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Mobilne EDI w towarowym transporcie drogowym

Z elektroniczng wymiana danych (EDI-
-Electronic Data Interchange) mamy na
$wiecie do czynienia juz od ponad 20 lat.
W tym czasie pierwsze koncepcje rozwo-
ju EDI ulegly licznym przeobrazeniom,
szczego6lnie z punktu widzenia techniki
realizacji elektronicznego przesylania da-
nych poprzez zastosowanie Internetu,
a ostatnio réowniez podjeto proby wpro-
wadzenia tzw. mobilnego Internetu w to-
warowym transporcie drogowym. Warto
zatem przyjrzec sie tej nowej koncepcji
w sytuacji, gdy koncepcja mobilnego spo-
leczenstwa informacyjnego coraz bar-
dziej zyskuje na popularnosci.

W stownikowym ujeciu EDI to przesy-
tanie ustrukturyzowanych danych han-
dlowych w sposob elektroniczny z kom-
putera programu uzytkowego lub bazy
danych w jednej organizacji do progra-
mu uzytkowego lub bazy danych innej
organizacji. Zastosowanie EDI wiaze sie
najczesciej z wymiang zestandaryzowa-
nych dokumentéw elektronicznych ce-
lem realizacji transakcji handlowych.
Najczesciej sa to komunikaty handlowe
(katalog cenowy, zamowienie, faktura),
transportowe (zlecenie transportowe,
awizo dostawy), finansowe (przelew, in-
formacja o ruchach pienieznych na kon-
cie). Oczywiscie podane przyklady za-
stosowania EDI nie wyczerpujg licznych
przykiadoéw przesytania elektronicznych
dokumentéw, zwanych komunikatami.

Miedzynarodowa normalizacja w dzie-
dzinie EDI dotyczy dwdch obszaréw: nor-
malizacji formatéw danych oraz norma-
lizagji systemu komunikacyjnego. W su-
mie mamy do czynienia ze standardami
de facto, np. CEFIC, EDIFICE, ODETTE,
TRADA-CMMS w Wielkiej Brytanii, AIAG,
TDCC, VICS, WINS, GENCOD, DAKOM,
TRANSCOM, itd., a takze ze standardami
de jure np. UN/EDIFACT i ANSI X. 12. Stan-
dard EDIFACT jest uznanym miedzynaro-
dowym standardem ONZ dla EDI. Powi-
nien on pracowac w srodowisku spelnia-
jacym wymagania systemu otwartego.
W ramach tego standardu mozna opraco-
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wywac nowe komunikaty, bedace odpo-
wiednikami dokumentéw handlowych,
transportowych, bankowych, celnych, itp.

Dokumenty EDI (elektroniczne komuni-
katy) sg formatowane zgodnie z regutami
okreslonymi w przyjetym standardzie. Da-
ne potrzebne do utworzenia dokumentu
sg pobierane z bazy danych systemu i za-
pisywane na wyjsciowym zbiorze (posred-
nim). Nastepnie program konwersyjny
tworzy komunikaty EDI, wykorzystujac ta-
blice konwersji i dane ze zbioru posred-
niego. Przestany do odbiorcy komunikat
jest dekodowany w analogiczny sposob
do procesu kodowania. Kodowanie i de-
kodowanie komunikatéw EDI (mapping)
nalezy do najstabszych punktéw stoso-
wania EDI, gdyz jest jednym z najbardziej
kosztownych element6ow calego procesu.
Zazwyczaj jest to pakiet programowy, kto-
ry nalezy zakupi¢. Ponadto mogg wyste-
powac trudnosci z kodowaniem wielu in-
formacji dla poszczego6lnych zastosowan.

Koszty zastosowania nie sa zazwyczaj
bagatelne dla matych i Srednich przedsie-
biorstw. W praktyce zastosowanie EDI na-
stapito przede wszystkim w duzych przed-
siebiorstwach, ktére czesto wymuszajg
stosowanie EDI przez male i Srednie
przedsiebiorstwa. Z tego wzgledu efek-
tywne upowszechniania EDI w matych
i srednich przedsiebiorstwach byto zawsze
zwigzane z problemem kosztéw. Nowe
rozwigzania w elektronicznym przesyla-
niu danych w sferze biznesu sg zawsze
poszukiwaniem tanszych rozwigzan. Ta-
kim rozwigzaniem jest by¢ moze Internet.

Z technicznego punktu widzenia wy-
rézniamy dwa podstawowe okresy roz-
woju EDI. Pierwszy mozemy okresli¢ ja-
ko przedinternetowy okres rozwoju EDI,
ktory trwal do potowy lat dziewiecdzie-
sigtych, drugi — jako internetowy, wraz
z upowszechnianiem sie Internetu. Co
wiecej, od kilku lat coraz bardziej upo-
wszechnia sie protokoél bezprzewodo-
wego przesylania danych WAP (Wireless
Application Protocol).

Pierwsze proby zastosowania Interne-

tu w EDI poszly w kierunku wykorzysta-
nia poczty internetowej jako srodka po-
tanienia przesytania komunikatow elek-
tronicznych pomiedzy serwerami pocz-
towymi. Wprawdzie protokoét SMTP (Sini-
ple Mail Transfer Protocol) ma powazne
braki z punktu widzenia zabezpiecze-
nia poufnosci przesylanej informacji,
gwarantowania dostawy komunikatu,
itp., jednakze zastosowanie poczty elek-
tronicznej tg drogg zaczelo by¢ konku-
rencyjne pod wzgledem kosztowym do
tradycyjnego przesytania komunikatow
EDI z wykorzystaniem firm posredniczg-
cych w $wiadczeniu ustug informatycz-
nych pomiedzy nadawca i odbiorcg ko-
munikatoéw EDI, czyli VAN.

Kolejne proby ulepszen zdazaly w kie-
runku zastosowania WEB-EDI, czyli wyko-
rzystania przegladarek do wyszukiwania
dokumentoéw EDI zapisanych w formacie
HTML. W konicowej postaci moze to do-
prowadzi¢ do wyeliminowania potrzeby
konwersji dokumentéw. Wreszcie podje-
to tez proby tworzenia XML/EDI, co po-
zwala wykorzystac tzw. szablony (templa-
tes) przez uzytkownika, aby eliminowac
catkowicie proces konwersji danych
u uzytkownika. XML (eXtensible Markup
Language) stanowi podzbior jezyka SGML,
ktory umozliwia definiowanie jezykow spe-
gjalnych zastosowan do uzytku w WWW.
Jest on dostepny w pigtych wersjach prze-
gladarek firm Microsoft i Netscape.

W ramach projektu COMETA podjeto
bardzo ciekawg probe rozszerzenia pola
zastosowan EDI w towarowym transpor-
cie drogowym. Zauwazono, ze w tancu-
chu transportowym istnieje ,,mobilna” je-
go czes¢, kiedy jest niezbedne przestanie
okreslonych dokumentéw elektronicz-
nych pomiedzy poruszajgcym sie pojaz-
dem a dyspozytorem, nadawcg, odbiorca
przesyiki, itp. Zaistniala zatem technicz-
na mozliwosc¢ przesylania zestandaryzo-
wanej w sensie EDI informacji w czasie
rzeczywistym. Stalo sie to technicznie
mozliwe w sytuacji upowszechniania
tacznosci bezprzewodowej, najczesciej



radiowej, pomiedzy poruszajgcym sie po-
jazdem a baza dyspozytora itp., a nawet
pomiedzy innymi pojazdami.

Przyjete w projekcie COMETA rozwig-
zanie w zakresie mobilnego EDI jest tyl-
ko elementem tzw. architektury systemu
wymiany informacji pomiedzy pojazdem
towarowym a jego dalszym i blizszym
otoczeniem. Czes$¢ tych informacji w po-
staci elektronicznych komunikatéw EDI
moze by¢ przestana z otoczenia do po-
jazdu oraz z pojazdu do otoczenia.

Glownym celem tego projektu, zreali-
zowanego w latach 1998-2000, byto
opracowanie architektury systemu po-
ktadowego (on-board) dla pojazdéw ko-
mercyjnych w towarowym transporcie
drogowym. Taki poktadowy system po-
zwala uzyskac wiele korzysci:

e lepiej zintegrowac kierowce z pojazdem

e zabezpieczy¢ warunki socjalne pracy
kierowcy

e uczyni¢ pojazd bardziej ,inteligent-
nym” w kontaktach z otoczeniem po-
przez sprawng wymiane informacji

« podnie$¢ efektywnos$¢ pracy operacyj-
nej w transporcie drogowym

e obnizy¢ koszty przewozow.

W sumie taki inteligentny pojazd moze
wspolpracowac z réznymi systemami te-
lematycznymi w jego otoczeniu, np. za-
rzadzania ruchem, automatycznego po-
bierania opfat, systemami dyspozytorow.

W projekcie COMETA przyjeto dwa
podstawowe scenariusze dzialania ta-
kiego pojazdu: pierwszy, gdy kierowca
pojazdu jest jego wiascicielem i musi
by¢ na biezaco informowany o, np. zle-
ceniach przewozowych, czyli gdy pojazd
jest swego rodzaju ,,ruchomym biurem”;
drugi — gdy kierowca zostal wynajety
i musi wymienia¢ informacje ze swoim
dyspozytorem w trakcie wykonywania
zlecenia przewozowego.

Projekt COMETA jest kompleksowym
ujeciem zlozonego problemu pracy kie-
rowcy pojazdu komercyjnego w warun-
kach zastosowania réznych, zaawanso-
wanych technologii telematycznych.
Whioski wynikajgce z tego projektu be-
da mialy duze znaczenie nie tylko dla
kierowcow, ale przede wszystkim dla
producentéw pojazdéw, dostawcow
ustug transportowych oraz logistycz-
nych, a takze dyspozytoréw taboru. Zna-
czenie projektu wynika przede wszyst-
kim z mozliwos$ci standaryzacji wielu
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rozwigzan przedstawionych w projekcie.

Kazdy system mozna opisac z roznych
punktoéw widzenia, ktore sg wzgledem
siebie komplementarne. Pozwala to
w pelni zrozumie¢ nie tylko budowe te-
go systemu, ale takze jego funkcjonowa-
nie. Architekture systemu wymiany in-
formacji wedtug programu COMETA
mozna rozpatrywac z trzech punktow
widzenia:

e architektury funkcjonalnej i sterowa-
nia systemem

e architektury informacyjnej i zarzadzania

« architektury fizycznej i komunikacyjnej.

Punktem wyjscia opisu architektury
funkcjonalnej jest analiza potrzeb uzyt-
kownikow tego systemu. W przypadku
projektu COMETA wyréznia sie jego na-
stepujgce funkgcje:

e zarzadzanie transakcjami biznesowy-
mi, w tym negocjowanie zlecen trans-
portowych oraz administrowanie
transakcjami biznesowymi
przygotowanie pojazdu, kierowcy, wy-
posazenia (jednostek transportu nie
bedacych sie w stanie samodzielnie
poruszac, np. naczep, przyczep, palet,
itp.) oraz tadunku, w tym przygoto-
wanie zasobow transportowych, przy-
gotowanie planow tras, tadunkow
realizowanie przewozow i sterowanie
pojazdem, kierowca, tadunkiem i jed-
nostkami transportu, w tym zarzadzanie
zadaniami i zleceniami transportowymi
monitorowanie pracy kierowcy, tadun-
ku, wyposazenia, postepow realizacji
zadan przewozowych.

Realizacja wspomnianych funkgji sys-
temu odbywa sie poprzez przeplyw in-
formacji pomiedzy nimi oraz przechowy-
wanie danych w bazach danych.

Architektura informacyjna opisuje da-
ne i ich przeplywy, a takze bazy danych
w pojezdzie i ich strukture. Kluczowymi
elementami w ramach tej infrastruktury
sg takie obiekty jak: kierowca, pojazd, ak-
cesoria, wyposazenie, tadunek, zadanie,
zlecenie wykonania zadania, raport o wy-
konanym zadaniu, trasa, zlecenie prze-
wozu, stan realizacji zlecenia przewozu,
dostawca przesylki i odbiorca przesytki,
spedytor, faktura, plan tadunkow.

Wreszcie architektura fizyczna i ko-
munikacyjna jest opisem nastepujgcych
podsystemoéw: zarzadzania zadaniami
kierowcy, czyli wspierania wykonaniem
zadania, monitorowania zadania, rapor-

towania stanu wykonania zadania, np.

dyspozytorowi lub zleceniodawcy

» monitorowania i kontroli pojazdu, czy-
li operacji zwigzanych z pojazdem, fa-
dunkiem

e innych podsystemow, takich jak nawi-
gacja pojazdem, wspomaganie kie-
rowcy, uiszczania oplat, korzystanie
z cyfrowego tachografu.

Dla realizacji tych wszystkich funkgji
niezbedne jest zastosowanie odpowied-
nich narzedzi, czyli technologii komuni-
kacyjnych, pozycjonowania pojazdu, pa-
mietania danych. Obecnie znajduje za-
stosowanie bardzo wiele technologii,
wsrod nich rowniez i te, ktore sg zwig-
zane z mobilnym EDI.

W grupie technologii komunikacyj-
nych w ramach projektu COMETA wy-
mienia sie:

« protokoly standaryzacyjne i koncep-
cje, np. WAP, UMTS, FAP (Fleet Applica-
tion Protocol), mobilne EDI

e ustugi informacyjne, np. DAB (Digital
Audio Broadcast), RDS/TMC (Radio Data
System — Traffic Message Channel)

o przewodowe i bezprzewodowe Srodki
lacznosci pomiedzy pojazdem i otocze-
niem o r6znym zasiegu, w tym satelitar-
ne, naziemne, np. GSM, Mobitex, TE-
TRA (Trans-European Trunked Radio)

e systemy pozycjonowania, np. NAVI-
STAR GPS, GLONASS, GNSS/GALILEO

e przenosne urzadzenia pamieci, np.
transpondery w pojazdach, czujniki
zblizeniowe (radio tag).

W przypadku mobilnego EDI nastepu-
je ciggta wymiana informacji pomiedzy
pojazdem a jego dalszym i blizszym oto-
czeniem. Otoczenie to stanowig w dro-
gowym transporcie drogowym: nadawca
i odbiorca przesyiki, spedytor i operator
logistyczny, dostawcy ustug transporto-
wych, wladze administracyjne, policja,
inspektorzy drogowi, itd. Jednakze tylko
cze$¢ z nich wymienia informacje zestan-
daryzowane jako dokumenty elektro-
niczne w konwengji np. EDI/EDIFACT. Kie-
rowca w pojezdzie posiada komputer
poktadowy, ktory poprzez liczne interfej-
sy z r6znymi podsystemami pojazdu mo-
ze pamietac i umozliwia¢ przesyltanie
i odbieranie danych, czesto w czasie rze-
czywistym. Sposob przesylania informa-
¢ji jest kwestig zastosowania odpowied-
nich technologii, o ktérych byla powyzej
mowa. Ci uzytkownicy systemu wymiany
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informacji pomiedzy pojazdem a jego
otoczeniem, ktorzy posiadajg systemy
informatyczne z modutem EDI mogg wy-
korzystywac te sytuacje, aby wymieniac
informacje w postaci komunikatéw EDI

W ramach wspotpracy z francuska firmg
EDITRANSPORT podjeto sie w projekcie
COMETA opracowania kilku komunika-
tow EDIEDIFACT. Dotyczyly one: zlece-
nia transportowego, okreslenia zadan do
wykonania dla kierowcy pojazdu, raporto-
wania realizacji zadan. Pozwalajg one wy-
mieniac i aktualizowa¢ w trakcie podrozy
dane uzyskane przed kierowce na poczat-
ku realizacji zadania przewozowego. Przy-
ktadowo dotyczg one takich spraw jak:
czekaj na nowe zlecenie przewozu, skieruj po-
Jjazd do wyznaczonego miejsca, sprawdz stan
okreslonego podsystemu pojazdu, skieruj po-
Jjazd do warsztatu, zmier przyczepe, itp. Jed-
nakze zasadniczym problemem jest nie
tyle wypracowanie okreslonych komuni-
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katéw, lecz pozyskanie akceptacji kierow-
cOw pojazdow i dyspozytoréw pojazdow
do nowego trybu pracy.

Wprowadzanie do praktyki kazdej no-
wej koncepcji jest zwigzane z analizg ry-
zyka powodzenia zwigzanego z takim
przedsiewzieciem. W ocenie projektan-
toéw nowego rozwigzania jakim jest mo-
bilne EDI ryzyko to jest wysokie zarow-
no w dziedzinie standaryzacji komunika-
téw mobilnego EDI, jak réwniez standa-
ryzacji interfejséw i innych wbudowa-
nych w pojazdy rozwigzan telematycz-
nych. Mobilne EDI nie jest jeszcze stan-
dardem i jest rzeczg sporna, czy zostanie
zaakceptowane przez uzytkownikow,
ktorzy stosujg EDI/EDIFACT. Wydaje sie,
ze upowszechnianie Internetu, szczegol-
nie w wersji protokofu WAP, a takze tele-
matyki transportu drogowego bedzie
wplywac pozytywnie na proces zastoso-
wan nowych wersji EDI, w tym réwniez

mobilnego EDI, szczegdlnie przez male
i Srednie przedsiebiorstwa transportowe.

Powyzej przedstawiono podstawowe
elementy zmian, szczego6lnie technicz-
nych, jakim podlega elektroniczna wy-
miana danych pomiedzy organizacjami
biznesowymi. Zmiany te nie dotycza tyl-
ko usprawnien w zakresie technologii
przesylania elektronicznych dokumen-
tow w wyniku pojawienia sie Internetu,
ale rowniez w rozszerzaniu zakresu sto-
sowania EDI na wymiane informacji po-
miedzy poruszajgcym sie, coraz bardziej
inteligentnym pojazdem, a otoczeniem,
w ktorym bedg wystepowac réznorodne
systemy telematyczne. Koncepcja mobil-
nego EDI jest pewnym novum w tej dzie-
dzinie, chociaz o wysokim ryzyku powo-
dzenia przedsiewziecia. Powinno to
wplyng¢ stymulujgco na rozwoj nowych
koncepcji wymiany informacji w ramach
multimodalnych fancuchoéw dostaw.



