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Zusammenfassung

Der Einsatz von mobiler Kommunikation bel Speditionsunternehmen zur Unterstiitzung von Logistikpro-
zessen it nicht erst zur Einfhrung der elektronischen Maut Gegenstand von F& E Aktivitéten bei Un-
ternehmen und Forschungseinrichtungen. Von Softwareunternehmen werden die unterschiedlichsten
Softwaresysteme angeboten, die sich hinsichtlich verwendeter Kommunikationstechnik (Bindelfunk,
GSM), ihrer Kommunikationsarchitektur (zentra, dezentra), ihrer Anwendung (SMS, WAP), der Art
der genutzten Informationen (Sensorikdaten, Telematikdaten, Transportdaten, Dispositionsdaten) und
dem Grad der Integration mit Speditiond ogistikanwendungen unterscheiden.

Durch den Einsatz von neuen Kommunikationstechniken (GPRS, HSCSD, UMTYS) kénnten verteilte
Client/Serveranwendungen mit umfangreicher verteilter Geschéftdogik zur Unterstiitzung der Spediti-
ondogistik zum Einsatz kommen. Die Probleme, die sich aus dem Einsatz dieser neuen Techniken a-
geben sind noch nicht hinreichend untersucht und bestenfalls ansatzweise glést. In diesem Beitrag
werden Mdglichkeiten, Probleme und Lésungsvorschlage, die aus dem Einsatz von mobiler Kommuni-
kation auf der Basis neuer Kommunikations- und Softwareentwicklungstechniken resultieren, beschrie-
ben.

! Gefordert durch das BMBF Verbundprojekt SpiW — Mobile Spedition im Web— unter der Nr. 01HT0143.
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1 Einleitung

Speditionsunternehmen erzidlen einen Wettbewerbsvorgprung, wenn sie durch einen funktionierenden
Glterverkehr Trangporte schnell und sicher sowie pinktlich und kostengiingtig durchftihren kénnen.
,Die Zeit wird im Sraldenguterverkehr mehr und mehr zu einer kritischen Komponente [Er-
Wa97]. Dieser Wettbewerbsvorgprung ist um so wichtiger, da durch den Wegfdl der Tarifbindung
und der Globdiserung die Anzahl der Mitbewerber an Markt seigt. Speditionsunternehmen, die
durch den Einsatz von mobiler Kommunikation in der Speditiondogistik die genannten Anforderun
gen (schnell, scher, glingtig, plnktlich) besser erfiillen konnen, gewinnen Vertrauen be ihren Kunden
und kénnen sowohl die Kundenbindung erhéhen ads auch ihren Marktantell steigern.

Folgende Probleme kénnen bel der Kommunikation und Kooperation zwischen den verschiedenen
Rallen innerhab eines Speditionsunternehmens (Fahrer, Disponent, Kunde) auftreten und damit die
Erflllung der Anforderungen behindern [ErK 001]:
Probleme des Disponenten
Diskontinuierlicher, mindlicher Informationsaustausch zwischen Disponent und Fahrer
filhrt zu Zeitverzogerungen und Ubertragungsfehlern.

Der Fahrer ig aus Sicht des Unternehmens eine zentrde Informationsgquelle - jedoch
konnen die bal ihm auflaufenden Informationen bisher nicht ohne Medienbruch in die
Speditionssoftware Ubernommen und damit nicht ohne weiteren manudlen Eingriff nutz-
bar gemacht werden (zB. fur enen Fuhrpakletsand, fir ene kunden
Iprozessbezogene Statistik, fir die Preiskalkulation).

Aufgrund des fehlenden Kenntnisstandes der Disponenten Uber den Auftragsfortschritt
der LKW-Fahrer igt ene kurzfristige Umdispogitionen nur begrenzt moglich.

Termin- bzw. Soll- Abwel chungen des LKW-Glterverkehrs, sofern diese bekannt sind,
snd vom Disponenten nur beschrankt steuerbar bzw. zu korrigieren.

Eine Kadkulation der Betriebs- bzw. Trangportkosten ist nur mit zetlicher Verzigerung
zu erreichen.

Probleme des Fahrers:
Der Fahrer kann oft Stérungen nur fernmtindlich kommunizieren.
Der Fahrer hat nur geringen Einfluss auf Tagestouren und Umdispositionen.
Der Disponent ist bel Riickfragen nicht sténdig erreichbar.
Probleme des Kunden:
Der Auftragsfortschritt ist flr den Kunden nicht transparent.
Verspdtungen sind nicht kalkulierbar.
Durch den Wegfdl einer standortgebundenen Erfassung und Ubertragung von Information und Hin-
wendung zu ener mobilen Kommunikation, bel der die Endgerdte nicht mehr ortsgebunden sind,
sondern entweder selbst portabel sind oder durch eine Verbindung mit einem Fahrzeug ene Portabi-

litdt erlangen, konnen Informationen (Sensorikdaten, Telematikdaten, Dispostionsdaten) zeitnah (+
bermittelt werden. Diese Informationen und deren Verarbeitung kénnen zur Losung der Probleme
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beitragen. Diese Losungen betreffen dann nicht nur die dispositive Fahrzeugei nsatzsteuerung, sondern
auch die gtrategische Fuhrparkplanung.

Softwaresysteme, welche die zeitnahe Erfassung und Ubermittlung von Informationen unterstitzen,
werden ds Kommunikationssysteme bezeichnet und zusammen mit Logistikanwendungen fir Spedi-
tionsunternehmen von den verschiedensten Softwareherstellern angeboten [1jio02]. In Abhéngigkeit
verschiedener Faktoren, wie z.B. Art der transportierten Guter, bereits vorhandener mobiler Endge-
réte oder dem Einsatz von Subunternehmern ist der Schwerpunkt bzgl. der Funktionditét bei den
Kommunikationssystemen unterschiedlich [SEKO3].

Diese Kommunikationssysteme nutzen zur Ubertragung der Informationen die Technik GSM (Global
System for Mobile Communication). ,Die untersuchten Systeme realisieren die mobile Daten-
Ubertragung [...] ausschliefdlich Uber GSM.” [SEKOQ3]. Durch die geringe Bandbreite dieser
Technik (bis 9,6 kBit/s) kénnen nur einfache Informationen (Texte) tibertragen werden. Die Ubertra-
gung von audiovisudlen Informationen (Fotos, Videos) ist nicht maglich. Dies fuhrt dazu, dass auch
die Anwendungen, die auf diesen Kommunikationssystemen aufbauen, ebenfalls nur einfache Techni-
ken nutzen (SMS, WAP). Die zukinftige Verbesserung der Bandbreite durch den Einsatz neuer
Techniken (GPRS, HSCSD, UMTY) fuhrt daher nicht zwangdéaufig zu einer Verbesserung der An-
wendungen, da diese Anwendungen nicht auf die Nutzung der neuen Techniken ausgelegt wurden.

Zusammen mit den neuen Kommunikationstechniken miissen daher auch neue Anwendungen ent-
worfen und redisert werden. Bel diesem softwaretechnischen Vorgehen kénnen sowohl neue Pro-
grammiersprachen (JAVA, C#) verwendet, as auch Client/Server-Architekturen fir vertelle A
wendungen (J2EE, .NET) genutzt werden.

2 Anwendungsszenario

Im Rahmen eines Giiterverkehrs wird ein Speditionsunternehmen beauftragt, bel einem Versender ei-
ne Anzahl von Ladungen abzuholen und auszuliefern.
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Abbildung 1. Rollen beim Giiterverkehr
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Das Speditionsunternehmen vergibt einen Trangport an enen Fahrer — angestellt oder Subunterneh
mer —, der die Ladungen bel dem Versender abholt und nacheinander an die Empfanger abliefert
(vgl. Abbildung 1: Rollen beim Guterverkehr).

Durch dieses Szenario wird auschliefdich der Ganzadungsverkehr und Telladungsverkehr (z.B.
Trangport von Stahl und Stahlerzeugnissen) dargestellt. Der Ganz- und Tellladungsverkehr ist eine
spezielle Variante des Glterverkehrs und unterscheidet Sch im Vergleich zu den KEP-Diengten (Ku-
rier-, Express- und Paket-Diensten) dadurch, dass kein Vor- oder Nachlauf stattfindet und dass die
Kunden (Versender, Empfanger) selten Privatpersonen, sondernin der Regel Unternehmen sind.

Zur Unterstiitzung der Kommunikation und Kooperation zwischen den betelligten Rollen in diesem
Szenario werden technische Hilfsmittel und Softwaresysteme eingesetzt. Das Speditionsunternehmen
setzt Speditiond ogistikanwendungen ein, um den Disponenten bel der Disposition von Auftrégen zu
unterstitzen. Die Kooperation und Kommunikation mit dem Fahrer erfolgt in der Regel mindlich per
TdeforyMobilteefon oder schriftlich mittels Dokumenten (Tourenpléne, Lieferscheine, Laddisten).
Die Kommunikation zwischen dem Disponenten und den Kunden (Empfanger/Lieferanten) erfolgt te-
lefonisch oder schriftlich per Fax oder mittels eektronischen Datenaustausches (EDI) Uber eine
Schnittstelle der Speditiond ogistikanwendung.

Bei der ausschliefdichen Verwendung dieser technischen Hilfsmittel konnen die in der Einleitung ge-
nannten Probleme auftreten.

Der Einsatz eines Kommunikationssystems as Erganzung zu einer Speditiond ogistikanwendung soll
bel der Problemlsung helfen.

Die Benutzer eines solchen Kommunikationssystems sind hauptséchlich die Disponenten und die
Fahrer eines Speditionsunternehmens. Durch die Integration mit einer Speditiond ogistikanwendung
und die Erwelterung der Kundenschnittstelle des Speditiond ogistiksystems kénnen auch die Kunden
das Kommunikationssystemn eingeschrankt nutzen. So kénnen Uber die entsprechenden Schnittstellen
(EDI) beispiesvese Informationen zu Transportauftrégen in das Speditiond ogistiksystem eingespielt
werden, die nach der Disposition an den Fahrer Ubermittelt werden. Andererseits kann die Ubermitt-
lung von Trangportstatus und Position des Fahrzeugs fur eine Tracking und Tracing Anwendung ge-
nutzt werden.

Es werden hier daher im Wesentlichen zwe Arten von Benutzern unterschieden, die auch verschie-
dene Gerédte verwenden. Wahrend der Fahrer eines Speditionsunternehmens ein mobiles Endgerét
(PDA - Personal Digital Assistant) nutzt, nutzt der Disponent ein stationéres Endgerét (PC — Per-
sonal Computer).

3 Architektur

Die Systemarchitektur des Kommunikationssystems besteht aus drei Komponenten: mobilen Endge-
réten, saionaren Endgeréten und enem Anwendungsserver. Die mobilen Endgeréte nutzen en lei-
terungebundenes Medium (GSM, GPRS, HSCSD, UMTS) zur Kommunikation mit enem Anwen-
dungsserver, wahrend durch das stationére Endgerét ein leitergebundenes Medium (FastEther net,
Ethernet) zur Kommunikation mit dem Anwendungsserver verwendet wird.
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Die Softwarearchitektur des Kommunikationssystems folgt dem Client/Server-Konzept [Lewa98].
Durch einen Anwendungsserver wird die Geschéftdogik zur Bearbeitung von Geschéftsobjekten
[BaGeRg] bereitgestellt. Zur Umsetzung, Unterstiitzung und Ausfiihrung dieser fachlichen Geschéfts-
logik bedient sich der Anwendungsserver weiterer Serverkomponenten: einem Workflow- Server, ei-
nem Kommunikations-Server und einem Datenbank-Server (vgl.: Abbildung 2: Architektur des
Kommunikationssystems). Durch die Clients werden die vom Server entsprechend der fachlichen
Geschéftdogik angebotenen Diengte genutzt, um Deten zielgerichtet einem Benutzer zur Bearbeitung
zur Verfigung zu gdlen.
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Abbildung 2: Architektur des Kommunikationssystems

Die Art der Daten, die durch die verschiedenen Clients zur Bearbeitung zur Verfligung gestellt wer-
den, it unterschiedlich. Nicht jeder Benutzer benttigt aufgrund seiner Rolle die gleichen Daten.
Wahrend der Fahrer im Wesentlichen nur Transport- und Telematikdaten bendtigt, ist der Disponent
neben den Transportdaten auch an den Dispostionsdaten interessert. Durch die verschiedenen
Clients werden in Abhéngigkeit von der Art des Endgeréts und dessen technischen Méglichkeiten
(zB. Grof¥e des Displays), nicht nur die Daten unterschiedlich dargestellt, sondern auch die Menge
der dargestellten Daten begrenzt. Ebenso ist die Art der Benutzungsfihrung unterschiedlich (z.B.
durch vordefinierte Tasten beim PDA oder Zeigersteuerung durch eine Maus beim PC).

Wenn die Geschéftdogik nicht nur durch einen Anwendungsserver bereitgestd |t wird, sondern Telle
der Geschéftdogik auf einen Client verlagert werden, werden Clients ds Thick-Clients [Lewa98]
bezeichnet. Dagegen verfligen Thin-Clients Uber keine elgene Geschéftdogik, sondern nutzen aus-
schliefdich die von einem Anwendungsserver bereitgestellten Diendte.

Obwohl Thin-Clientsin der Rege weniger Ressourcen beanspruchen und sich daher besonders fur
Endgeréte mit geringer Prozessorleistung und Speicheraustattung eignen, kommen auf den mobilen
Endgerdten Thick-Clients zur Anwendung. Dies liegt in der Tatsache begrindet, dass nicht immer
schergestellt werden kann, dass die Kommunikationsverbindung tber ein leiterungebundenes Medi-
um zwischen mobilen Endgeréten und dem Anwendungsserver verfigbar ist. Um jedoch den Anfor-
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derungen, die aus den in der Einlatung genannten Problemen resultieren, gerecht zu werden, mussen
Tell der Geschéftdogik auch weiterhin ausgefiihrt werden konnen, wenn die Kommunikationsverbin-
dung zeitweise unterbrochen ist. Nach Wiederherstellung der Kommunikationsverbindung muss eine
Synchronisation stattfinden.

Die Wahrscheinlichkeit, dass eine Kommunikationsverbindung Uber ein letergebundenes Medium in
enem Local Area Network (LAN) Uber langere Zeit austélt, ist gering, so dass diese Griinde bel
dationdren Endgerédten nicht zum Tragen kommen. Auf Seiten des stationdren Clients kommt jedoch
ebenfdlsein Thick-Client zur Anwendung, der in der Form einer Speditiondogistiksoftware die ge-
samte Geschéftdogik zur Disposition und zur Anzeige und Bearbeitung der verschiedenen Daten ernt-
hdt. Uber die weiteren Vor- und Nachteile von Thin- und Thick-Clients sai auf [Lewa98] und
[OrHE96] verwiesen.

Das Kommunikationssystem stdlt Schnittstellen zum Austausch von Daten mit Speditiondogistikan-
wendungen zur Verfigung.

Fur den Augtausch von Daten zwischen den Clients und dem Anwendungsserver wird die Struktur
der Daten durch jeweils eine Document Type Definition (DTD) [Tolk99], [BAUI99] beschrieben
und anschlief}end entsprechend des XML Formats ausgetauscht. Dazu werden zunéchst die Attribute
der Objekte in XML Daten transformiert und dann tGber die Kommunikationsverbindung Ubertragen.
Bei der Ubertragung kénnen noch zusitzliche Kompressions- und Verschlisselungsverfahren einge-
setzt werden. Auf Seiten des Empfangers wird nun das XML-Dokument durchsucht (Parsing) und
aus der Struktur und dem Inhalt des Dokuments werden Kopien der Objekte wiederhergestelt.

Dieses Vorgehen igt erforderlich, dabel der Rediserung des Anwendungsservers und der Clientsein
Komponentenmodd| [GrThOQ], [Szyp98] zusammen mit einer objektorientierten Programmiergpra-
che verwendet wird. So muss auch bei spéterer Ergénzung des Systems nicht die gesamte Daten+
Ubertragung neu entwickelt werden, da lediglich die neuen Klassen auf den Systemen ingdliert und
die DTD erwetert werden muss. Der Parser hingegen kann gemél3 des objektorientierten Paradig-
mas die Methoden der einzelnen Objekte benutzen, um die Umwandlung der Objektdaten in XML-
Code und zurtick zu veranlassen.

4 Klassenmodell

Durch eine fachliche Architektur werden die fachlichen Geschéftsobjekte eines Softwaresystems be-
schrieben. Durch Verwendung der Unified Modeling Language (UML) zur Beschreibung der Ge-
schéftsobjekte d's Klassen im Rahmen der objektorientierten Analyse und des objektorientierten De-
ggns wird ein unternehmensweltes Klassenmodd| ergelt. Einen Ausschnitt aus diesem Klassenmo-
dell in dem die relevanten Geschéftsobjekte Auftrag, Sendung und Transport beschrieben werden,
zeigt die Abbildung 3.
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Abbildung 3. Unternehmensweites Klassenmodell (Ausschnitt)

Durch enen Auftrag wird die Versendung von Giitern von ein oder mehreren Beladestellen zu ein
oder mehreren Entladestellen definiert. Gliter, die von den gleichen Be- und Entladestellen verladen
werden sollen und aus rechtlichen, organisatorischen oder logistischen Griinden gemeinsam transpor-
tiert werden dirfen und konnen, werden zu einer Sendung zusammengefasst. Somit setzt sich en
Auftrag u.U. aus mehreren Sendungen zusammen. Eine Sendung bezeichnet aber keinen physischen
Trangport, sondern dient lediglich logistisches Hilfamittel wéhrend der Disposition. Wiederum abhan-
gig von technischen oder logistischen Faktoren wird eine Sendung in ein oder mehrere Transgporte
unterteilt. Ein Transport it schliefldich die physische Redisierung einer Giterlieferung von einer Bela-
destelle zu einer Entladestelle durch ein Speditionsfahrzeug.

Ein Trangport enthdt eine Menge von Ladungspositionen. Eine Ladungsposition beschreibt ein Gut
oder eéne Menge von Glitern, die zu ener grol¥eren Einhelt (z.B. Pdette) zusammengefasst sind.

Ein Speditionsfahrzeug kann mehrere Trangporte gleichzeitig ausfihren. Alle Trangporte eines Spedi-
tionsfahrzeugs werden zu einer Tour bzw. Route zusammengefasst. Eine Tour ist eine ungeordnete
Liste von durchzufiihrenden Transporten, die der Disponent einem Fahrer attelt. Die Rethenfolge
dieser Transporte kann der Fahrer nach eilgenem Ermessen ordnen und diese Ordnung auch andern,
wenn bestimmite Rahmenbedingungen dies erforderlich machen (z.B. Stau auf einer Autobahn, gerin-
gere Mengen von Giitern bei der Verladung). Die sich daraus ergebende geordnete Liste von Trans-
porten wird dann as Route bezeichnet.

Da sch die Route dynamisch ergeben und éndern kann, ist eine zeitnahe Kommunikation und Ko-
operaion zwischen dem Fahrer und dem Disponenten erforderlich, um eine Optimierung der Trans-
porte zu erreichen.

5 Kommunikation

Ein wesentliches Merkma eines Kommunikationssystems zur Unterstiitzung von Speditionslogistik-
anwendungen ist die Art und Weise der Kommunikation. Da die eingesetzten mobilen Endgeréte
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standortungebunden sind, gestatet sich die Kommunikation derart schwierig, dass sich eéine Kommu-
nikationsverbindung u.U. nicht aufbauen 1&sst, sch nicht aufrecht erhalten 1&sst oder sch nicht kon-
trolliert abbauen lasst. Erschwerend kommt hinzu, dass diese Ereignisse vorher nicht planbar sind.
Wenn eine Kommunikationsverbindung aufgebaut wurde muss sichergestdlt werden, dass die tber-
mittelten Informationen sicher vor Missbrauch und Verfalschung sind.

Be der Rediserung eines Kommunikationssystems muss aso versucht werden, durch die Verwen-
dung der geeigneten Techniken diesen Problemen im Vorfeld zu begegnen.

I eine dauerhafte Kommunikationsverbindung zwischen enem mobilen Endgeré und dem
Anwendungsserver Uberhaupt immer erforderlich?

Nicht nur durch die Art der Informationen, die Ubertragen werden sollen, wird bestimmt, ob eine
dauerhafte Kommunikationsverbindung erforderlich ist. Sondern auch durch die Tatsache, wie oft
Sch diese Informationen @ndern und ob diese Informationen durch existierende Speditiond ogistikan-
wendungen verarbeitet werden. Als Beispid konnen hier Sensorikdaten eines Fahrzeugs genannt
werden, die Uber ene seridle Schnittsdle zum CAN-Bus (Controller Area Network Bus)
[Kien94], [Lawr95] eines Fahrzeugs verarbeitet werden kdnnen. Es ist dann durchaus moglich, An-
gaben Uber Drehzahl, Geschwindigkeit, Wasser- und Oltemperatur in kurzen bis sehr kurzen Inter-
vallen zu Ubertragen. Ebenso it es méglich, GPS-Koordinaten [Mehl96] in kurzen Zeitabsténden zu
Ubermitteln. Fir Transportdaten ist keine dauerhafte Kommunikationsverbindung erforderlich, da
sch diese Daten wéhrend eines Transports nicht andern.

Alle Ubermittelten Informationen miissen sinnvoll verarbeitet werden kénnen und so zu ener Verbes-
serung der Geschéftsablaufe eines Speditionsunternehmens fihren. Aktuelle Sensorikdaten kénnen
fur die strategische Fuhrparkplanung (z.B. Vorbereitung von Wartungsarbeiten und Inspektionen) in-
teressant sein, wéhrend sie fr die Disposition weniger interessant sind. Transportdaten dagegen sind
fur die Digpogition wichtig.

Um dieses Problem zu [6sen, miissen unterschiedliche Kommunikationstechniken miteinander kom-
biniert werden. Die Clients miissen in der Lage sain, zwischen verschiedenen Kommunikationstech-
niken (zB. GPRS (General Packet Radio Service) fur ene dauerhafte Verbindung mit geringem
Datenvolumen und HSCSD (High Speed Circuit Switched Data) fir ene temporére Verbindung
mit hohem Datenvolumen) [Herz01] in Abhéngigkeit von verschiedenen Faktoren zu wechsan.

I eine schere leiterungebundene Kommunikationsverbindung zwischen eénem mobilen End-
gerét und dem Anwendungsserver Uberhaupt immer erforderlich?

In Abhéngigkeit von den Informationen (Sensorikdaten, Mautdaten, Transportdaten), die Ubertragen
werden sollen, muss geprift werden, ob die durch die eingesetzte Technik gewaleistete Sicherheit
schon ausreichend ist (z.B. CDMA — Code Division Multiple Access) oder ob auf htheren Ebenen
zusitzliche Sicherhatamechanismen redisert werden missen (z.B. SSL Secure Sockets Layer).

Esig davon auszugehen, dass z.B. Sensorikdaten von geringer Sicherheitsrelevanz sind. Bei der aus-
schlielichen Ubertragung dieser Daten sollte die Sicherheit des verwendeten Netzes ausreichen.
»chutz der Ubertragenen Information innerhalb des GSMI-Netzes ist Sache des Netzbetrei-
bers* [PoVeOl].

Fir andere Informationen miissen unter Umstanden zusétzliche Sicherhaitsmechanismen realisert
werden, wenn ,,..der Datenverkehr ins offentliche Internet wechselt...“ [PoVeOl]. Wenn ds
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Kommunikationstechnik GPRS eingesetzt wird, “...befindet sich der GPRS Client im 6ffentlichen
Internet” [PoVe0l], wahrend durch den Einsatz von HSCSD eine Punkt-zu-Punkt Verbindung zwi-
schen zwel Endgerdten aufgebaut werden kann, ohne das dffentliche Internet zu benutzen. In der
Praxis wird man aber auch mit HSCSD keine Punkt-zu- Punkt V erbindung zwischen einem mobilem
Endgeré und dem Server des Kommunikationssystems aufbauen, sondern vielmehr eine Punkt-zu-
Punkt Verbindung zwischen mobilem Endgeré und dem Internet-Gateway des Netzanbieters, um
von dort Uber das 6ffentliche Internet den Server des Kommunikationssystems anzusprechen.

Das bedeutet, dass trotz der Tatsache, dass das Kommunikationssystem zusammen mit der Spediti-
ondogigtikanwendung logisch in einem geschlossenen firmeninternen Netz betrieben wird, diese Ge-
schlossenhelt durch den Einsatz der Internettechnik gedffnet wird. Daher missen Mal3nahmen wie
Firewalls (Sperren von Ports, Protokollen, etc.) und die Verschllisselung der zu Ubertragenen Daten
zusdizlich ergriffen werden.

Be der Redisgerung des Kommunikationssystems bietet sch ein Verschllissdungskonzept auf der
Bassvon VPN (Virtual Private Networks) zwischen den Clients und dem Server an. Hierzu wer-
den zur Verschliissdung von Informationen dffentliche und private Schliissel gemald der X.509-
Zettifikate verwendet. Um das Problem des ,man in the middie* bei der Ubertragung von Gffentli-
chen Schltissein zu vermeiden, werden die Zertifikate zusammen mit der Ingdlation einer Client-
Anwendung auf den mobilen und ationéren Endgerdten eingerichtet. Zusdizlich bieten VPNs die
Mdglichkeit der gegensatigen Identifikation, dso kann der Server den Client identifizieren, indem
dieser korrekt auf Nachrichten antwortet, die mit dessen dffentlichem Schilissel verschllissalt wurden
und nur mit dem privaten Schitissd zu entschltissaln sind, ebenso kann der Client den Server auf um
gekehrtem Weg identifizieren.

Die Applikation sdbst igt durch ene Nutzerauthentifizierung (Benutzername und Passwort) gegen
unbefugte Nutzung geschiitzt, sollte ein Endgerét jedoch verloren gehen oder gestohlen werden, sind
die entsprechenden Schllissal- Zertifikate unverziiglich vom Server zu widerrufen.

Wie efolgt die Kommunikation einer Speditiond ogigtikanwendung mit dem Kommunikations-
sysem?

Durch die Vidfdt der bei Speditionsunternehmen eingesetzten Anwendungen ist es erforderlich, fir
das Kommunikationssystem einen Integrationsmechanismus zu entwickeln, der die folgende Anfor-
derungen eflillt:
Anpassbarkeit, d.h. unterschiedliche Speditiondogistikanwendung koénnen mit geringem
Aufwand integriert werden,
Hexibilitét/Erwaterbarkeit, d.h. neue Anforderungen an das Kommunikationssystem
miissen ohne Verdnderung des Integrationsmechanismus sdbst umsetzbar sain.

Da dieser Mechanismus mdglichst generisch sain sollte, werden zwel unterschiedliche Schnittstellen
redisert, um das Kommunikationssysem mit einer Viezahl von Speditiondogistikanwendungen in-
tegrieren zu konnen. Eine generische Schnittstelle wird durch CORBA-Services redigert (Common
Object Request Broker Architecture) [Linn98]. Fur jedes Softwaresystern (Kommunikationssys-
tem und Speditiond ogistikanwendung) kénnen CORBA-Services redisert werden, die sich gegensa-
tig Objekte Uber das Internet Inter CRB Protocol (11OP) zur weiteren Bearbeitung bereitstellen.
Eine weitere Schnittstelle wird durch Verwendung des Smple Object Access Protocols (SOAP)
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[Jeps01], [ChexD1] redisert. Daten, die den Softwaresystemen zur Welterverarbeitung bereitgeste |t
werden sollen, werden unter Verwendung der durch SOAP vordefinierten Syntax im XML Format
ausgetauscht.

6 Ausblick

Eine dektronische Unterdiitzung der Trangportdurchflhrung it aus informationstechnischer Sicht
bisher nur schwach mit Speditiond ogistikanwendungen integriert. Eine Kommunikation wahrend der
Transportdurchftihrung bzw. bel seiner Nachbereitung findet per Papier mittels Formularen oder per
Telefon datt, was wiederum eine nachtrégliche elektronische Efassung von Informationen bedingt.
Diese nachtrégliche Erfassung ist fehlerbehaftet. Der Disponent ist wahrend der Transportdurchfih-
rung nicht ausreichend Uber den Fortschritt informiert und muss sch bel Bedarf erforderliche Infor-
mationen aktiv beschaffen (Pull).

Es besteht daher einersaits der Bedarf an einer bidirektionden Kommunikation zum zeitnahen Aus-
tausch von Informationen fir die Trangportdurchfihrung und —planung zwischen den Fahrern und
dem Disponenten und andersaits der Bedarf an einer unidirektionalen Kommunikation zwischen den
mobilen Endgerdten und anderen nachgelagerten Softwaresystemen (Fibu, Fuhrparkplanung, etc.)
zum Augtausch von Informationen (Rechnungsdaten, Sensorikdaten, etc.) Uber ein stabiles leiterun-
gebundenes Medium.

An die Hardware von mobilen Endgeréten in der Speditiondogistik werden besondere Anforderun-
gen gestdlt. Diese Anforderungen sSnd nicht identisch mit den Anforderungen an PDAS, wie Sein
der Burokommunikation eingesetzt werden. Diese Gerédte miissen robuster und fehlertoleranter hin-
schtlich mechanischer Einfliisse sain (vgl. IP-Spezifikation [|ECO1]). Des Weiteren miissen Se durch
zusitzliche Ein- und Ausgabegerédte erwelterbar sein (z.B. Barcodescanner, Kamera) und Uber eine
Schnittstelle zum CAN-Bus eines Fathrzeugs verfligen.

Eine weitere aktudle Frage ist die Art der Integration von mobilen Endgeréten mit den neuen Maut-
erfassungsgeréten fur LKWs. Hierbel ist reben dem Problem der Softwareintegration (welches Be-
triebssystem wird verwendet, konnen Anwendungen fir die On-Board-Unit entwickelt werden,
wird der CAN-Bus verwendet, etc.), auch das Problem einer generellen Integration unterschiedlicher
Hardware (mobiles Endgerét fir die Speditiondogistik, Mauterfassungsgerét, Einbautelefon, elektro-
nischer Fahrtenschreiber, etc.) zu losen.

Trotz des zu erwartenden Nutzens enes integrierten Kommunikationssystems fur die Speditiondogis-
tik goiden die Kogen fir die Anschaffung und - wichtiger noch - fur den Betrieb eine zentrae Rolle
be der Konzeption und Rediserung.
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