


I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, 


Corridoi BHLS e contratto di servizio 







Evoluzione dei sistemi SAE/AVM in ATAF 


 Prima generazione (anni 80/metà anni 90) 


Fornitore: OTE 


Rete di comunicazione: marker UHF       


Sistemi di bordo installati: 200 (ATAF) 


   


 Seconda generazione (a partire dal 1995)   


Fornitore: Italtel Sistemi / APSYSTEMS / MIZAR 


Rete di comunicazione: ponte radio privato       


Sistemi di bordo installati: 380 (ATAF) 


 


 Aggiornamento/estensione (a partire dal 2009) 


Fornitore: ELSAG DATAMAT 


Rete di comunicazione: GPRS/GSM      


Sistemi di bordo installati: 536 (intera flotta ATAF e Li-nea)  







• 27 Settembre 2006 - Pubblicazione del bando di gara indetto da ATAF&Li-nea 
S.C. a R.L. 


• 9 Aprile 2009 - Delibera da parte del CDA di ATAF&Li-nea S.C. a R.L. in merito 
all’aggiudicazione definitiva della gara da parte di ELSAG-DATAMAT S.p.A. 


• 29 Maggio 2009 - Firma del contratto con ELSAG-DATAMAT S.p.A. 


• 30 Settembre 2009 - Presentazione della progettazione esecutiva 


• 1 Ottobre 2009 - Data di riferimento per il piano realizzativo (24 mesi) 


• 13 Novembre 2009 - Approvazione con riserva della Progettazione Esecutiva 


• Gennaio 2010 - Installazione del sistema centrale 


• Aprile 2010 - Inizio installazione dei mezzi e pre-verifiche funzionamento base 


• Giugno 2010 – Fine installazione del primo lotto di mezzi oggetto di verifica 


• 28 Luglio 2010 - Inizio prima verifica di fase C1 per ATAF e B per Li-nea 


• 10 Settembre 2010 - Conclusione con esito negativo della prima verifica di 
fase C1 per ATAF e B per Li-nea 


• 3 Ottobre 2010 - Inizio Seconda verifica di fase C1 per ATAF e B per Li-nea 


Complessità: Dalla Gara all’Esecuzione 







FASE A.1) Consegna ed accettazione della Progettazione Esecutiva del Sistema (ATAF) 


FASE A.2) Consegna ed accettazione della Progettazione Esecutiva del Sistema (Li-nea) 


FASE B) Approntamento, avvio operativo e Verifica di Fase del sistema “prototipale” 
    (Li-nea) 


FASE C) Approntamento, avvio operativo e Verifica di Fase del sistema (ATAF) 


• FASE C.1) Approntamento, avvio operativo e Verifica di Fase del sistema “prototipale” 


• FASE C.2) Prima estensione e Verifica di Fase del sistema “prototipale” 


FASE D.1) Completamento del sistema e Verifica di Fase (Li-nea) 


FASE D.2) Periodo di sperimentazione e Verifica di Fase del sistema completo (Li-nea) 


FASE E) Seconda estensione e Verifica di Fase del sistema “prototipale” di cui alla Fase C) 
    (ATAF) 


FASE F) Terza estensione e Verifica di Fase del sistema “prototipale” di cui alla Fase E)  
    (ATAF) 


FASE G) Completamento del sistema di cui alla Fase F) e relativa Verifica di Fase (ATAF) 


FASE H.1) Collaudo finale per il sistema di cui alla Fase G) (ATAF) 


FASE H.2) Collaudo finale per il sistema di cui alla Fase D) (Li-nea) 


FASE I.1) Assistenza e manutenzione in garanzia del sistema, di cui alla Fase H.1) (ATAF) 


FASE I.2) Assistenza e manutenzione in garanzia del sistema, di cui alla Fase H.2) (Li-nea) 


Il Piano Realizzativo 







Fase Descrizione 
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A.1 


Progettazione esecutiva 
                                                


Accettazione Progettazione Esecutiva 
(Verifica Fase A.1)                                                 


C.1 


Sistema prototipale 
(primo stato di avanzamento)                                                 


Verifica di Fase C.1 
                                                


C.2 


Sistema prototipale 
(secondo stato di avanzamento)                                                 


Verifica di Fase C.2 
                                                


E 


Estensione sistema di cui alla Fase C.1 
                                                


Verifica Fase E 
                                                


F 


Estensione sistema di cui alla Fase E 
                                                


Verifica Fase F 
                                                


G 


Completamento sistema di cui alla Fase 
F                                                 


Verifica Fase G 
                                                


H.1 
Collaudo Finale del sistema di cui alla 
Fase G                                                 


La Tempistica (ATAF) 


29 Maggio 2009 
1 Ottobre2009 


2 Novembre 2010 







Piano di Fornitura (ATAF) 


Fase Descrizione 
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A.1 
Progettazione 


esecutiva 
                              


C.1 


Sistema 
prototipale 


(primo stato di 
avanzamento) 


30 3 9 2 1 4 2 1 1 1           


C.2 


Sistema 
prototipale 


(secondo stato 
di 


avanzamento) 


34 5                           


E 
Estensione 


sistema di cui 
alla Fase C.1) 


196 32     2               20 20   


F 
Estensione 


sistema di cui 
alla Fase E) 


137 
+ 
26 


23 7 2 2                     


G 
Completament
o sistema di cui 


alla Fase F) 
          27 18 9 2 3 5 1     5 


H.1 
Collaudo finale 
del sistema di 
cui alla fase G) 


                              


  TOTALE 423 63 16 4 5 31 20 10 3 4 5 1 20 20 5 30 50  - -  5 5 -  







Sistema Sistema Attuale Sistema Nuovo 


SISTEMA  DI COMUNICAZIONE  Ponte Radio Privato  GPRS/GSM – W-LAN (per i depositi)  


SISTEMA  CENTRALE  Server e applicativi centrali Server e applicativi centrali 


  
4 postazioni operatore 
(ATAF) 


7 postazioni operatore (ATAF e Li-
nea) 


  
 - Collegamento remoto per Enti gestori 


del servizio 


SISTEMI DI BORDO  
380 bus ATAF 443 bus ATAF (20 con 


videosorveglianza) + 20 mezzi di 
servizio 


  - 93 bus Li-nea + 5 mezzi di servizio 


SISTEMI DI DEPOSITO  3 depositi ATAF 


- 


4 depositi ATAF 


  2 (+1) depositi Li-nea 


SISTEMI DI INFOUTENZA ATAF  - 30 paline informative 


  - 50 pannelli informativi per pensiline 


  - Portale web e servizi (sms, e-mail) 


INTEGRAZIONE CON MONETICA  - 
- 


Scarico delle transazioni in deposito 


  Accentramento in unico repository 


Raffronto Funzionale/Operativo 







Approntamento del Sistema Centrale 


Istallazione dei mezzi 


  Pre-verifica installativa e del funzionamento base 


Verifica di Fase e Collaudo Finale 


• Verifica Installativa 


 Corretta esecuzione del montaggio degli apparati di bordo 


 Verifica del funzionamento base degli apparati di bordo 


•  Verifica Funzionale 


 Definizione delle prove da eseguire 


 Esecuzione dei test 


 Verifica aderenza rispetto al risultato atteso 


•  Verifica Prestazionale 


 Definizione degli indicatori 


 Calcolo degli indici 


Monitoraggio periodico degli indici 


 Confronto con i valori obiettivo 


Accettazione del Sottosistema/Componente 


 Avviene alla conclusione con esito positivo del Collaudo Finale del 


Sistema complessivo 


Dall’Installazione al Collaudo Finale 







• Necessità di garantire il mantenimento delle procedure attuali per la gestione 
del vecchio sistema 


• Graduale adeguamento delle procedure alle funzionalità ed agli scenari 
operativi definiti per il nuovo sistema 


• Visualizzazione sul nuovo sistema centrale di fornitura ELSAG DATAMAT dei 
mezzi gestiti dall’attuale sistema SAE/AVM 


• Attivazione di tre postazioni operatore (ELSAG DATAMAT) 


• Possibilità di generazione e gestione delle previsioni basandosi anche sui mezzi 
equipaggiati con il vecchio sistema ed invio dati alle paline informative 
installate su strada 


Gestione del Transitorio (1/2) 







DADO 


Comunicazione 
con la Centrale 


(via GPRS) 


Gestione Intelligente  
della Fermata 


(gestione locale delle previsioni,  
gestione dei messaggi operativi, 


diagnostica, etc.) 


Informazioni  
relative al Servizio 


(linee, percorsi, etc.) 


Layout Display 
4 righe x 24 caratteri 
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Gestione del Transitorio (2/2) 







Riorganizzazione del comparto tecnico/tecnologico aziendale 


• Tecnologie dell’Esercizio e Rendicontazione del Servizio: struttura 
tecnica dedicata per coordinamento team/interfaccia verso ELSAG, 
installazione dei mezzi e verifiche di fase  


 


Strutture aziendali coinvolte nel processo realizzativo 


• CED: rete aziendale ed installazione apparati di Centrale 


• Orari: dati di input/output 


• Pianificazione: dati di input, rete di servizio, infoutenza 


• Graduati e Movimento: gestione del servizio, movimentazione mezzi 


• BA, Diagnosi e Collaudi: installazione dei mezzi, manutenzione 


• Depositi/Manovra: installazione dei mezzi, manutenzione, 
movimentazione dei mezzi al deposito (gestione stalli) 


• Officine: manutenzione 


• Sicurezza: normative installazione 


• Impianti:installazione depositi ed infrastrutture d’informazione all’utenza 


• Comunicazione: infoutenza 


Team di lavoro Aziendale 







Il ruolo richiesto al Fornitore  


Responsabile di Cantiere 


 Presidio costante e monitoraggio dei processi installativi 


 Coordinamento delle squadre degli installatori 


 Rapporto diretto con la struttura tecnica/operativa Aziendale 


 Partecipazione diretta alle prove 


 Soluzione delle problematiche che si possono manifestare 


 


Supporto “on site” 


 Presidio di personale qualificato (sia in officina che in centrale)  


 Interfacciamento con la struttura tecnica aziendale 


 Interfacciamento con la struttura tecnica del fornitore 


 Partecipazione diretta durante le prove di funzionamento 


 


Incontri periodici 


 Discussione dei problemi riscontrati 


 Soluzioni condivise 







Forze in Campo 


 1 Responsabile di Cantiere del Fornitore 


 2 unità (almeno) della ditta installatrice per il supporto al Responsabile 
di Cantiere 


 2 unità per ogni squadra di installatori 


 1 unità aziendale per la movimentazione dei mezzi in deposito 


 1 unità aziendale per la movimentazione dei mezzi in strada 


 1 unità aziendale per la verifica installativa 


 1 unità aziendale per la pre-verifica di funzionamento base 


 1 unità aziendale/fornitore di presidio alla centrale per le prove in 
strada 


 


Logistica 


 2 postazioni riservate (di cui 1 fornita di linea vita certificata) 
all’interno dell’officina del deposito ATAF 


 1 banco prova all’interno dell’officina del deposito ATAF 


 1 area di stoccaggio per il materiale all’interno del deposito ATAF 


Installazione dei mezzi (1/3) 







Officine di Deposito 
Installazione dei mezzi (2/3) 







Officine di Deposito 
Installazione dei mezzi (2/3) 







Postazioni di 
Lavoro 


Officine di Deposito 


Linea Vita 


Installazione dei mezzi (2/3) 







Banco Prova 


• Antenna Quadrifunzionale (GPS-
GSM-GPRS-WiFi) 


• Indicatore di Prossima Fermata 


Installazione dei mezzi (3/3) 







Banco Prova 


• Antenna Quadrifunzionale (GPS-
GSM-GPRS-WiFi) 


• Indicatore di Prossima Fermata 


• Centralina controllo Cartelliere 


• Pulsante di Allarme 
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Banco Prova 


• Antenna Quadrifunzionale (GPS-
GSM-GPRS-WiFi) 


• Indicatore di Prossima Fermata 


• Centralina controllo Cartelliere 


• Pulsante di Allarme 


• Microtelefono 


• Casse interne 


• Cassa esterna 


• Obliteratrice 


• Terminale Autista (OP-AVM) 


• Kit Vivavoce 


• Porta “Ferro” 


• Morsettiera 


• Unità Centrale di Bordo (OC-AVM) 


Installazione dei mezzi (3/3) 







Dispositivi di Bordo 


Unità Centrale 


Pannello 
Elettrico 


Altoparlante 
Vivavoce e 


Microtelefono 


Unità Centrale e 
Terminale 


Autista 


Terminale 
Autista 


Indicatore Prossima Fermata 







Presa in carico e riconsegna dei mezzi 


Tempistiche di lavorazione 


• Mezzi “prototipo” (2 mezzi in parallelo 1 ATAF + 1 Li-nea) 


 5 Giorni Lavorativi 


• Mezzi “serie” (2 mezzi in parallelo 1 ATAF + 1 Li-nea) 


 1 Giorno 


o Ore 14.00 – consegna dei mezzi a ELSAG per l’installazione dopo 
verifica ispettiva e del funzionamento delle dotazioni del mezzo  


o Ore 11.00 del giorno successivo – esecuzione delle verifiche 


o Ore 14.00 – riconsegna dei mezzi verificati all’Azienda 


o Ore 14.00 – consegna dei mezzi successivi a ELSAG per la 
lavorazione 


 


Aspetti critici 


 Possibile instabilità dell’impianto elettrico sui mezzi 


 Tempistiche non sempre rispettate 


o Imprevisti legati all’installazione 


o Imprevisti legati al funzionamento 


 Coordinamento con gli orari del personale aziendale 







Pre - verifiche dei mezzi (1/3) 


Verifica Ispettiva Fornitura  
• Obiettivo 


 Verificare la presenza degli apparati di bordo  
• Modalità 


 Ispezione visiva a bordo del mezzo 
 
Verifica Ispettiva Installazione 
• Obiettivo 


 Verificare il corretto montaggio degli apparati di bordo 
• Modalità 


 Ispezione visiva a bordo del mezzo 
 
Verifica Funzionale Sistema di Bordo 
• Obiettivo 


 Verificare il corretto funzionamento degli apparati di bordo 
• Modalità 


 Esecuzione dei test tramite apposito tool + settaggi in strada 







Pre - verifiche dei mezzi (2/3) 







Pre - verifiche dei mezzi (2/3) 







Pre - verifiche dei mezzi (2/3) 







Problematiche Riscontrate e Soluzioni Adottate 
• Installative 


 Malfunzionamento casse esterne 
o Sostituzione Unità Centrale e refitting per la protezione dei finali che si 


bruciavano 
 Odometro non interfacciato correttamente 


o Intervento per ripristinare l’interfaccia 
 Sfarfallamento del Terminale Autista e problemi con la lettura del badge 


o Refitting per eliminare lo sfarfallamento e migliorare la lettura 
• Funzionali 


 Qualità fonia non sempre ottimale 
o Refitting del Kit Vivavoce 


 Comunicazione GPRS 
o Modifica parametri parte Provider (Vodafone) / Fornitore (ELSAG - 


DATAMAT) 
 Comunicazione W-Lan 


o Modifica parametri di connessione parte Fornitore 
 Comunicazione con le OB 


o Installazione nuovo Firmware lato fornitore OB (AEP) e aggiornamento 
SW di bordo lato Fornitore Sistema (ELSAG - DATAMAT) 


Pre - verifiche dei mezzi (3/3) 







Ripetizione delle Verifiche Installative 
• Esecuzione delle prove con veicolo fermo in deposito 


 Affidabilità nel tempo di impianti e apparati di bordo 
 Funzionalità di base 


 


Verifiche su Strada 
• Esecuzione delle prove a bordo del mezzo in linea 


 Funzionamento del Terminale Autista 
 Localizzazione 
 Fonia 
 Invio messaggi centrale  bordo 


 Apparati per l’informazione all’utenza (IPF e Altoparlanti interni/esterni) 
 Stato di anticipo/ritardo (allineamento con la centrale) 
 Logiche di qualifica 


 


Modalità Organizzative/Operative 
• Verifiche in deposito 


 2 unità (1 fornitore+1 azienda) per le verifiche in deposito 
• Verifiche in linea 


 4 unità (2 fornitore+2 azienda) a bordo del mezzo (2 mezzi in parallelo) 
 2 unità (1 fornitore+1 azienda) in centrale 


Verifica del Funzionamento Base 







Verifiche a Bordo 







Scheda Verifica su strada 







Definizione delle funzionalità da verificare 
 Indicazioni secondo Capitolato Tecnico e Progettazione Esecutiva 
 
Esecuzione dei test funzionali 
 
Definizione della matrice di conformità 
 Funzione esaminata 
 Risultato atteso (stabilito da Capitolato/Progettazione Esecutiva) 
 Risultato ottenuto dal test 
 Rispondenza risultato atteso rispetto a quello ottenuto 
 Accettazione della funzionalità 


o Piena 
o Parziale (saranno indicate la azioni per ottenere il risultato atteso) 
o Negativa (saranno indicate la azioni per ottenere il risultato atteso) 


 
Modalità Organizzative/Operative 


 1 mezzo dedicato con relativo autista; 
 2 unità (1 fornitore+1 azienda) a bordo del mezzo 
 2 unità (1 fornitore+1 azienda) in centrale 


Verifica funzionale 







Definizione degli indici 
 Disponibilità del Sistema (es. Disponibilità della Centrale di Controllo) 
 Qualità del Sistema e del Servizio (es. Monitoraggio dei Mezzi) 
 


Misurazione 
 Automatica 
 Semi-Automatica. E’ necessario che il set di dati di riferimento per il calcolo 


dell’indice sia preventivamente validato tenendo conto di situazioni particolari che si 
possono essere manifestate 


o Errori operativi 
o Indisponibilità di comunicazione lato provider 
o Guasti elettrici 
o … 


 
Modalità di calcolo 


 Intero periodo temporale corrispondente alle Verifiche di Fase ed al Collaudo Finale  
o Media mobile degli indici registrati in 15 giorni solari consecutivi ed 


arrotondando il risultato alla prima cifra decimale (considerando i valori degli 
indici registrati su base giornaliera) 


 
Valori obiettivo 


 Ciascun Indice dovrà rispettare il Valore Obiettivo stabilito per ciascuna fase, 
collaudo e garanzia 


Verifica Prestazionale 







Collaudo finale 


• Ripetizione delle prove eseguite durante ciascuna verifica di fase 


• Monitoraggio funzionale/prestazionale 


• Accettazione del sistema 


 


Assistenza e manutenzione in garanzia  


• 28 mesi dalla data del verbale di accettazione del Collaudo Finale 


• Monitoraggio trimestrale degli indici prestazionali 


 Intero periodo di garanzia 


o Media mobile degli indici registrati in 15 giorni solari 
consecutivi ed arrotondando il risultato alla prima cifra 
decimale. (considerando, ad intervalli trimestrali, i valori degli 
indici registrati su base giornaliera) 


• Collaudo di Fine Garanzia 


Collaudo Finale e Garanzia 







Obblighi del Fornitore 


• Assicurare una struttura logistico/operativa permanente, “on site”, presso il 
Committente, per l’intervento ed il coordinamento delle attività di assistenza, 
manutenzione, riparazioni e gestione ricambi in sito 


• Esecuzione manutenzione preventiva 


• Esecuzione manutenzione correttiva 


• Esecuzione manutenzione del software 


• Esecuzione manutenzione straordinaria 


• Esecuzione manutenzione evolutiva (30 giornate/anno) 


  aggiornamenti hardware del sistema 


  estensione/modifica di funzionalità software già esistenti 


 


Obblighi del Committente 


• Mettere a disposizione un’apposita area per la manutenzione dei sistemi di 
bordo dei mezzi 


• Mettere a disposizione un apposito locale per il ricovero delle attrezzature in 
attesa di montaggio 


Periodo di Garanzia 







Malfunzionamenti 
• Tipo A 


 Impediscono l’utilizzo operativo del sistema (blocchi) 
• Tipo B 


 Non impediscono l’utilizzo operativo del sistema 
 


Tempi di ripristino 
• Funzione dell’oggetto 
• Funzione del tipo di malfunzionamento  


 
 
 
 
 
 


Penalità 
• Ritardi nelle verifiche di fase e collaudo finale 
• Ritardi per il ripristino dei malfunzionamenti 


Malfunzionamenti e tempi di ripristino 
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La criticità della gestione 
operativa e del processo 


manutentivo di un sistema AVM 


Fulvio Della Bella, Massimiliano Palloni, ATL Spa 
dellabellaf@atl.livorno.it -  pallonim@atl.livorno.it 


Claudio Disperati, MemEx Srl 
claudio.disperati@memexitaly.it 


Corso di formazione 


I Sistemi AVM per il Controllo del Trasporto Pubblico, Corridoi BHLS e contratto di servizio 







Componenti 
Sistema  


AVM/SAE 


Componenti Sistema AVM/SAE (ATL) 


Autobus Allestiti: 226 
• 120 Urbani 
• 79 Extraurbani 
• 27 Scuolabus/Mezzi per  


Trasporto Persone  
diversamente Abili / 


      servizi flessibili 


Centrale Server: 1 


Postazioni di Controllo  
dell’Esercizio: 2 


• Livorno (servizio urbano,  
extraurbano e servizi  
flessibili delle sedi di  
Livorno – Cecina –  
Rosignano) 


• Portoferraio (Isola d’Elba)  
(Urbano ed extraurbano) 


Paline Elettroniche in  
Ambito Urbano: 10 


Pannelli Informativi  
sottopensilina  


(non ancora installati): 5 







Rendicontazione dati dell’esercizio 


Diario della Regolarità 


Diario di Bordo 


Funzionalità 


Informazione all’utenza Paline Elettroniche, servizio SMS,  
Pannelli Informativi alle pensiline … 


Comunicazione  
Sistema Bordo – Centrale Operativa  


Fonia GSM, SMS 


Gestione dei cartelli interni ai bus indicatori di percorso ed OBT(non ancora 
implementata) 


Fornitura di informazioni a bordo dei mezzi per persone non vedenti  
(annuncio prossima fermata)  







1. Affidabilità  degli impianti di bordo  
2. Gestione della banca dati interna 
3. Mancata sostituzione del bus  per guasto AVM  dovuto a n.  limitato    
4. Costi fermo bus 
5. Malfunzionamenti strutture informatiche 
6. Presenza non continuativa e/o interventi rapidi nelle sedi da parte del 


Fornitore 


Criticità operativa nella gestione del Sistema 
Lato Azienda e lato Fornitore 


TUTTO CIÒ RICHIEDE… 


… manutenzione degli impianti efficace ed efficiente 
e 


celerità nelle riparazioni  


Come organizzare quindi la Manutenzione? 







Manutenzione 


Manutenzione di I° Livello a 
carico  dell’Azienda dei Trasporti 


Manutenzione completamente a 
carico del fornitore 


2 Possibili soluzioni … 


Attraverso la manutenzione programmata deve essere effettuato 
il controllo di: 


 
• Apparati di bordo 
• Cablaggi interni 
• Funzionamento dell’impianto di bordo nella sua Totalità 


In cosa consiste la Manutenzione di I° 
Livello? 







In base a quanto visto sin ora, in ATL, è stato valutato che per 


mantenere i sistemi di bordo funzionanti è necessaria una 


“Figura Professionale” che possa rispondere alle esigenze 


suddette. 


 


Nel 2006, l’ATL ha instituito una figura professionale (parametro 


170) denominata “Ausiliare all’Esercizio” che ha permesso di 


mantenere in efficienza il sistema AVM, in funzione all’epoca, 


senza aver stipulato alcun contratto di manutenzione con le 


ditte fornitrici dell’hardware e software di bordo 


La scelta di ATL 







Nuove Figure Professionali rispetto al CCNL 


L’Ausiliario all’Esercizio viene impiegato sia durante la fase installativa che con il Servizio a 
regime 


Durante la fase realizzativa prevista 


dalla Commessa 


 


• Supervisione delle installazioni 


effettuate sui mezzi dalle squadre 


incaricate 


 


• Effettuazione delle Verifiche  


preliminari funzionali degli 


 apparati di bordo installati  


e delle paline elettroniche  


installate alle fermate principali 


 


 


 


 


 


A regime  


 


 


• Manutenzione di I° Livello su 


dispositivi di bordo (ed eventuali, 


come nel caso di Livorno, paline 


elettroniche) 


• Collaborazione con la Centrale 


Operativa in caso di guasti relativi al 


Sistema AVM/SAE sui Bus 


• Manutenzione OBT 


• Manutenzione cartelli indicatori di 


percorso 


• Collabora nella gestione delle 


deviazioni di percorso e degli 


incidenti stradali 


 







Verifica del corretto 
posizionamento dei 


dispositivi secondo quanto 
previsto dai Progetti 


Costruttivi 


Supervisione delle Installazioni 


Pedale 


Cioè … 







• Diario di Bordo 


• Diario della Regolarità 


• Problematiche informatiche 


• Guasti bus 


• Coordinatore interno tra i  vari settori aziendali (gestione-
programmazione-officina) per le problematiche legate 
all’AVM 


Inoltre deve: 


• Gestire i rapporti con la Ditta Fornitrice 


• Gestire i Contratti in essere 


• Verificare soddisfacimento degli Indici Funzionali e 
Prestazionali 


Organigramma Tecnico 


È necessario un Responsabile Tecnico Gestionale che, coadiuvato 
dagli “Ausiliari all’Esercizio”, garantisca la corretta gestione di : 







• Effettuare la manutenzione degli apparati di bordo guasti 


• Intervenire sugli impianti dove si presentano guasti di II° Livello sui bus ( 
trancio cavi, diagnosi di problematiche irrisolte dal I° Livello, etc..), e sulle 
strutture  informatiche (hardware e software irrisolte dal I° Livello)  


• Gestire e manutenere le configurazioni degli apparati di bordo 


• Verificare periodicamente il funzionamento del sistema nella sua totalità  


• Mantenere gli indici di Funzionali e Prestazionali previsti contrattualmente 


• Fornire un supporto informatico software per le segnalazioni di guasti e 
per la gestione dei componenti di ricambio 


 


Obblighi della Ditta Fornitrice 


Rilevante resta comunque il ruolo della Ditta Fornitrice, la quale, nonostante la 
Manutenzione di I° Livello a carico dell’Azienda dei Trasporti, deve: 







…essere indipendenti dal fornitore  nella fase di post garanzia e 
quindi evitare elevati costi di manutenzione  


In quanto… 


Oltre al fatto che: 
 


• Il sistema deve essere efficiente 24 ore su 24 (indispensabile per la gestione 
del servizio) e che … 


• … i tempi d’intervento rallentano il ripristino delle funzionalità 


RISULTA INDISPENSABILE… 







Criticità 


Molte delle Criticità sin ora evidenziate sono Minimizzate attraverso opportuni 
Corsi di Formazione alle figure coinvolte nella gestione del Sistema AVM/SAE. 


Corsi di Formazione 


Operatore  


di Centrale 


Ausiliario all’ 


esercizio 


Responsabile 


Tecnico 


Gestionale 


Conducenti 


… e tutte le  


Figure Professionali 


coinvolte  







In ATL quindi per la gestione funzionale del Sistema AVM/SAE 
nella sua totalità sono impiegate le seguenti figure 
professionali: 


 


• 1 Coordinatore 


• 3 Addetti all’Esercizio 


 


… Coadiuvati da: 


 


• 1 Responsabile tecnico/gestionale 


• 2 Operai tecnici  


Organigramma Generale 
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