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1. Sammanfattning

1.1 Läsanvisning

Slutrapporten består dels av en sammanfattning, samt en mer detaljerad beskrivning av projektets delar. Sammanfattningen, med resultat och slutsatser, finns som ett särskilt dokument för de som endast vill ha en övergripande bild av projektet och dess resultat.

All dokumentation från projektet finns att ladda ned från Edifact Transports webbplats, www.edifact-transport.se, meny Biblioteket och undermeny Pharos Internet. Nedan ges en översikt av några av de dokument som återfinns där:

A
Presentationsbilder från Pharos Internet avslutningsseminarium 2000-03-27

B
Slutrapport Pharos Internet

Mars 2000

C
Slutrapport sammanfattning 8 sidor

Mars 2000

D
Kommunikation av affärsdokument över Internet.

Pharos rekommendation Ver 1.0.

E
Pharos XML/EDI project report

Transformation of Edifact to XML via UML

F
Reference List to the XML/EDI report

XML schema, DTD, UML model and other examples

En speciellt viktig del av resultatet från projektet utgörs av dokument D och E ovan. Dessa är utformade för att även kunna användas som fristående dokument.

1.2 Bakgrund och genomförande

Inom Edifact Transport, under namnändring till e-Com Logistics, har det under hela 1990-talet arbetats med standardisering av elektroniska meddelanden för att effektivisera informationsflödet mellan transportbranschen och dess kunder. Mellan 1995-1997 drevs den första etappen av Pharos-projektet som var inriktat på att utifrån Edifact förenkla de tio vanligaste transaktioner som ligger till grund för informationsutbytet i branschen. En rad standardsystem anpassades till dessa förenklade transaktioner och 22 pilotprojekt genomfördes.

Genomslaget för Internet har medfört att informationsutbytet kan underlättas ytterligare. För att samordna detta bildades nästa etapp av projektet Pharos, nu med namnet Pharos Internet. Arbetet delades från början in i tre etapper:

1. Rekommendation för utbyte av transaktioner via Internet

2. Förändrade affärsprocesser

3. XML/EDI

Finansiering av projektets budget om 3,1 MSEK har till 40% skett via Nuteks FavorIT-program. Resterande del har projektets intressenter skjutit till, framför allt via insatser i arbetsgrupper och anpassning av system till de rekommendationer som tagits fram.

Arbetet har bedrivits i öppna arbetsgrupper. Ett 20-tal personer har varit aktiva i dessa. Övriga intresserade, ca 150 personer, har deltagit i en referensgrupp som fått regelbundna utskick om händelser i projektet. Referensgruppen har också haft tillgång till material under utveckling på projektets lösenordsskyddade webbplats, och därmed haft möjlighet att påverka utvecklingen. Utredningsarbete samt författande av specifikationer och andra dokument från projektet, inklusive denna slutrapport, har gjorts av Peter Fredholm och Gösta Mellquist. När material blivit godkänt har det publicerats på den öppna delen av Edifact Transports webbplats.

Innan projektet startade inbjöds andra branscher som representerar viktiga kundgrupper att medverka i projektet, i såväl styr- som arbetsgrupper. Främst har samarbete skett med byggbranschen via deras EDI Bygg, och den offentliga sektorn via deras beredningsgrupp för elektronisk handel. Även aktuella programvaruföretag inbjöds att medverka. De har haft en representant i projektets styrgrupp. Flera av systemleverantörer har också varit aktiva i projektets arbetsgrupper.

1.3 Projektets resultat och slutsatser

Det övergripande målet med projektet har varit att samordna runt ny teknik för att kunna förenkla affärskommunikation. En förutsättning har varit att hitta lösningar som är generella och som kan användas såväl inom transportbranschen som inom andra branscher och tillämpningsområden. Så har också skett och det finns idag en plattform där branschen och viktiga delar av omvärlden är överens om hur internetteknik ska tillämpas för att förenkla affärskommunikationen. Det återstår dock mycket arbete inom XML-delen, men detta ingick  inte i projektets lista över aktiviteter och föreslås därför som ett fortsättningsprojekt.

1.3.1 Affärskommunikation via Internet

I det första delprojektet har följande uppnåtts:

· En rekommendation för affärskommunikation via Internet, som omfattar val av teknik för överföring, kvittenser och säkerhet.

· Rekommendationen  kommer att avsevärt sänka kostnaden för både investering och löpande kommunikation.

· Rekommendationen har under projekttiden implementerats i en rad ledande system på marknaden.

· De ledande transportföretagen har byggt in stöd för den valda tekniken och flera andra har angivit att de kommer att  implementera under hand, vilket sammantaget betyder att det skapats en branschstandard i praktiken och inte bara på papper.

· Byggbranschen och offentlig sektor, via Beredningsgruppen för elektronisk handel, har uttalat sitt stöd och rekommenderar sina medlemmar samma lösning. Intresse finns från andra branscher att göra samma sak.

· Rekommendationen passar både små och stora företags behov.

· I de pilottester som genomförts har det kommit fram värdefull erfarenhet för utvecklare och implementatörer. Detta har dokumenterats för användning av nya aktörer.

De aktiviteter som finns angivna i projektplanen för delprojekt ett har genomförts utan avvikelser.

1.3.2 Förändrade affärsprocesser vid näthandel

I det andra delprojektet har följande genomförts:

· En analys av de meddelanden som togs fram i den förra etappen av Pharos-projektet, och huruvida de fortfarande är funktionella.

· Analysen visar att Pharos-meddelandena fortfarande är fullt användbara även i samband med näthandel på Internet.

· Vid näthandel blir det mer naturligt att använda XML och det vidare analysarbetet av terminologin i olika transaktioner har därför gjorts i delprojekt 3.

De aktiviteter som finns angivna i projektplanen för delprojekt två har genomförts utan avvikelser.

1.3.3 XML/EDI

I det tredje delprojektet genomfördes arbetet i två etapper:

Etapp 1, utvärdering av XML för EDI, visade på följande för- och nackdelar:

+ XML kan erbjuda en modernare struktur jämfört med Edifact, vilket bl.a. ger en direkt koppling till webben. Användning kan ske för både utbyte mellan två system (dvs EDI) och mellan system och människa via formulär.

+ XML har ett mycket brett användningsområde och kunskapen kommer att vara betydligt mer spridd jämfört med Edifact. Rimligen kommer detta att leda till ökad användning.

+ Många ledande leverantörer av affärssystem bygger in stöd för XML. Tekniken kommer allt mer att användas för att integrera olika system internt och för att lagra data i databaser. Det är då en fördel att kunna använda samma teknik både internt och externt.

+ Enkla produkter som MS Office och webbläsare har stöd för XML i moderna versioner, vilket gör att även mycket små företags behov kan täckas.

- Det finns ingen standard för den semantiska delen, dvs själva affärstransaktionerna med deras innehåll och betydelser. Inom XML kan olika parter definiera sina egna taggar och transaktioner mycket fritt utan att det finns standarder att basera sina tillämpningar på.

- Det fanns (9908 när utvärderingen gjordes) ett mycket litet antal exempel att peka på av praktisk tillämpning och vilka för- och nackdelar tekniken innebär.

Summeringen visade på viktiga fördelar, även om det finns nackdelar, och arbetsgruppen föreslog därför fortsatt arbete. Detta godkändes av projektets styrgrupp och arbetet gick in i fas två.

Under etapp 2 har följande uppnåtts:

· En metodik för hur XML-baserade meddelanden kan utvecklas från befintliga Edifact-meddelanden, antingen direkt eller via modellering med UML-teknik
.

·  XML- specifikationer för transportbokning enligt både DTD
- och Schemateknik
.

· Ett nätverk av kontakter har utvecklats under projektet med andra företag, projekt och organisationer, både nationellt och internationellt, vilket kommer att vara värdefullt vid Edifact Transports framtida arbete.

· Erfarenhet har byggts upp från verkliga tester med XML-baserad affärskommunikation i transportbranschen.

De aktiviteter som finns angivna i projektplanen för delprojekt tre har genomförts utan avvikelser. Behovet av fortsatt utvecklings- och samordningsarbete är omfattande även efter det arbete som bedrivits i det nuvarande projektet. Det var emellertid inte detta projekts syfte att göra mer än vad som nu gjorts.

1.4 Förslag till fortsatt arbete

I projektet har det skapats möjligheter till enklare elektronisk affärskommunikation till lägre kostnader, men det finns ytterligare punkter där utveckling och samordning kan ske. Det är därför styrgruppens förslag att projektet får en uppföljning i två steg.

1.4.1 Samordning inom XML

I arbetet med XML har det under projektet konstaterats att det finns ett mycket stort intresse från många olika håll för XML. De flesta är eniga om att XML kommer att få stor betydelse för att få till verklig spridning av elektroniska affärer business to business. Standarden XML version 1.0 från world wide web consortium (W3C) behöver dock kompletteras och det måste komma fram både ramverk och standardiserade transaktioner.

Många tror att formen för denna komplettering är ebXML
, electronic business XML, som drivs av  UN/CEFACT i samarbete med OASIS. I detta projekt finns i stort sett alla ledande aktörer inom IT och e-commerce. Projektets mål är: “Creating a framework for a global electronic market”. I detta viktiga arbete finns det ingen svensk organisation som deltar. Resultat från Pharos Internet har förts in i ebXML-arbetet från europeiska representanter som Pharos-projektet haft samarbete med. Möjligheten att påverka blir dock en helt annan med deltagande på plats.

Det finns två anledningar att delta i ebXML:

1. För att påverka utformningen av det ramverk som sätts i ebXML. I Pharos-projekten har det tagits fram en bas, och att få stöd för denna i det internationella ramverket vore av stor betydelse.

2. I Pharos-projektet har det deltagit logistik- och programvaruföretag. Genom att vara med och påverka det internationella ramverket får projektets intressenter en möjlighet att snabbt kunna använda resultatet på marknaden i form av system och tjänster.

Förslaget är att det kommande projektet ska följa upp ebXML, som skapar ramverk, med mer praktiskt orienterade underlag för tillämpningar, samt tester av dessa i pilotprojekt. Projektet föreslås genomföras i tre steg:

· Steg 1 - Påverkan på internationellt standardiseringsarbete

· Steg 2 - Framtagande av praktiska tillämpningar 

· Steg 3 - Implementering och pilottest

ebXML-projektet startade strax före årsskiftet 1999/2000 och ska hålla på i 15 månader. Ett beslut om deltagande måste därför komma relativt snart.

1.4.2 Samordning om säkerhet

En annan logisk fortsättning på det som påbörjats under projektet är att aktivt arbeta för en implementering av hela den framtagna Pharos-rekommendationen. Denna täcker in både överföring, kvittenser, signaturer och kryptering, men tillämpning i programvara och pilottester kom emellertid inte så långt som till signering och kryptering, utan koncentrerade sig på kvittenser för att säkerställa driftsäkerhet. Här finns anledning att fullfölja arbetet inom ramarna för ett samarbete med andra branscher.

1.5 Förändrade former för standardisering

Edifact Transport har under hela sin verksamhetstid varit engagerad i standardisering av de affärstransaktioner som är aktuella inom branschen. För branschen, liksom för de flesta andra branscher, har det varit naturligt att utgå från de etablerade standarder som finns. Dessa är:

· För EDI har FN-organet UN/CEFACT varit den samlande kraften. Där finns regler för såväl standardiseringsproceduren som transaktionerna.

· Varje bransch har inom de ramarna frihet att ta fram de meddelanden som är aktuella för respektive område. För implementering inom transportbranschen är det ITIGG (International Transport Implementation Guideline Group).

· För streckkoder och Transportetiketter är det CEN
 och ISO.

· För kommunikationsområdet finns också väl fastställda standarder som tagits fram på ett formaliserat sätt inom t.ex. ISO och ITU
.

Idag får internetstandarder av olika slag allt större betydelse jämfört med de etablerade standarderna, samtidigt som formerna för standardisering förändras. Proceduren för standardisering av Internet och webben är till stora delar annorlunda. För nätet är IETF
 ansvarigt standardiseringsorgan och för webbdelen är det W3C. Under dessa ansvariga organ växer standarden fram i ganska löst sammansatta grupper. Det är lätt att bilda en ny arbetsgrupp för att standardisera en ny typ av tillämpning, utan att behov, förutsättningar och terminologi har samordnats med andra grupper. 

Detta leder till att implementering utifrån olika internetstandarder kan bli besvärlig genom att det måste göras tolkningar. När olika parter som implementerar och bygger system tolkar de olika standarderna på lite olika sätt uppstår interoperabilitetsproblem. Detta har vi erfarit i de tester som gjorts i delprojektet 1, kommunikation av EDI-meddelanden via Internet. Berörda programvaror och mailservers har visat sig ha olika stöd för SMTP, trots att detta betraktats som ett standardiserat protokoll.

Klagomålet på den etablerade standardiseringen är att det går för långsamt. Standardiseringen hinner inte med i den snabba utveckling som sker, utan det växer fram lösningar på marknaden som blir de-factostandarder. Standardiseringen inom internetområdet, med sina mer informella och snabbt sammansatta arbetsgrupper, går snabbare och kan därför bättre möta marknaden krav. Men även här går det inte tillräckligt snabbt utan allt oftare blir den starkaste aktörens lösning ”standard”.

I Pharos Internet har XML varit en viktig del, och inom det området finns en uppenbar risk att bristen på standarder skapar oreda och i värsta fall omintetgör den stora potential som faktiskt finns med XML för elektronisk affärskommunikation. 

Det ställs stora förhoppningar till projektet ebXML
 där UN/CEFACT, dvs FN-organet som är ansvarigt för Edifact-standarden, samarbetar med OASIS, en ledande icke-kommersiell organisation inom XML. Under 15 månader pågår ett intensivt utvecklingsarbete där experter på EDI och XML från hela världen har till uppgift att ta fram ett ramverk av standarder som behövs för affärskommunikation över Internet.

Om projektet lyckas med sin målsättning kommer det att vid slutet av år 2000 att finnas ett ramverk av standarder för elektronisk handel mellan företag och för näthandel över Internet.  Därefter förväntas olika branschorganisationer ta vid och utifrån ramverket ta fram specifikationer för tillämpning inom sina områden. Om detta arbete ska göras av den traditionella EDI-standardiseringen, dvs inom UN/Edifact, på branschnivå eller på annat sätt, framstår idag som oklart.

Risken med ebXML är att det kan bli svårt att nå enighet mellan alla de starka aktörerna i projektet, varav många har ett egenintresse. Ett misslyckande i ebXML skulle leda till att det skulle växa fram en flora av tillämpningar för XML och i praktiken ett otal varianter. Vissa grupper hävdar att det kanske inte gör något utan är bara ett tecken på att traditionella former för standardisering inte längre fungerar och att marknaden kan ta fram det som behövs ändå. Den uppenbara risken med många varianter är, trots allt bättre verktyg, att kostnader för implementation fördyras och att tiden för införande ökar.

Det finns alltså en ”risk” att en standard växer fram utan någon som helst påverkan av de traditionella standardiseringsorganisationerna. Är detta bra eller dåligt? En del hävdar att det kanske inte gör något utan är bara ett tecken på att traditionella former för standardisering inte längre fungerar och att marknaden kan ta fram det som behövs ändå. Samtidigt finns en uppenbar risk att det uppstår en massa varianter på marknaden.

Även inom Edifact finns det för de för de flesta standardmeddelanden många varianter. En skillnad är att det där trots allt finns en grundstandard som alla varianterna är baserade på samt väl definierade tillämpningsanvisningar från aktuella branscher. Även om det för XML växer fram nya verktyg för att ta hand om alla varianter, så är förekomsten av tillämpningsanvisningar på branschnivå fortfarande lika viktiga att utgå ifrån.

Det är projektets uppfattning att Edifact Transport tillsammans med andra användargrupper  nationellt och internationellt, måste ta ett ansvar för framväxten av standarder. Detta bör ske genom aktivt arbete inom ebXML för att säkerställa att det snabbt kommer fram ett ramverk med tillhörande regler för hur den framtida XML-standardiseringen ska ske.

2. Delprojekt 1 - Affärskommunikation över Internet

2.1 Syfte med delprojekt

Syftet med delprojekt ett har varit att med Internet-teknik förenkla användningen av elektronisk affärskommunikation. En förutsättning för val av teknik har varit att den ska passa såväl transportbranschen som andra branscher och tillämpningsområden samt ta hänsyn till de behov som finns hos små- och medelstora företag vad gäller kostnader och enkelhet, men samtidigt fungera även för stora företag.

2.2 Rekommendationen

Som bas för denna rekommendation finns det grundläggande konceptet för att skicka bifogade filer med e-post över Internet, men med tillägg för de krav på kvittenser och säkerhet som är erforderliga vid överföring av affärsdokument mellan företag. Det som överförs i de bifogade filerna är strukturerad information som automatiskt ska kunna registreras av ett mottagande system. Rekommendationen är oberoende av vilket format som används, t.ex. Edifact, XML eller egendefinierade filer.

Arbetsgruppen för delprojekt ett i projektet Pharos Internet har kommit fram till följande rekommendation genom att studera både standardiseringsarbete och praktisk användning av EDI över Internet. Det är arbetsgruppens uppfattning att det går att sänka kommunikations-kostnader och förenkla implementering av EDI genom att följa rekommendationen. Sammanfattningen av rekommendationen, som förtydligas i ett separat dokument, bilaga 1, är:

Funktion
Metod
Aktuella RFC
Krav på användning

Filöverföring (EDI)
SMTP/MIME
821, 822, 1767
KRAV

Kvittenshantering
MDN *
2298
KRAV

Signerade 

kvittenser **
MDN* och S/MIME
2298 samt 2630, 2632, 2633
Enligt bilateral överens-

kommelse ***

Signerade meddelanden **
S/MIME
2630, 2632, 2633
Enligt bilateral överens-

kommelse ***

Insynsskydd
S/MIME
2630, 2632, 2633
Enligt bilateral överens-

kommelse ***

* Den tillämpning av MDN-kvittens som är aktuell är EDIINT.

** Det går att endast signera meddelanden eller kvittenser, men om signering väljs så är det naturligt att göra det för både meddelanden och kvittenser.

*** Det är upp till parterna att avgöra bilateralt om dessa säkerhetsfunktioner ska tillämpas. Funktionerna ökar säkerheten, men finns inte tillgängliga i alla programvaror på marknaden.

Rekommendationen ska ses som ett komplement till traditionella metoder för EDI-kommunikation över andra typer av nätverk än Internet. Beslutskriterier för arbetet med denna rekommendation har varit:

· Kommunikation av EDI-meddelanden ska bygga på en etablerad infrastruktur (SMTP/MIME). Med en teknik som i många fall redan finns på företagen blir det enklare att börja använda EDI. Tekniken kan parallellt används för andra ändamål.

· Det ska bli lägre kostnader jämfört med traditionell EDI-kommunikation.

· Rekommendationen ska möta de krav som ställs av små- och medelstora företag, men ska också möta stora företags behov.

· Rekommendationen ska rymma flexibilitet genom att olika krav på säkerhet kan mötas inom ramarna för samma teknik.

· Användning ska kunna ske oberoende av vilket format som används för informationen, t.ex. Edifact eller XML.

· Rekommendationen ska följa internationell standard.

· Samordning ska finnas mellan viktiga aktörer nationellt.

2.3 Organisationer bakom rekommendationen

Bakom denna rekommendation står följande organisationer: 

· Edifact Transport som är en samarbetsform i IT-frågor för medlemmar i Sveriges Transportindustriförbund.

· EDI Bygg som är en samarbetsform för svenska byggbranschen och vars medlemsföretag är entreprenörer, tillverkare och handelsföretag inom byggbranschen.

· Offentliga sektorn/SFTI. SFTI står för Single Face To Industry och är en standard för elektronisk affärskommunikation mellan privat och offentlig sektor som ges ut gemensamt av Sveriges Kommunförbund, Landstingsförbundet och Statskontoret via Beredningsgruppen för elektronisk handel.

2.4 Erfarenheter från implementering och drift

2.4.1 Om testerna

Under projektet har tester skett i olika etapper. I första etappen skedde tester mellan programvaruföretag samt några av de största transportföretagen. Under den andra etappen skedde tester hos kundföretag. 

Dessa programvaruleverantörer har medverkat under testerna och kan erbjuda stöd för rekommendationen i sina system:

Programvaror och operatörer av kommunikationstjänster

· Frontec EdiCom med produkten EdiCom Transport

· Sema Groups EDI-tjänst

· Tietoenator Tradeware med produkten Eloge

· Viewlocity med produkten Amtrix

· WM-datas nät WM-net EDI

Testerna har gått bra, även om det varit tvunget att göra en del anpassningar för att få de olika lösningarna att samverka utan problem. De erfarenheter som gjorts under testerna har dokumenterats och presenteras nedan. För nya programvaruleverantörer och företag med egenutvecklade system bör det vara värdefull information. För de som köper de standardsystem eller kommunikationstjänster från leverantörer som deltagit i detta projekt bör problemen vid uppstart vara minimala.

Undantaget från de goda testresultaten var ett postorderföretag som avbröt sina tester. Anledningen till detta var att deras lösning, som inte var baserad på en automatiserad kommunikation, blev för tung att hantera. Personalen på lagret som arbetar med utleveranser fick manuellt initiera kommunikation av transportinstruktioner. Avsikten är att kommunikationen ska återupptas när en integration gjorts mellan klienten för kommunikation och företagets EDI-system.

2.4.2 Summering av erfarenhet av tester

Nedan finns en redogörelse för de erfarenheter som dragits i samband med tester av kommunikation enligt Pharos-rekommendationen. Uppgiftslämnare är framför allt Jan Zetterberg på Sema Group och Jonny Bergdahl på Frontec EdiCom.

SMTP består egentligen av flera Internetstandarder (RFC:er) som är skrivna av olika arbetsgrupper inom IETF och vid olika tidpunkter. För att få stöd för alla delar av en SMTP-överföring måste flera RFC.er tillämpas, vilket gör att tolkningsproblem uppstår. Det har lett till olika implementeringar av SMTP i olika mailserver-produkter. Vissa mailservrar som inte baserats på internetteknik från början kan ha problem att hantera vissa delar i Pharos-rekommendationen och som är nödvändiga vid en EDI-tillämpning. Exempelvis kan den header som är själva kvittensbegäran strippas innan den når mottagande system. Det har också visat sig att mailservern inte förstår vissa MIME-filtyper, exempelvis application/edifact. En lösning på sådana problem är att utnyttja sin internetleverantörs mailsystem för EDI-trafik. Dessa är i allmänhet UNIX-baserade och därmed problemfria. 

Samma problem med olika tolkningar finns med MIME, eftersom MIME-standarden utvidgats under åren på samma sätt som beskrivits för SMTP. Ett annat problem med MIME är att standarden utvidgats av senare RFC:er, utan att versionsnumret för MIME ändrats.


Det finns en obekräftad misstanke att vissa servrar plockar bort hela meddelanden när det ingår en för servern främmande komponent, i Pharos-fallet en begäran om MDN-kvittens i en SMTP-header. Detta är bara en misstanke som uppstått vid ett testfall och kanske inget faktiskt problem.

En nackdel med SMTP är att man ej har kontroll på hela kedjan, dvs via eventuella mellanliggande servrar som ska hantera ett meddelande. Det är vid dessa fall det uppstår problem med att t.ex. kvittensbegäran försvinner. Det finns dock ett sätt att komma runt problemet. När klienten skickar data görs det alltid till en SMTP-server. Normalt anges adressen till den SMTP-server som aktuell ISP (t.ex. Telia) har angivit. Om man i klienten ger möjlighet att ställa in servernamn per mottagare kan man ange mottagarens mailserver istället för sin egen. Därmed hoppar man över alla eventuella mellanliggande mailservrar. Stöd för detta finns i vissa SMTP-klienter.

SMTP innebär en viss osäkerhet om att ett meddelande har kommit fram. Vid EDI-kommunikation är det ett absolut krav på att hålla detta under kontroll. Lösningen är att arbeta med larm när kvittenser ej erhålls. Programvaran ska ha en s.k. ”watch dog”-funktion som bevakar att varje avsänt meddelandet kommer fram, dvs att det erhålls en kvittens. Syftet med kvittenshanteringen är att kunna bevaka att kvittensen kommer in och varje kommunikationssystem för EDI måste därför ha funktioner för avvikelserapportering, oavsett om kommunikationen ska ske via Internet eller ej. Om ej kvittens erhålls inom bestämd tid genereras en negativ kvittens lokalt i det egna mail-systemet. Detta kan dock kräva programförändringar hos vissa mail-klienter.

Vad gäller tid innan larm sker så är det inte lämpligt att sätta upp generella regler, det finns exempelvis mindre företag som använder internetmail uppringt och som därmed kan ha uppkopplingsintervaller som kan vara flera timmar. Istället borde tiden styras av omständigheterna, dvs för hur problem mot viss parter uppstår. Mail-klienten bör kunna sätta en individuell timer för hur länge den skall vänta på en kvittens, där tiden varierar för olika motparter och förhållanden. Det kan skapa problem om tiden sätts för snävt, med resultat att det sker obefogade larm eller att systemet sänder dubletter i onödan. 


I en del system finns möjlighet att göra automatisk omsändning om det ej kommer en kvittens inom utsatt tid. Delar av arbetsgrupper rekommenderar inte det, utan menar istället att den här typen av problem upptäcks direkt vid de första testerna. Efter att sådana problem åtgärdats ska systemen fungera med automatik. Avvikelser bör behandlas precis som alla andra avvikelser, dvs kontakt mellan parterna för att kunna avgöra felet och dess lösning. 

Vid de tester som genomförts har det ej hänt att meddelanden förändrats under själva transporten över Internet, dvs något som skulle tyda på att det behövs signering för att uppnå förändringsskydd. Däremot kan det ändå vara lämpligt då det inte är allt för svårt att ”tanka” en mailserver och förändra data i transaktioner.

Vid användning av SMTP/MIME ska bifogade EDI-filer ha inskrivet Application/EDIFACT i fältet Content-Type i MIME-headern. 

På adress: ftp://ftp.isi.edu/in-notes/iana/assignments/media-types/ finns de content-type som definierats för MIME. Klicka på ”application” så visas fyra typer som är relevanta vid överföring av EDI-filer. De är:

- application/EDIFACT

- application/EDI-Content

- application/EDI-X12

- application/XML

En mer generell typ som används om inte klienten känner igen innehållet (exempelvis om man skickar med Netscape eller Outlook Express) är: application/octet-stream

Generellt säger också MIME-specifikationen att mottagaren inte får skilja på gemener och versaler, så ”APplIKaTIon/EdIfAct” är lika godkänt som något annat.


En rad mailserverprodukter på marknaden har stöd för SMTP/MIME och MDN-kvittenser, t.ex. Microsoft IE 5.01, Netscape 4.7 samt senare versioner av Lotus Notes och Microsoft Exchange samt Outlook. Det är dock bara de två första som stöder MDN fullt ut enligt standarden, de övriga har egna varianter på kvittensbegäran som påstås kräva samma programvara i bägge ändar.

I Internet Explorer finns det en meny om att begära läskvittens för den som arbetar manuellt med att skapa och sända EDI-meddelanden via SMTP/MIME. Detta är emellertid inte att rekommendera då det är svårt att få till stöd för kvittenserna. För det första så bör ett företag som investerat i ett system som kan skapa data i Edifact-format se till att få en bra lösning hela vägen, dvs även inkludera ett kommunikationssystem med automatik. Dessutom beskriver inte standarden hur den visuella delen av kvittensen ska se ut. Arbetsgruppen rekommenderar därför att om någon trots allt använder manuell hantering så skall ursprungligt meddelande-id samt mail-adress finnas med i kvittensen. Ett exempel:

Your message sent to <semaedi@got.sema.se> with Message-ID 004701bf7e10$08e587e0$d46716ac@got.sema.se> was successfully saved to disk and forwarded to the EDI-system. 

Att sköta kommunikationen manuellt innebär dock att det blir svårt att hålla reda på vilken kvittens ett meddelande hör till. En kvittens är baserad på ett Message-ID och det går ej att påverka vilken Message-ID ett manuellt skapat mail får, och man vet därmed inte heller vilket mail en given kvittens härrör sig till. 


I ett testfall uppstod problem med Exchange som mailserver. Det hade att göra med bifogade filer av typen application/EDIFACT. Exchange vet inte hur sådana filer ska hanteras. 
Kontakt har tagits med Microsoft för att få en lösning till stånd.

En negativ kvittens kan behövas under testfasen för att kunna testa de praktiska rutinerna kring hantering av felsituationer. Även i utbildningssammanhang är det bra att kunna simulera fel. Det är därför önskvärt att en funktion där sändande part kan trigga felkvittenser implementeras i systemet. Detta kan åstadkommas exempelvis genom att servern tittar efter en speciell textsträng i ärenderaden, alternativt i en extra header i mailet, och genererar negativ kvittens i detta fall.

3. Delprojekt 2 - Förändrade affärsprocesser

3.1 Syfte med delprojekt

Syftet med delprojekt två har varit att studera hur elektroniska affärer förändrar transportbranschen och dess relation till kunderna vad gäller informationsflöden. Frågorna som ska besvaras i delprojektet är:

1. Vilka förändringar skapar ökad användning av elektronisk handel för transportbranschen, t.ex. i form av nya aktörer, förändrade roller och förändrade behov?

2. Är de informationsflöden som tagits fram i ett tidigare Pharos-projektet fortfarande aktuella?

3. Är de transaktioner och den information som dessa informationsflöden består av fortfarande aktuella?

3.2 En bransch i förändring

Övergången till elektroniska affärer leder till nya beteenden bland både konsumenter och företag, vilket förändrar både roller och aktiviteter i en värdekedja. Vissa kunder efterfrågar ett större åtagande, t.ex. virtuella företag som inte vill hantera funktioner som order, lager och transporter. I andra kommer tekniken bakom elektroniska affärer att tillämpas även för transporter. Delar kommer att köpas på en spotmarknad där köparen ser till att hela tiden få lägsta möjliga pris. För transportföretagen gäller det att anpassa och vidareutveckla sina tjänster för att möta de olika typer av behov som växer fram.

Logistik är viktigt för att sänka kostnader och tillhandahålla säkra leveranser och många företag försöker hitta nya vägar för att förbättra sin logistik. Vissa industrier, t.ex. fordonsindustrin, lägger ut ett allt större ansvar till så kallade systemleverantörer. Dessa befinner sig i en industripark i närheten av monteringsfabriken, varifrån de levererar färdiga delsystem de sista kilometrarna till fabriken för slutmontering mindre transportvolymer och minskade ledtider som resultat.

Outsourcing av transporter har pågått länge. Nästa steg var att lägga ut hela lagerhantering. Nu planeras nästa steg som ibland kallas merge in transit och som går ut på att komponenterna fasas ihop på distributionsvägen ut till slutkunden. Lagring för slutmontering och slutmontering ska upphöra som mellansteg och istället ligga inbyggt i flödet. 

Med elektronisk handel kommer allt mer gods att skickas som direktleveranser i form av (ofta) små försändelser till slutförbrukaren. Både konsumenter och företag kommer att förändra sitt beteende och köpa allt mer direkt på Internet av en tillverkare eller en virtuell handelsman. Det kommer att leda till att traditionella flöden av styckegods allt mer övergår till paket som med stöd från en logistikoperatör skickas direkt från tillverkaren till köparen. Någon aktör ska ta ansvaret för flödet och det är till stora delar ett nytt spelfält som öppnat sig där det gäller att skapa sig en position. Detaljister tror de flesta bedömare kommer att tappa avsevärt. Däremot får grossister nya möjligheter att positionera sig som samordnare av flödena. Men det kan lika gärna bli ett logistikföretag med rötter i transportindustrin. 

En viktig tjänst vid hemleveranser är att kunna hantera betalningen av den levererade varan. Betalningar vid elektronisk handel mot konsument är ett problem eftersom parterna i många fall är okända för varandra. Köparen vill inte släppa sin betalning förrän han vet att varan kommer att levereras, samtidigt som säljaren inte vill släppa iväg leveransen förrän betalningen är säkrad. Här kan transportföretaget överbrygga parternas problem eftersom det ännu inte finns någon riktigt accepterad metod för elektroniska betalningar via nätet. Ett transportföretaget kan med t.ex. kortterminaler ta ansvar även för betalningen. 

Vid s.k. cross docking samordnar logistikföretaget hela flödet åt uppdragsgivaren. Delleveranser kan komma från olika underleverantörer. Genom att leverans till slutkunden samordnas kan både tid och kostnader sparas. En persondator består av komponenter som dator, bildskärm, tangentbord och mus vilka ofta tillverkas vid olika fabriker. En kund har valt en viss konfiguration och istället för att tillverkaren bygger upp ett lager samordnas vid cross docking varje enskild kundorder. Logistikföretaget ansvarar för att de enskilda inleveranserna når logistikcentret samma dag. Det behövs då ingen lagring utan istället sammanstrålar komponenterna för omedelbar vidare leverans till kunden.

En annan tjänst är spridningsgods. Till skillnad från cross docking kommer alla komponenter från samma avsändare, men ska sättas samman i en kundunik leverans hos logistikföretaget.

Tjänsten track and trace innebär spårning av gods. Verktygen är streckkoder för löpande registrering av kollin och webbtjänster eller EDI för att överföra information om godsets leveransstatus. Idag nöjer sig många transportkunder med att själva gå in på en webbsida på Internet för att få information. Parterna kan också komma överens om hur en avvikelse ska definieras och utifrån det kan kunden aktivt uppdateras direkt när en avvikelse uppstått. 

Lika vanligt är det med status on-demand där den som väntar på gods kontinuerligt ska ha möjlighet att följa upp varje enskild försändelse under hela distributionen. Kraven på realtidsinformation kommer att bli tuffare. Med Gps- eller Gsm-positionering kommer information om varje fordons position, och därmed koppling till vilket gods som fordonet bär, att kontinuerligt kunna uppdatera både transportföretagets trafikledning och kundens leveransplanerare. Om en försening uppstår på väg genom Europa mot Skandinavien ska t.ex. godset snabbt kunna styras om till en flygplats för att kompensera förseningen.

Förkortningen POD står för Proof Of Delivery och är en kvittens till uppdragsgivaren att gods eller paket är avlämnat. Bäst är om en POD skapas genom att chauffören med en handterminal läser in streckkoden som identifierar det avlämnade kollit. I nästa steg skickas uppgiften vidare till kunden genom ett EDI-meddelande, alternativt genom att en webbsida uppdateras. Helst bör godsmottagarens namn och tid för lämning också identifieras. En variant är en beräknad POD vilket innebär att man tar hänsyn till en ”normaltid” för distributionsbilen. I det fallet finns ingen utrustningen för identifiering och/eller kommunikation i bilen.

3.3 Befintliga informationsflöden

En sammanfattning av avsnittet 3.2 är att det etableras nya mönster logistik och att roller och aktiviteter i värdekedjan förändras.

Frågan för delprojekt två är vad de konstaterade förändringarna på marknaden innebär för den informationsmodell och de elektroniska transaktioner som finns etablerade sedan tidigare.

Nedanstående bild beskriver de typer av meddelanden som är aktuella för elektronisk överföring vid transportuppdrag. 
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Beroende på det kommersiella avtalets utformning kan det åvila Säljaren eller Köparen av varor att svara för transporten. För transportuppdragets genomförande representeras Säljaren av partsrollen Godsavsändare och Köparen av partsrollen Godsmottagare. 

En naturlig indelning kan göras vad avser meddelanden före, under respektive efter en transport.
Före transporten

Före transporten skickar godsavsändaren, alternativt godsmottagaren, en transportbokning (IFTMBF). Innehållet är begränsat till vissa basuppgifter som t.ex. antal kollin, vikt, volym och mottagningsort. Eftersom bokningen är så knapp kompletteras den alltid med en senare transportinstruktion där alla detaljuppgifter finns med. Det är heller inte alltid det är aktuellt att skicka en bokning. I vissa fall finns fasta bokningar och då behövs bokningen inte. För paket och internationella transporter är det heller inte aktuellt utan där sker bokningen genom meddelandet för transportinstruktion. När bokningen kan skickas automatiskt i samband med att den som ska skicka godset får in en order i sitt system blir rutinen mycket enkel. För transportföretagen är det mycket värt att få bokningsinformationen så tidigt som möjlighet för att därmed få bättre möjligheter till planering. 

Som svar på bokningen skickar transportföretaget en bokningsbekräftelse (IFTMBC) som accepterar eller avvisar bokningen.

I nästa steg skickas transportinstruktionen (IFTMIN), vilket motsvarar informationen på den traditionella fraktsedeln. För transportföretaget är det viktigt att transportinstruktionen skickas i ett tidigt skede. Syftet är ju att kunna planera transporterna före godset kommer in till terminalen. Att få iväg uppgifterna är givetvis även i transportköparens intresse. 

Under transporten

För transportköparna är det minst lika viktigt med de flöden som står till buds under transporten. Det är en service som blivit ett allt viktigare konkurrensmedel och i vissa fall en möjlighet till nya intäktskällor för transportföretaget. Till grund för de olika typerna av aviseringar ligger meddelandet statusrapport (IFTSTA) som kan anpassas för att ge olika slags information till den som skickat gods och/eller den som väntar på gods eller paket.

Det finns alltså en rad olika alternativ för att hålla kontroll på var godset befinner sig. Företag som köper transporter måste fråga sig vad de, och deras kunder, egentligen har för behov av information. För inrikes transporter kanske det inte är så stort behov eftersom det mesta ändå är framme över en natt. Dessutom går det inte att få tillgång till alla tjänster hos alla transportföretag. 

För att informationstjänsterna under transporten ska fungera finns vissa förutsättningar:

· Att godsavsändaren märker godset med streckkoder.

· Att alla transportföretag som hanterar godset läser av koden på varje enskilt kolli vid t.ex. omlastningar. 

· Att alla inblandade parter arbetar med EDI-överföringar eller kan hämta/lämna information på Internet.

Ett av de meddelanden som kan användas är avvikelserapport. Det aviserar avsändare och/eller mottagare av godset om en avvikelse från det som betraktas som normalt. I Edifact-meddelandet finns olika koder för olika händelser som försening eller skadat gods.

En vanlig tjänst på Internet är spårning av gods, dvs track and trace. Om kunden anger ett fraktsedelsnummer går det att få besked om senast kända steg i transportkedjan, t.ex. lämnat avgående terminal i Malmö vid en viss tidpunkt. Många tycker det är bättre om en sådan spårning kan initieras via det egna systemet. Det är bra om användaren kan fortsätta arbeta i sitt ”ordinarie” system där han/hon känner igen sig. En annan fördel är att det går att söka på andra begrepp än fraktsedelsnumret, t.ex. ordernummer. Systemet kopplar sedan ihop dessa och skickar förfrågan som en statusfråga via EDI och får i retur ett statussvar in i sitt system som refererar till statusfrågan.

En allt mer efterfrågad tjänst är det som kallas POD, Proof Of Delivery, och IOD, Information Of Delivery. Syftet med båda är att transportföretaget skickar ett meddelande till godsavsändaren om att en sändning är avlämnad till godsmottagaren. Skillnaden mellan POD och IOD anges ofta till att vid en POD finns namnet på godsmottagaren med. I meddelandet stämplas det också in aktuell datum/tidsuppgift.

Till mottagare av långväga transporter kan transportföretaget skicka en ankomstavisering. Den aviserar om en leverans som är på gång, t.ex. anger att vissa sändningar kommit in till en hamn och förväntas vara levererade med lastbil till en viss adress kommande dag. 

Efter transporten

När transportuppdraget är avslutat kan transportföretagets system generera ett debiteringsbesked (IFTMCS). Normalt skickas detta direkt efter avslutat uppdrag och är en specifikation över uppdragets kostnader. Debiteringsbeskedet ger transportköparen en bra uppföljning och en möjlighet att kontrollera uppdraget. I vissa fall ska fraktkostnaden vara med i transportköparens faktura till dennes kund, och att få en kostnadsspecifikation direkt och dessutom in i det egna systemet för vidare bearbetning är givetvis en stor fördel. 

Normalt följs debiteringsbeskedet av en transportfaktura (INVOIC). Detta meddelande är samma Edifact-meddelandet som används för handelsfaktura. Nackdelen i transportfallet är att det inte går att specificera fraktkostnader i detalj. Därför använder många företag både faktura och debiteringsbesked. 

3.4 Förändringar i informationsflöden

En genomgång av de förändringar som sker vid affärskommunikation på Internet visar på två typer av förändringar.

1. Det uppstår nya aktörer 

2. Det uppstår interaktiva dialoger mellan kunden och transportföretagets system

Nya aktörer och informationsflöden

De nya aktörerna kan delas upp i fysiska och virtuella aktörer. Exempel på nya aktörer som deltar med fysiska aktiviteter är renodlade logistikföretag (3PL
 och 4PL). Det är fråga om en förändring av affärsprocesser där de nya aktörerna tar över uppgifter som de gamla aktörerna haft, samtidigt som de kan tillföra värde, t.ex. genom stordriftsfördelar och avancerade informationssystem. 

Ändå förändras egentligen inget i de transaktioner som tidigare skickats. Det är samma transaktioner som förut och innehållet i dem möter de krav som finns på data. Transporter behöver fortfarande bokas och bekräftas, instruktioner måste skickas, status av olika typ måste överföras, samt affärer ska avslutas med ekonomiska transaktioner.

Det som förändras är informationsmodellen från gamla Pharos-projektet, men att rita om den är ett mindre arbete som dessutom ändå måste göras för varje enskilt logistikupplägg. Det viktiga är att transaktionerna som uppstår i modellen finns etablerade som standardiserade transaktioner. Dessa har hittills varit baserade på Edifact-standarden, men kan lika gärna hanteras i annat format. Det som framför allt är aktuellt är XML vilket tillhör delprojekt 3.

Interaktiva dialoger

En fördel med webbtekniken jämfört med traditionell EDI är att det kan uppstå interaktiva dialoger mellan en användare och ett system. Ett exempel från transportbranschen är bokning av transporter i en nätbutik. Kunden i en nätbutik ska kunna välja mellan olika alternativ för transporten. Nedanstående modell används i vissa fall.
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En kund i nätbutiken ska t.ex. tala om leveransadress och om det ska vara normal- eller expressfrakt. Vid den här positionen i nätbutiken länkas kunden över till transportföretagets system, utan att kunden märker något. När kunden bestämt sig för ett leveransalternativ leder det till en preliminärbokning i transportföretagets system, och ett id-nummer som finns med som referens i kundens beställning i butiken. Kunden går sedan vidare med sitt köp och avslutar det genom att gå in i butikens kassafunktion. Det är dock inte säkert att köpet genomförs och transportföretaget kan därför inte ta kundens bokning som annat än preliminär. När köpet är avslutat kommer en transportinstruktion från nätbutikens affärssystem, som i många fall finns hos ett fristående logistikföretag som bl.a. står för lagertjänster. Nu finns detaljinstruktioner som antal kollin, vikt och leveransdatum med, tillsammans med den preliminära bokningsreferensen som även finns registrerad i transportföretagets system. 

Det informationsflöde som beskrivits ovan har inte fullt ut stöd i den befintliga Pharos-modellen. Det som saknas är dialogen mellan kunden vid sin webbläsare och ett affärssystem, övriga transaktioner finns i den befintliga modellen. Behovet av att ta med dialogen i ett branschprojekt har bedömts som tveksamt. I den här typen av lösningar blir det ofta skräddarsydda informationsflöden. Det är också ett område där transportföretagen konkurrerar som mest för att kunna erbjuda ökat värde och det är då tveksamt att utveckla en branschlösning.

3.5 Slutsats

Elektroniska affärer i form av online-handel på Internet skapar stora förändringar för transportbranschen. Det uppstår nya aktörer och dessa tränger sig in i värdekedjan och gör att rollerna förändras för de befintliga aktörerna. Transporternas karaktär förskjuts från styckegods till allt mindre sändningar, ofta som paket och ibland som hemleveranser.

De grundläggande informationsflöden som definierats i den befintliga Pharos-modellen ändras dock inte. Det finns heller inget behov av att förändra innehållet i de transaktioner som finns definierade i den så kallade Pharos-standarden. I de fall det finns förändringar så ligger de inom ramarna för det som är kundunika lösningar och som är en viktig konkurrensfaktor, vilket därför ej är aktuellt att ta fram rekommendationer för på en övergripande branschnivå.

4. Delprojekt 3 - Affärskommunikation med XML

4.1 Syfte med delprojekt XML/EDI

Uppdraget för delprojektet beskrevs i projektplanen på följande sätt:

”Målet med delprojekt tre är att utvärdera och vid positivt utfall utforma en bransch-rekommendation för en eller flera meddelandetyper baserade på XML-standarden. Dessa skall vara underlag för implementering i standardsystem. Om förutsättningar finns under projektets gång skall dessa lösningar testas i pilottest.”

4.2 Etapp 1 - utvärdering av för- och nackdelar

I en första etapp genomfördes en analys av för- och nackdelar med att använda XML-språket för EDI-meddelanden jämfört med traditionell EDI baserad på Edifact. Resultatet är sammanfattat i en rapport daterad 1999-08-26 ”Förslag till fortsatt arbete inom arbetsgrupp 3”. Rapportens huvudpunkter återges nedan (pkt. 4.2.1 – 4.2.4). 

Anm: 

Rapporten är citerad ordagrant, vilket innebär att tempusformen i punkterna nedan skall läsas som att de speglar situationen i augusti 1999.

4.2.1 Bedömning av genomslagskraften för XML/EDI 

Arbetet inom delprojekt 3 har hittills inriktats på studier av XML och dess tänkbara användning för EDI. Dokumentation från pågående projekt har hämtats från Internet och kontakter har skett med personer i flera länder som är framstående i XML-utvecklingen. Projektledaren har också deltagit i ett möte med EEG2 (transportsektorns internationella Edifactgrupp) där mycket tid har ägnats åt XML och dess inverkan på det kommande standardiseringsarbetet för EDI.

En sammanfattande bedömning är att XML kommer att få stort genomslag för tillämpning av EDI inom de flesta branscher. Detta gäller inte bara s.k. Webb-EDI, (formulärifyllning) utan även vid full EDI (applikation till applikation), där man kan förutse att XML-standarden kommer att kunna användas för i princip samma ändamål som befintliga Edifact-meddelanden.

Tidsperspektivet är svårbedömt. Genomslaget kommer att variera mellan olika branscher, framför allt beroende på tillgång till standardiserade dataelement. Nya EDI-områden som t.ex. sjukvård och statistik kommer att ligga först, eftersom man där kan bygga upp sin datakatalog från grunden och därvid utforma den efter XML-formatets behov. Äldre EDI-områden som t.ex. handel och transport måste ta hänsyn till sin ryggsäck i form av befintliga meddelanden och dess element. 

En annan faktor som kan fördröja införandet är behovet av att utvidga XML-standarden med nya funktioner, nödvändiga för full EDI-funktionalitet. Sådana kommer troligen att ingå i nästa version av XML (ver. 2.0), men det finns f.n. ingen tidsplan för denna version. 

En försiktig bedömning är att standardiserade DTD:er med däri ingående standardiserade dataelement, kommer att finnas för de nya områdena inom ca 1-2 år, och för transport och logistik inom ca 1-3 år. Enskilda tillämpningar kommer med stor sannolikhet att finnas mycket tidigare, men för ett brett genomslag (och därmed nyttoeffekter) erfordras ett standardiseringsarbete, vars genomförande är helt beroende på viljan av att göra resursinsatser. 

4.2.2 Fördelar med XML/EDI

Traditionell EDI baserad på Edifact kommer fortsatt att finnas kvar, men XML/EDI kan erbjuda flera fördelar. Med XML ges:

· Ökade integrationsmöjligheter vid webb-edi, dvs data i ett webbformulär kan integreras med den egna databasen.

· Att med stilmallar eller XSL på ett bättre sätt stödja olika mottagares krav på layout. 

· Ett format som är en del av Internetfamiljen. De olika protokollen är mer samordnade och har mindre överlapp. Företag som utvecklar får ett verktyg för helheten

· De stora IT-aktörerna satsar på att bygga in tekniken i sina produkter och tjänster på ett sätt som de aldrig gjort med Edifact.

· Stöd för affärskommunikation både system till system (edi) och människa till system (webb-edi).

· Aktivt deltagande nu är ett sätt att påverka standardiseringen inom ett framtida mycket viktigt område. Edifact Transports medlemmar kan vara proaktiva, ej reaktiva!

· Enklare och billigare lösningar för små- och medelstora företag eftersom kostnader för system och integration mellan olika system minskar. Det ökar möjligheten att genomföra den gamla EDI-visionen.

4.2.3 Nyttoeffekter för transportbranschen

För transportbranschen är det grundläggande motivet för EDI att öka möjligheter till elektronisk datainsamling samt annan kommunikation med transportköpare. Traditionell EDI har visat sig framgångsrikt inom vissa segment framförallt med större och medelstora transportköpare. För att nå ut till de mindre företagen krävs nya metoder, och där kan XML/EDI vara ett effektivt hjälpmedel. Förhoppningen är därvid att programleverantörer skall bygga in XML-stöd i sina produkter, och att dessa därmed ”automatiskt” kommer att kunna kommunicera med transportföretagen.

Samma typ av resonemang låg bakom Pharosprojektet i dess första fas. Stora ansträngningar gjordes att stödja programleverantörer, vilket ledde till att EDI för att stödja transportadministration implementerades i 13 standardsystem. Med XML som bas skulle man nu kunna få samma effekt, men i andra typer av applikationer vilka förutsätts bli enklare och billigare och därmed kunna nå ut till nya grupper av användare.

4.2.4 Förslag till fortsatt arbete inom delprojekt 3

Arbetsgruppens bedömning är att användning av XML för EDI kommer att ha stor betydelse för utvecklingen av EDI även inom transportområdet. Gruppen rekommenderar därför styrgruppen att ta beslut om att fullfölja delprojekt 3. Det bör ske dels genom att visa för omvärlden vilka nya möjligheter som finns och dels genom att aktivt verka för att nödvändiga branschstandarder kommer till stånd. 

Arbetsgruppen är medveten om att standarder måste vara internationellt förankrade, och anser därför att de resultat som framkommer inom Pharos skall presenteras för relevanta standardiseringsorgan. Om tillgängliga projektmedel ej räcker till för önskvärda insatser, bör övervägas om andra vägar skall prövas, t.ex. fortsättningsprojekt eller annan finansiering.

Styrgruppen beslutade 1999-08 att godkänna arbetsgruppens rapport, dvs punkt 4.2, och därmed att fortsätta projektet enligt projektplanens etapp 2.

4.3 Etapp 2 - metoder för att införa XML/EDI

Sedan styrgruppen beslutat att det fanns tillräckliga skäl för att gå vidare, inleddes steg 2 av delprojektet, dvs att undersöka hur ett införande av XML/EDI kan ske. Projektgruppen har därvid prövat 3 olika ansatser för att finna den bästa vägen att implementera Pharos EDI-meddelanden baserat på XML/EDI. Dessa beskrivs i avsnitten nedan.

4.3.1 Rak konvertering från Edifact till XML

En princip som prövats på flera håll bl.a. inom ett finskt pilotprojekt för transportbokning är s.k. ”konverterad Edifact”. Den bygger på att man i en DTD
 följer Edifactstukturen så nära som möjligt genom att bl.a. använda segment, kompositer, dataelement och kvalificerare. 

4.3.1.1 Exempel BGM

I ett exempel nedan belyses principen utifrån ett enkelt fall, BGM-segmentet:

<!-- BGM : Beginning of Message -->

<!ELEMENT MessageId (#PCDATA) >

<!ATTLIST MessageId


UN-EDIFACT:Segment
CDATA
 #FIXED
 "BGM" 


UN-EDIFACT:Attributes
CDATA
 #FIXED
 "1001 MessageTypeCode 





  1060 RevisionNo 





  1225 MessageFunction





  4343 ResponseType"


 MessageTypeCode
CDATA
 #FIXED
 "BookingConfirmation"


 RevisionNo
CDATA
 #IMPLIED


 MessageFunction
(%Confirmation;)
 "Original"


 ResponseType 
(%Response;)
 "Accepted"


 Constraints 
CDATA 
#FIXED 
 "an..35" >

En Edifact-kunnig person känner lätt igen sig. BGM består av de fyra dataelementen 1001, 1060, 1225 och 4343. De har använts med originalnamn från Edifacts datakatalog. För en person som inte är bekant med Edifact, kan strukturen och datanamnen vara svåra att få grepp om.

4.3.1.2 Exempel LOC

Ytterligare ett exempel, med ett mer komplext fall, LOC-segmentet:

<!-- LOC: To identify a country or place or location or related location one or related location two.-->

<!ELEMENT Locations (Location?, (RelatedLocation1,RelatedLocation2?)?) >

<!ATTLIST Locations


UN-EDIFACT:Segment 
CDATA 
#FIXED
 "LOC"


PlaceQualifier 
(%LOCQualifier;) 
#REQUIRED 


MaxOccurs 
CDATA 
#FIXED 
"TermsOfDelivery 9 





  TransportDetails 99





  ItemDetails 9" >

<!ELEMENT Location (#PCDATA) >

<!ATTLIST Location 


UN-EDIFACT:Composite 
CDATA 
#FIXED 
"C517" 


UN-EDIFACT:Attributes
CDATA 
#FIXED 
"3225 PlaceId





 1131 CodeListId





 3055 CodeList"


PlaceId 
CDATA 

#IMPLIED 


CodeListId (%LocationType;) 

#IMPLIED 


CodeList (%LOCCodeList;) 

#IMPLIED 


Constraints 
CDATA 
#FIXED 
"an..70" >

<!ELEMENT RelatedLocation1 (#PCDATA) >

<!ATTLIST RelatedLocation1 


UN-EDIFACT:Composite 
CDATA 
#FIXED 
"C519" 


UN-EDIFACT:Attributes 
CDATA 
#FIXED 
"3223 RelatedPlaceId 





1131 CodeListId 





3055 CodeList" 


CodeList (%RelLOCCodeList;) 

#IMPLIED 


RelatedPlaceId 
CDATA 

#IMPLIED 


CodeListId 
CDATA 
#FIXED 
"Postcode" 


Constraints 
CDATA 
#FIXED 
"an..70" >

<!ELEMENT RelatedLocation2 (#PCDATA) >

<!ATTLIST RelatedLocation2 


UN-EDIFACT:Composite 
CDATA 
#FIXED 
"C519" 


UN-EDIFACT:Attributes 
CDATA 
#FIXED 
"3223 RelatedPlaceId 





1131 CodeListId 





3055 CodeList" 


CodeList (%RelLOCCodeList;) 

#IMPLIED 


RelatedPlaceId 
CDATA 

#IMPLIED 


CodeListId 
CDATA 
#FIXED 
"Postcode" 


Constraints 
CDATA 
#FIXED 
"an..70" >

LOC-segmentet är svårt att använda även för en Edifactkunnig person. Kompositerna med ”related location 1 resp 2” används endast i speciella tillämpningar. Medtaget även antalet förekomster av LOC, på de olika ställen där segmentet kan förekomma.

4.3.1.3 Mappningsprogram behövs även vid XML-format

Man bör beakta hela processen för att vara klar på vad det är som man vill uppnå. Jämför nedanstående principfigur, som beskriver i vilket sammanhang som XML-format kan tänkas ersätta ett befintligt Edifactformat.
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· Mappning förekommer vanligen mellan internt filformat bestämt av affärssystemet och ett externt format (standardiserat eller bilateralt överenskommet). Dagens EDI-system innehåller mappningsprogram för alla Edifactmeddelanden som affärssystemen kan hantera.

· Införande av XML innebär nya mappningsprogram (internt ( XML), ett för varje meddelande.

· Det är osannolikt att man vill göra mappning i två steg, först internt --> Edifact, och sedan Edifact -->l XML.

4.3.1.4 Sammanfattande kommentarer till ”Rak konvertering”

I många tidiga XML-projekt har det betraktats som en snabb och enkel metod att konvertera befintliga Edifact-meddelanden till XML-meddelanden och därvid följa Edifact-strukturen till 100 %. Pharos arbetsgrupp rekommenderar dock inte denna metod. Den ger inga fördelar och kräver djup kunskap både om Edifact och XML.

4.3.2 Skapa DTD från en informationsmodell

4.3.2.1 Informationsmodellen
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O
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I stället för att göra en ”rak konvertering” beslöt arbetsgruppen att först göra en modell med utgångspunkt från en funktionell beskrivning av innehållet i ett Edifact-meddelande. I Pharos tillämpningsanvisningar finns ett sådant avsnitt för varje meddelande. Vi valde att arbeta med transportbokning (IFTMBF) och formade en ”informationsmodell” med en layout som möjliggjorde att innehållet kunde beskrivas i ett Word-dokument. Se exempel nedan.

Modellen byggdes upp med komponenter som vi gav engelska namn, t.ex: ”sections”, ”subsections” och ”data terms”. Ett antal regler formulerades enligt nedan.

· Edifacts medelandestruktur tas som utgångspunkt. Segmentgrupper på nivå 1 bör motsvaras av en ”section”.

· Enskilda segment på consignmentnivå inom IFTMBF har ingen naturlig gruppering. ”Sections” bör tillskapas så att de motsvarar verksamhetens beskrivning.

· ”Subsections” bör också skapas med utgångspunkt från hur verksamhetsfolk beskriver ett meddelande, t.ex. en transportbokning. Det är inget krav att bevara Edifact-strukturer som t.ex. ”composite dataelements” eller ”hierarchical segments”.

· ”DataTerms” kan motsvara antingen ett Edifact dataelement eller ett kodvärde inom ett visst dataelement. I de flesta fall är det nödvändigt att ta med den detaljerade kodnivån för att kunna beskriva verksamheten.

· Namn på ”DataTerms” kan göras korta eftersom sammanhanget framgår av sektioner etc. Det är inte nödvändigt att använda ett långt Edifact-namn i modellen, eftersom sammanhanget ger en entydig beskrivning av vad som avses. 

4.3.2.2. DTD skriven med informationsmodellen som underlag

En programmerare med XML-kunskaper, men utan tidigare erfarenhet av Pharos eller Edifact, fick i uppgift att skapa en DTD med utgångspunkt från informationsmodellen. Detta visade sig inte vara några svårigheter, endast några få uppgifter behövde kompletteras i modellen. Ett utdrag ur en DTD visas nedan:

<!ELEMENT TransportService (BasicService,


AdditionalService, 


RequestedPriority, 


GoodsIndicator)>

<!ELEMENT BasicService (Groupage | FullLoad | ParcelTransport)>


<!ELEMENT Groupage (#PCDATA)>


<!ELEMENT FullLoad (#PCDATA)>


<!ELEMENT ParcelTransport (#PCDATA)>

<!ELEMENT AdditionalService ((CashOnDelivery?, DeliveryAdvice?,      SpecialHandling?)+)>


<!ELEMENT CashOnDelivery (#PCDATA)>


<!ELEMENT DeliveryAdvice (#PCDATA)>


<!ELEMENT SpecialHandling (#PCDATA)>

<!ELEMENT RequestPriority (Express | Normal | Special) >


<!ELEMENT Express (#PCDATA)>


<!ELEMENT Normal (#PCDATA)>


<!ELEMENT Special (#PCDATA)>

<!ELEMENT GoodsIndicator (#PCDATA)>

<!ATTLIST GoodsIndicator


Type (normal | cold | hot | frozen | dangerous) #REQUIRED

Problem uppstod emellertid när projektgruppen försökte formulera de regler som använts vid skapandet av DTD:n. Det visade sig att tolkningen av informationsmodellen kunde göras på olika sätt. Namnsättning av element och val mellan element and attribut kunde bli mycket varierande beroende på den enskilde programmerarens bakgrund och preferenser.

Slutsatsen blev att en informationsmodell sådan vi skapat i Pharos är en mycket bra utgångspunkt för att producera en XML DTD från ett existerande Edifact-meddelande, så länge som man bara behöver ta hänsyn till sina egna förutsättningar. Det visade sig dock att komponenterna är svåra att standardisera, och detta ledde till tanken att i stället använda en formell UML
-modell som underlag.

Den förväntade nackdelen med att använda UML var att det ansågs mycket tidskrävande. Det visade sig dock att en UML-modell för ett enkelt bokningsmeddelande kunde upprättas på ungefär samma tid som det tog att göra en DTD. Så projektet övergick till att detaljutforma en metod där UML används som verktyg. Detta beskrivs nedan under avsnitt 4.3.3.

4.3.3 DTD automatiskt genererad från formaliserad UML-modell.

För att hitta en metod som var möjlig att standardisera påbörjades ett arbete med att utvärdera möjligheten att göra en UML-modell från informationsmodellen, och därifrån gå vidare till ett XML-meddelande. Bakgrunden var bl.a. att det inom UN/CEFACT har framkommit en stark trend att basera meddelandeutveckling på Business Modeling med stöd av UML-tekniken. Ett annat intressant spår var att nyheten att det börjar finnas programverktyg tillgängliga, som kan automatiskt generera DTD:er från UML-modell.

Resultatet av projektarbetet finns dokumenterat i en separat rapport ”Pharos Transformation Method”. Den skrevs på engelska för att kunna användas vid presentationer i internationella grupper. Några av huvudpunkterna från den engelska rapporten återges här nedan i två avsnitt.

4.3.3.1 Overview of Pharos Transformation Method

The starting point for the transformation is a MIG describing a functional subset of an Edifact Message type. The way forward to an XML/DTD or an XML Schema consists of three steps, as illustrated in the picture below. 


Step 1

The first step is a manually performed transformation of the MIG to a so called Business Model. This transformation intends to remove all specific Edifact syntax elements and extract a functional specification of the information contents and its structure. A person with knowledge both of Edifact and the related business should perform this first step. See annex for an example of a Business Model.

Step 2

The second step transforms a Business Model to a UML Message Model. A person should perform this step with UML competence, and results in one or more formal conceptual models. The transformation is supported by a UML modelling tool, which can produce documentation such as class diagrams, class attribute lists, etc. See annex for examples of Message Model documentation. 

Step 3

The third step will create the correspondent XML/DTD or XML Schema. For this step the project group used a software tool called Message Designer developed by SINTEF. It can be foreseen that similar software will be available on the open market to support the automated generation of XML messages from a formalized UML model. See annex for examples of automated generated DTD and XML Schema.

Step 4 (optional)

The proposed transformation method also includes an optional fourth step with the possibility to store the elements of UML Message Models in a Transport Domain Model for later reuse when new message types shall be developed. 

4.3.3.2 Benefits and reasons for Pharos Transformation method

· All semantics in the Edifact message reflecting the relevant business transaction is reused.

· Edifact syntax is removed making the message developing process easier to understand and maintain.

· Existing Edifact structure (branch diagram) may be used as a starting point to build a structure according to business needs. No formalities to change the structure when needed for better illustration of the business transaction.

· References to Data Dictionary (mostly UN Code List, but also other code sets) are kept as necessary pointers to find the precise definition of each data term. 

· Use of UML facilitates acceptance by both “XML world” and “traditional EDI world”.

· Automatic generation of DTD and XML Schema.

4.4 Sammanfattning av resultat från delprojekt XML/EDI

· Inom etapp 1 analyserades för- och nackdelar och projektgruppen kom fram till att XML är ett nytt alternativt format för att överföra EDI-meddelanden, som kan förväntas få en bred användning inom ca 1 – 2 år. Det finns all anledning för företagen inom Edifact Transport att börja förberedelser för att kunna hantera XML/EDI.

· I etapp 2 studerades olika alternativ för tillämpning av XML/EDI på Pharos meddelandescenario. Delprojektets huvudresultat är en rekommendation att använda ”Pharos Transformation Method”, som finns dokumenterad i en separat rapport. Det är en metodik för hur XML-baserade meddelanden kan utvecklas från befintliga Edifact-meddelanden, antingen direkt eller via modellering med UML-teknik.

· Andra delresultat från etapp 2 är dokumenterade exempel för en transportbokning, som finns upplagda på projektets webbsida
-  Pharos Informationsmodell, textdokument
-  Samma som en formaliserad UML-modell
-  XML / DTD
-  XML Schema 

· Ett nätverk av kontakter har utvecklats under projektet med andra företag, projekt och organisationer, både nationellt och internationellt, vilket kommer att vara värdefullt vid Edifact Transports framtida arbete.

5. Bilagor och referenslista

En viktig del av projektets resultat är de tekniska rekommendationer och specifikationer som tagits fram i arbetsgrupper. Dessa publiceras på projektets webbplats www.edifact-transport.se under menyval ”Biblioteket” och dess undermeny ”Pharos Internet”. Under våren 2000 namnändras denna webbplats till www.ecomlogistics.se. Nedan anges ett urval av de dokument som återfinns där.

5.1 Delprojekt 1 - Affärskommunikation över Internet

Rekommendation för affärskommunikation över Internet version, 1.0.

5.2 Delprojekt 2 - Affärsscenarios

5.2.1 Pharos meddelandescenarios

I det första Pharos-projektet togs fram scenarios och specifikationer för Edifact-meddelanden för de tio vanligaste transaktionerna.

5.2.2 Rapport ”Logistik och IT”

”Logistik och IT” är en rapport om ca 100 sidor som publicerats av Edifact Transport. Den beskriver och ger exempel på hur IT kan användas på olika sätt för att effektivisera logistiken. Rapporten kostar 150 kr exkl. frakt och kan beställas på 08-442 43 90 eller info@edifact-transport.se. 

5.2.3 Övriga rapporter

I andra projekt har det tagits fram modeller för informationsflöden vid logistik som kan användas som referens. De är MIST-rapporten från EAN samt Transport Task Force från Odette. Beställning av båda kan göras från EAN, se www.ean.se.

5.3 Delprojekt 3 - XML/EDI

Rapporten ”Pharos Transformation Method”, Filnamn: PHAROS_XML_EDI.ZIP 

Direktlänk www.edifact-transport.se/library/engbib.html
Som bilagor till ovannämnda rapport finns följande exempel. Alla bilagor finns också som separata filer, beroende på olika filformat. 

5.3.1 Annex A – Example of a Business Model

Pharos Business Model.doc

5.3.2 Annex B – Example of a UML Message Model

Class Diagram: Pharos UML digram.ppt

Class Attribute list: Pharos UML attributes.pdf

5.3.3 Annex C – Example of a XML/DTD

Pharos booking.dtd

5.3.4 Annex D – Example of a XML Schema

Pharos BookingSchema.xml

5.3.5 Annex E – Example of a XML message instance

Pharos booking.xml

Order (beställning)
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� UML står för Unified Modelling Language och en metodik och ett språk för att modellera en verksamhet.


� DTD står för Document Type Definition och är ett regelverk för en transaktion.


� Schema är en teknik som går längre jämfört med DTD för att specificera ett regelverk för en transaktion.


� Projektet kan följas i detalj på � HYPERLINK http://www.ebxml.org ��www.ebxml.org�. 


� CEN är den europeiska standardiseringsorganisationen.


� ITU står för International Telecommunication Union.


� IETF står för Internet Engineering Task Force.


� EbXML står för electronic business XML. 


� Delar av underlaget till detta kapitel är hämtat från Edifact Transports rapport ”Effektivare logistik med hjälp av IT” som kan beställas på 08-442 43 90.


� 3PL står för tredjepartslogistik och 4PL för i princip samma sak.


� DTD står för Document Type Definition och är ett regelverk för det aktuella dokumentet.


� BGM är ett Edifactsegment som finns i inledningen av ett meddelande, t.ex. för att ange ett dokumentnummer.


� UML står för Unified Modelling Language.





_879363900

_1016424170.doc
Section A -  MEssage  InformATION  (mandatory,  max occur = 1)


section B - TRANSPORT SERVICEs  (mandatory,  max occur = 1)

seCtion c - CONSIGNMENT INFORMATION (mandatory,  max occur = 1)


Functional term name
O/R/D
   Comments
Standard ref


C1
Consignment date and times
Pharos C1


C1-1 Earliest pickup

R
 
CL 2005 - 234


C1-2 Latest pickup

O
 
CL 2005 - 235


C1-3 Earliest delivery 

O
 
CL 2005 - 71


C1-4 Latest delivery 

R
 
CL 2005 - 74


C1-5 Reimburse valid to

O
 
CL 2005 - 123


C2
Consignment weight and volumes
Pharos C2


C2-1 Gross weight

D
Kilos
CL 6069 - 7


C2-2 Volume

D
Qubic metres
CL 6069 - 15


C2-3 Total number of packages

D
Pieces
CL 6069 - 11


C2-4 Loading metres

D
Meters
CL 6069 - ZLM


C3
Consignment references
Pharos C3


C3-1 Transport contract number

O
Format an..35
CL 1153 - CT


C3-2 Domestic waybill number

O
Format an..35
CL 1153 - AAS



