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Z elektronicznà wymiana danych (EDI-
-Electronic Data Interchange) mamy na
Êwiecie do czynienia ju˝ od ponad 20 lat.
W tym czasie pierwsze koncepcje rozwo-
ju EDI uleg∏y licznym przeobra˝eniom,
szczególnie z punktu widzenia techniki
realizacji elektronicznego przesy∏ania da-
nych poprzez zastosowanie Internetu,
a ostatnio równie˝ podj´to próby wpro-
wadzenia tzw. mobilnego Internetu w to-
warowym transporcie drogowym. Warto
zatem przyjrzeç si´ tej nowej koncepcji
w sytuacji, gdy koncepcja mobilnego spo-
∏eczeƒstwa informacyjnego coraz bar-
dziej zyskuje na popularnoÊci.

Krótko o EDI

W s∏ownikowym uj´ciu EDI to przesy-
∏anie ustrukturyzowanych danych han-
dlowych w sposób elektroniczny z kom-
putera programu u˝ytkowego lub bazy
danych w jednej organizacji do progra-
mu u˝ytkowego lub bazy danych innej
organizacji. Zastosowanie EDI wià˝e si´
najcz´Êciej z wymianà zestandaryzowa-
nych dokumentów elektronicznych ce-
lem realizacji transakcji handlowych.
Najcz´Êciej sà to komunikaty handlowe
(katalog cenowy, zamówienie, faktura),
transportowe (zlecenie transportowe,
awizo dostawy), finansowe (przelew, in-
formacja o ruchach pieni´˝nych na kon-
cie). OczywiÊcie podane przyk∏ady za-
stosowania EDI nie wyczerpujà licznych
przyk∏adów przesy∏ania elektronicznych
dokumentów, zwanych komunikatami.

Mi´dzynarodowa normalizacja w dzie-
dzinie EDI dotyczy dwóch obszarów: nor-
malizacji formatów danych oraz norma-
lizacji 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 tak˝e ze standardami
de jure np. UN/EDIFACT i ANSI X. 12. Stan-
dard EDIFACT jest uznanym mi´dzynaro-
dowym standardem ONZ dla EDI. Powi-
nien on pracowaç w Êrodowisku spe∏nia-
jàcym wymagania systemu otwartego.
W ramach tego standardu mo˝na opraco-

wywaç nowe komunikaty, b´dàce odpo-
wiednikami dokumentów handlowych,
transportowych, bankowych, celnych, itp.

Dokumenty EDI (elektroniczne komuni-
katy) sà formatowane zgodnie z regu∏ami
okreÊlonymi w przyj´tym standardzie. Da-
ne potrzebne do utworzenia dokumentu
sà pobierane z bazy danych systemu i za-
pisywane na wyjÊciowym zbiorze (poÊred-
nim). Nast´pnie program konwersyjny
tworzy komunikaty EDI, wykorzystujàc ta-
blice konwersji i dane ze zbioru poÊred-
niego. Przes∏any do odbiorcy komunikat
jest dekodowany w analogiczny sposób
do procesu kodowania. Kodowanie i de-
kodowanie komunikatów EDI (mapping)
nale˝y do najs∏abszych punktów stoso-
wania EDI, gdy˝ jest jednym z najbardziej
kosztownych elementów ca∏ego procesu.
Zazwyczaj jest to pakiet programowy, któ-
ry nale˝y zakupiç. Ponadto mogà wyst´-
powaç trudnoÊci z kodowaniem wielu in-
formacji dla poszczególnych zastosowaƒ.

Koszty zastosowania nie sà zazwyczaj
bagatelne dla ma∏ych i Êrednich przedsi´-
biorstw. W praktyce zastosowanie EDI na-
stàpi∏o przede wszystkim w du˝ych przed-
si´biorstwach, które cz´sto wymuszajà
stosowanie EDI przez ma∏e i Êrednie
przedsi´biorstwa. Z tego wzgl´du efek-
tywne upowszechniania EDI w ma∏ych
i Êrednich przedsi´biorstwach by∏o zawsze
zwiàzane z problemem kosztów. Nowe
rozwiàzania w elektronicznym przesy∏a-
niu danych w sferze biznesu sà zawsze
poszukiwaniem taƒszych rozwiàzaƒ. Ta-
kim rozwiàzaniem jest byç mo˝e Internet.

Internetowe EDI

Z technicznego punktu widzenia wy-
ró˝niamy dwa podstawowe okresy roz-
woju EDI. Pierwszy mo˝emy okreÊliç ja-
ko przedinternetowy okres rozwoju EDI,
który trwa∏ do po∏owy lat dziewi´çdzie-
siàtych, drugi – jako internetowy, wraz
z upowszechnianiem si´ Internetu. Co
wi´cej, od kilku lat coraz bardziej upo-
wszechnia si´ protokó∏ bezprzewodo-
wego przesy∏ania danych WAP (Wireless
Application Protocol).

Pierwsze próby zastosowania Interne-

tu w EDI posz∏y w kierunku wykorzysta-
nia poczty internetowej jako Êrodka po-
tanienia przesy∏ania komunikatów elek-
tronicznych pomi´dzy serwerami pocz-
towymi. Wprawdzie protokó∏ SMTP (Sim-
ple Mail Transfer Protocol) ma powa˝ne
braki z punktu widzenia zabezpiecze-
nia poufnoÊci przesy∏anej informacji,
gwarantowania dostawy komunikatu,
itp., jednak˝e zastosowanie poczty elek-
tronicznej tà drogà zacz´∏o byç konku-
rencyjne pod wzgl´dem kosztowym do
tradycyjnego przesy∏ania komunikatów
EDI z wykorzystaniem firm poÊredniczà-
cych w Êwiadczeniu us∏ug informatycz-
nych pomi´dzy nadawcà i odbiorcà ko-
munikatów EDI, czyli VAN.

Kolejne próby ulepszeƒ zdà˝a∏y w kie-
runku zastosowania WEB-EDI, czyli wyko-
rzystania przeglàdarek do wyszukiwania
dokumentów EDI zapisanych w formacie
HTML. W koƒcowej postaci mo˝e to do-
prowadziç do wyeliminowania potrzeby
konwersji dokumentów. Wreszcie podj´-
to te˝ próby tworzenia XML/EDI, co po-
zwala wykorzystaç tzw. szablony (templa-
tes) przez u˝ytkownika, aby eliminowaç
ca∏kowicie proces konwersji danych
u u˝ytkownika. XML (eXtensible Markup
Language) stanowi podzbiór j´zyka SGML,
który umo l̋iwia definiowanie j́ zyków spe-
cjalnych zastosowaƒ do u˝ytku w WWW.
Jest on dost´pny w piàtych wersjach prze-
glàdarek firm Microsoft i Netscape. 

Mobilne EDI

W ramach projektu COMETA podj´to
bardzo ciekawà prób´ rozszerzenia pola
zastosowaƒ EDI w towarowym transpor-
cie drogowym. Zauwa˝ono, ˝e w ∏aƒcu-
chu transportowym istnieje „mobilna” je-
go cz´Êç, kiedy jest niezb´dne przes∏anie
okreÊlonych dokumentów elektronicz-
nych pomi´dzy poruszajàcym si´ pojaz-
dem a dyspozytorem, nadawcà, odbiorcà
przesy∏ki, itp. Zaistnia∏a zatem technicz-
na mo˝liwoÊç przesy∏ania zestandaryzo-
wanej w sensie EDI informacji w czasie
rzeczywistym. Sta∏o si´ to technicznie
mo˝liwe w sytuacji upowszechniania
∏àcznoÊci bezprzewodowej, najcz´Êciej
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radiowej, pomi´dzy poruszajàcym si´ po-
jazdem a bazà dyspozytora itp., a nawet
pomi´dzy innymi pojazdami.

Przyj´te w projekcie COMETA rozwià-
zanie w zakresie mobilnego EDI jest tyl-
ko elementem tzw. architektury systemu
wymiany informacji pomi´dzy pojazdem
towarowym a jego dalszym i bli˝szym
otoczeniem. Cz´Êç tych informacji w po-
staci elektronicznych komunikatów EDI
mo˝e byç przes∏ana z otoczenia do po-
jazdu oraz z pojazdu do otoczenia.

Kilka s∏ów o projekcie COMETA

G∏ównym celem tego projektu, zreali-
zowanego w latach 1998-2000, by∏o
opracowanie architektury systemu po-
k∏adowego (on-board) dla pojazdów ko-
mercyjnych w towarowym transporcie
drogowym. Taki pok∏adowy system po-
zwala uzyskaç wiele korzyÊci:
• lepiej zintegrowaç kierowc´ z pojazdem 
• zabezpieczyç warunki socjalne pracy

kierowcy
• uczyniç pojazd bardziej „inteligent-

nym” w kontaktach z otoczeniem po-
przez sprawnà wymian´ informacji

• podnieÊç efektywnoÊç pracy operacyj-
nej w transporcie drogowym

• obni˝yç koszty przewozów.
W sumie taki inteligentny pojazd mo˝e

wspó∏pracowaç z ró˝nymi systemami te-
lematycznymi w jego otoczeniu, np. za-
rzàdzania ruchem, automatycznego po-
bierania op∏at, systemami dyspozytorów.

W projekcie COMETA przyj´to dwa
podstawowe scenariusze dzia∏ania ta-
kiego pojazdu: pierwszy, gdy kierowca
pojazdu jest jego w∏aÊcicielem i musi
byç na bie˝àco informowany o, np. zle-
ceniach przewozowych, czyli gdy pojazd
jest swego rodzaju „ruchomym biurem”;
drugi – gdy kierowca zosta∏ wynaj´ty
i musi wymieniaç informacje ze swoim
dyspozytorem w trakcie wykonywania
zlecenia przewozowego.

Projekt COMETA jest kompleksowym
uj´ciem z∏o˝onego problemu pracy kie-
rowcy pojazdu komercyjnego w warun-
kach zastosowania ró˝nych, zaawanso-
wanych technologii telematycznych.
Wnioski wynikajàce z tego projektu b´-
dà mia∏y du˝e znaczenie nie tylko dla
kierowców, ale przede wszystkim dla
producentów pojazdów, dostawców
us∏ug transportowych oraz logistycz-
nych, a tak˝e dyspozytorów taboru. Zna-
czenie projektu wynika przede wszyst-
kim z mo˝liwoÊci standaryzacji wielu

rozwiàzaƒ przedstawionych w projekcie. 

Architektury systemu wymiany danych

Ka˝dy system mo˝na opisaç z ró˝nych
punktów widzenia, które sà wzgl´dem
siebie komplementarne. Pozwala to
w pe∏ni zrozumieç nie tylko budow´ te-
go systemu, ale tak˝e jego funkcjonowa-
nie. Architektur´ systemu wymiany in-
formacji wed∏ug programu COMETA
mo˝na rozpatrywaç z trzech punktów
widzenia:
• architektury funkcjonalnej i sterowa-

nia systemem
• architektury informacyjnej i zarzàdzania
• architektury fizycznej i komunikacyjnej.

Punktem wyjÊcia opisu architektury
funkcjonalnej jest analiza potrzeb u˝yt-
kowników tego systemu. W przypadku
projektu COMETA wyró˝nia si´ jego na-
st´pujàce funkcje:
• zarzàdzanie transakcjami biznesowy-

mi, w tym negocjowanie zleceƒ trans-
portowych oraz administrowanie
transakcjami biznesowymi

• przygotowanie pojazdu, kierowcy, wy-
posa˝enia (jednostek transportu nie
b´dàcych si´ w stanie samodzielnie
poruszaç, np. naczep, przyczep, palet,
itp.) oraz ∏adunku, w tym przygoto-
wanie zasobów transportowych, przy-
gotowanie planów tras, ∏adunków

• realizowanie przewozów i sterowanie
pojazdem, kierowcà, ∏adunkiem i jed-
nostkami transportu, w tym zarzàdzanie
zadaniami i zleceniami transportowymi

• monitorowanie pracy kierowcy, ∏adun-
ku, wyposa˝enia, post´pów realizacji
zadaƒ przewozowych.
Realizacja wspomnianych funkcji sys-

temu odbywa si´ poprzez przep∏yw in-
formacji pomi´dzy nimi oraz przechowy-
wanie danych w bazach danych.

Architektura informacyjna opisuje da-
ne i ich przep∏ywy, a tak˝e bazy danych
w pojeêdzie i ich struktur´. Kluczowymi
elementami w ramach tej infrastruktury
sà takie obiekty jak: kierowca, pojazd, ak-
cesoria, wyposa˝enie, ∏adunek, zadanie,
zlecenie wykonania zadania, raport o wy-
konanym zadaniu, trasa, zlecenie prze-
wozu, stan realizacji zlecenia przewozu,
dostawca przesy∏ki i odbiorca przesy∏ki,
spedytor, faktura, plan ∏adunków.

Wreszcie architektura fizyczna i ko-
munikacyjna jest opisem nast´pujàcych
podsystemów: zarzàdzania zadaniami
kierowcy, czyli wspierania wykonaniem
zadania, monitorowania zadania, rapor-

towania stanu wykonania zadania, np.
dyspozytorowi lub zleceniodawcy
• monitorowania i kontroli pojazdu, czy-

li operacji zwiàzanych z pojazdem, ∏a-
dunkiem

• innych podsystemów, takich jak nawi-
gacja pojazdem, wspomaganie kie-
rowcy, uiszczania op∏at, korzystanie
z cyfrowego tachografu.
Dla realizacji tych wszystkich funkcji

niezb´dne jest zastosowanie odpowied-
nich narz´dzi, czyli technologii komuni-
kacyjnych, pozycjonowania pojazdu, pa-
mi´tania danych. Obecnie znajduje za-
stosowanie bardzo wiele technologii,
wÊród nich równie˝ i te, które sà zwià-
zane z mobilnym EDI.

W grupie technologii komunikacyj-
nych w ramach projektu COMETA wy-
mienia si´:
• protoko∏y standaryzacyjne i koncep-

cje, np. WAP, UMTS, FAP (Fleet Applica-
tion Protocol), mobilne EDI

• us∏ugi informacyjne, np. DAB (Digital
Audio Broadcast), RDS/TMC (Radio Data
System – Traffic Message Channel)

• przewodowe i bezprzewodowe Êrodki
∏àcznoÊci pomi´dzy pojazdem i otocze-
niem o ró˝nym zasi´gu, w tym satelitar-
ne, naziemne, np. GSM, Mobitex, TE-
TRA (Trans-European Trunked Radio)

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

• przenoÊne urzàdzenia pami´ci, np.
transpondery w pojazdach, czujniki
zbli˝eniowe (radio tag).

Uczestnicy procesu wymiany danych w mobilnym EDI

W przypadku mobilnego EDI nast´pu-
je ciàg∏a wymiana informacji pomi´dzy
pojazdem a jego dalszym i bli˝szym oto-
czeniem. Otoczenie to stanowià w dro-
gowym transporcie drogowym: nadawca
i odbiorca przesy∏ki, spedytor i operator
logistyczny, dostawcy us∏ug transporto-
wych, w∏adze administracyjne, policja,
inspektorzy drogowi, itd. Jednak˝e tylko
cz´Êç z nich wymienia informacje zestan-
daryzowane jako dokumenty elektro-
niczne w konwencji np. EDI/EDIFACT. Kie-
rowca w pojeêdzie posiada komputer
pok∏adowy, który poprzez liczne interfej-
sy z ró˝nymi podsystemami pojazdu mo-
˝e pami´taç i umo˝liwiaç przesy∏anie
i odbieranie danych, cz´sto w czasie rze-
czywistym. Sposób przesy∏ania informa-
cji jest kwestià zastosowania odpowied-
nich technologii, o których by∏a powy˝ej
mowa. Ci u˝ytkownicy systemu wymiany



Us∏ugi logistyczne

72
Logistyka 1/2002

informacji pomi´dzy pojazdem a jego
otoczeniem, którzy posiadajà systemy
informatyczne z modu∏em EDI mogà wy-
korzystywaç t´ sytuacj´, aby wymieniaç
informacje w postaci komunikatów EDI

Komunikaty mobilnego EDI

W ramach wspó∏pracy z francuskà firmà
EDITRANSPORT podj´to si´ w projekcie
COMETA opracowania kilku komunika-
tów EDI/EDIFACT. Dotyczy∏y one: zlece-
nia transportowego, okreÊlenia zadaƒ do
wykonania dla kierowcy pojazdu, raporto-
wania realizacji zadaƒ. Pozwalajà one wy-
mieniaç i aktualizowaç w trakcie podró˝y
dane uzyskane przed kierowc´ na poczàt-
ku realizacji zadania przewozowego. Przy-
k∏adowo dotyczà one takich spraw jak:
czekaj na nowe zlecenie przewozu, skieruj po-
jazd do wyznaczonego miejsca, sprawdê stan
okreÊlonego podsystemu pojazdu, skieruj po-
jazd do warsztatu, zmieƒ przyczep´, itp. Jed-
nak˝e zasadniczym problemem jest nie
tyle wypracowanie okreÊlonych komuni-

katów, lecz pozyskanie akceptacji kierow-
ców pojazdów i dyspozytorów pojazdów
do nowego trybu pracy.

Ryzyko wprowadzania mobilnego EDI

Wprowadzanie do praktyki ka˝dej no-
wej koncepcji jest zwiàzane z analizà ry-
zyka powodzenia zwiàzanego z takim
przedsi´wzi´ciem. W ocenie projektan-
tów nowego rozwiàzania jakim jest mo-
bilne EDI ryzyko to jest wysokie zarów-
no w dziedzinie standaryzacji komunika-
tów mobilnego EDI, jak równie˝ standa-
ryzacji interfejsów i innych wbudowa-
nych w pojazdy rozwiàzaƒ telematycz-
nych. Mobilne EDI nie jest jeszcze stan-
dardem i jest rzeczà spornà, czy zostanie
zaakceptowane przez u˝ytkowników,
którzy stosujà EDI/EDIFACT. Wydaje si´,
˝e upowszechnianie Internetu, szczegól-
nie w wersji protoko∏u WAP, a tak˝e tele-
matyki transportu drogowego b´dzie
wp∏ywaç pozytywnie na proces zastoso-
waƒ nowych wersji EDI, w tym równie˝

mobilnego EDI, szczególnie przez ma∏e
i Êrednie przedsi´biorstwa transportowe.

Uwagi koƒcowe

Powy˝ej przedstawiono podstawowe
elementy zmian, szczególnie technicz-
nych, jakim podlega elektroniczna wy-
miana danych pomi´dzy organizacjami
biznesowymi. Zmiany te nie dotyczà tyl-
ko usprawnieƒ w zakresie technologii
przesy∏ania elektronicznych dokumen-
tów w wyniku pojawienia si´ Internetu,
ale równie˝ w rozszerzaniu zakresu sto-
sowania EDI na wymian´ informacji po-
mi´dzy poruszajàcym si´, coraz bardziej
inteligentnym pojazdem, a otoczeniem,
w którym b´dà wyst´powaç ró˝norodne
systemy telematyczne. Koncepcja mobil-
nego EDI jest pewnym novum w tej dzie-
dzinie, chocia˝ o wysokim ryzyku powo-
dzenia przedsi´wzi´cia. Powinno to
wp∏ynàç stymulujàco na rozwój nowych
koncepcji wymiany informacji w ramach
multimodalnych ∏aƒcuchów dostaw.


