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ユニット名 要素基礎技術の開発 

研究責任者 森 悦司（富士通株式会社） 

支援研究機関 京都大学 

1 研究開発の背景と目的 

本課題では、サプライチェーン全体の物流・商流情報を収集し、物流・商流データ基盤に一元的に蓄積する
ことで、サプライチェーン全体を可視化し、新たな価値を創出し提供していくことを目指している。 

この物流・商流データ基盤は、荷主と物流事業者などのサプライチェーンの関係者から適切に提供され 
た情報を、適切なユーザに提供することにより、計画的で効率の良い物流や、消費データに基づく生産とい

った高付加価値な商流を実現するため、ユーザを「認識」（適切なデータを適切なユーザにのみ共有する）し
た上で、データ提供者からデータを「受け取り」、そのデータを適切な場所に「保管」し、適切に「加工」し
た上で、それを欲するデータ利用者に「提供」する機能が必要となる。さらに、サプライチェーンにおける
様々な事業主・企業の多種多様な大量のデータを取り扱うことが予測されるため、取り扱いルール等・高速か
つ耐改ざん性・透明性・秘匿性・高いセキュリティ機能も不可欠である。 

2 研究開発の目標 

物流・商流データ基盤の幅広い活用を実現するため、以下の要素基礎技術の研究開発を行う。 
(1)アクセス権限コントロール技術（以下、要素技術①とする）

複数の企業が保有する物流・商流データを一元的に管理し、データ提供者が登録したデータに対するアクセ
ス権限をコントロールできる技術を開発することで、データの機密性が担保され、安心・安全にデータを共有
できるデータ基盤環境を整備する。
(2)非改ざん性を担保する技術（以下、要素技術②とする）

複数の企業から入手した物流・商流データを一元的に管理し、データの来歴情報等の透明性を確保する技術
を開発し、データ提供者が信頼して物流・商流データ基盤を活用できる環境を整備する。 
(3)個別管理データを抽出し変換する技術（以下、要素技術③とする）

個別管理データの変換については、物流・商流データ基盤内の先行する数十社のデータの変換事例を学習す
ることで、新規参加企業のデータを自動的に変換する標準化技術を開発する。 
(4)他の先行するプラットフォームとの連携技術（以下、要素技術④とする）

個別のプラットフォームでそれぞれ分析したビッグデータを統合する際にお互いのデータ入出力に負荷がか
からないようにする技術や、港湾関連データ連携基盤等の先行するプラットフォームと連携する際に先方のル
ールに適合させる等双方向の変換を容易に実現する技術を開発する。 
(5)標準化

物流・商流データ基盤で業界を横断してのデータ連携や情報分析が可能となるよう、「物流情報標準ガイド
ライン」に定義されたメッセージ標準、コード標準に従った標準化の実装を行う。
(6)共通処理方式

物流・商流データ基盤でのアプリ開発及び運用に必要な共通処理方式/業務共通処理機能を提供し、業界事
業者の開発・運用効率化を図る。 
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3 実施体制 

本研究は図1の実施体制で実施した。 
●図1 実施体制 
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 ։ൃͷऔΈͱՌڀݚ �

	1
ΞΫセスݶݖίンτϩーϧٕज़ 
アΫηスݶݖίンτϩール技術によりσーλఏऀڙがσーλのެ開ൣғ࿙ӮをίンτϩールͰきるよ͏に

する͜とをඪとしͯいる。より۩ମతにはσーλఏࣗऀڙが、ར༻ऀຖのアΫηスݶݖをきめࡉかくઃఆ
Ͱきる機ߏにより、ਤ̎にࣔすよ͏に҆心しͯσーλをఏڙͰきるよ͏にする͜とを指しͯいる。本技術の
৽ੑنは、σーλఏऀڙがొσーλのެ開�ඇެ開なͲのアΫηスݶݖを؆୯にઃఆͰきる͜とͰある。ै
དྷはσーλొઌのϦιース	%#ϑΝΠル
ຖにアΫηスݶݖઃఆがඞཁなため作業がࡶになͬͯおり、ઃ
ఆのޡりによるσーλ࿙ӮϦスΫがଘࡏしͯいた。Ұ方Ͱ本技術を׆༻すると、アΫηスݶݖのҰݩཧによ
りϦιースຖのઃఆૢ作がෆཁとなり作業を؆ུԽする͜とがՄになるため、ϦスΫをճආͰきる。また、
ઃఆしたݶݖのໃ६ݕ・ճආにより作業࣭上さͤる͜とがՄとなる。 

 本技術Ͱの開発実߲ࣄࢪはҎԼのࡾͰある。 
ᶃೝՄルールʢެ開૬खレίード、ΧϥϜ୯Ґのެ開ൣғʣにͮجき、σーλレΠΫʢσーλੵج൫ʣ

にొしたσーλのアΫηスをར༻ऀごとに੍ݶͰきる機を実ݱした 
ᶄ֨ೲநग़"PIʢཁૉ技術③ʣをհしたアΫηス੍ݶにより、σーλར༻ऀのσーλநग़方法をมͣͤߋに

アΫηス੍ޚを実ݱした
ᶅೝՄルールઃఆ(SBQIJDBM 6TFS IOUFSGBDF 	(6I
ルールিಥのࣗಈݕ機ߏにより、ઃఆ作業を؆ུԽ

した 
上ड़ᶃ、ᶄ、ᶅは開発をྃし、業務ূݕ実ࢪ済みͰある。また、業քࣄ業ऀのཁ݅ϑΟードバοΫを通͡

ͯӡ༻ੑをվળし、ೝՄルールઃఆ(6Iのいすさを上さͤた。 

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ��
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●図2 アクセス権限コントロール技術の研究開発イメージ 

 

開発の効果としては、以下の２点があげられる。 

④アクセスルール作成時に以下のルール誤り防止対策により、情報漏洩リスクの低減が可能になった。 
  ・ルール衝突の自動検知機構により、運用者が意図したアクセス権限を正しく設定 

  ・ルール変更時の承認機能により、運用者（承認者）が不正なアクセス権限設定を排除 
 ⑤従来技術との比較でアクセス権限設定の作業工数が、図３が示すように70％削減が可能になった。 

 
●図3 従来技術との比較でアクセス権限設定の作業工数の削減 

 
 

(2)非改ざん性を担保する技術 
非改ざん性担保技術は、データの改ざん防止に加え、トレーサビリティ向上により透明性を高めることを目

標としている。非改ざん機構を実装した上で、さらに万が一物流・商流データ基盤に提供したデータの改ざん
が検知された場合に、データ提供者が操作ログを追跡できるようにする。従来技術では、データへのアクセス
の認証/認可情報をもとに許可・ブロックをコントロールすることでセキュリティを確保していたが、本技術
により、正当な権限を持つ管理者であっても変更できないように履歴を管理することで、セキュリティを突破
された場合でも、証跡を追跡して不正操作からの確実な復元が可能となる。 

本技術は図4に示すように、参画機関が保有する技術をベースに、データレイク上で共有するデータを含め
て複数の企業を経由し、生成・加工されたデータの操作ログをブロックチェーンに統合する技術である。従来
のトレーサビリティの対象はブロックチェーンに配置されたデータや操作のみに限られていたが、本技術によ
りデータレイクの公開データやブロックチェーンの公開データの場所等のメタデータを管理し、データレイク
操作のトレーサビリティを確保することが可能になる。 
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本技術Ͱの開発実߲ࣄࢪはҎԼの̎Ͱある。 
 ᶃ σーλվ͟Μࢭのため、ূσーλཧをՄにした 

ᶄ վ͟Μをݕ・ରԠ・෮چするみを۩උした 
上ड़ᶃ、ᶄは開発をྃし、業務ূݕ実ࢪ済みͰある。また、ඇվ͟Μੑ担อ技術のߴԽとしͯݕੑ

上を実ࢪし、ࣄ業ऀ%#͚のඇվ͟Μੑ担อ"PI、ٴͼなりすましによるվ͟Μのର策機を実装した。 
●図� ඇվ͟Μੑ୲อٕज़のڀݚ։ൃイメージ 

開発のޮ果としͯは、ҎԼのがあげらΕる。 

ᶃվ͟Μݕʙ෮چの؆қԽにより、վ͟Μର策のӡ༻作業のޮԽにより、ਤ�がࣔすよ͏にݕʙ෮چ
プϩηスのを��ˋݮ	���人→����人
がՄになͬた。 
●図� վ͟Μݕʙ෮چの؆қԽʹΑΔվ͟Μରࡦのӡ༻ۀ࡞のޮԽ 

	3
 Δٕज़͢ผཧσータΛநग़͠มݸ
すมࣜܗ通ڞからࣜܗするσーλをಠࣗڙ൫にఏج技術は物流・商流σーλผཧσーλநग़・มݸ

る技術Ͱある。ैདྷはσーλఏऀڙがݸผにม作業を実ࢪしͯおり、ར༻ऀはڞ通ࣜܗͰのみऔಘՄͰあ

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ��
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ͬたが、本技術の׆༻により、ఏऀڙはมྫࣄをとにมするためར༻ऀはಠࣗڞ�通ࣜܗのͲͪらͰ
σーλのऔಘがՄとなる。͜のよ͏に৽ن参ೖࣄ業ऀのࣜܗม作業をޮԽし、物流・商流σーλج൫
の参ೖোนをԼげる技術Ͱある。 

技術としͯの৽ੑنは、ਤ̒にࣔすよ͏に PSPHSBNNJOH CZ &YBNQMF	P#&
技術をԠ༻し、ม作業のޮ
を上さͤた͜とにある。ैདྷはೖ力支援、ఆٛͻなܗを(6Iૢ作によͬͯมఆٛ作成をޮԽしͯいた
のの、มཧのઃܭまͰはޮԽͰきͯいなかͬた。Ұ方Ͱ本技術の׆༻により、ઌߦ企業のมྫࣄ
	աڈのೖग़力σーλ
をとにมプϩグϥϜをࣗಈੜ成するため、มཧはγスςϜがֶशする͜とにな
り、มཧઃܭがෆཁになͬた。 

本技術の開発内༰はҎԼの̏になる。 
ᶃ物流情報ඪ४ガΠドϥΠンのϑΥーϚοτఆٛઌߦ企業のมఆٛを流༻しͯมఆٛを作成Մにす

る͜と 
ᶄϚスλをとにίードมςーϒルを作成しͯมఆٛをऔりࠐみՄにする͜と 
ᶅ֨ೲ・நग़ॲཧのதͰมఆٛをಡみࠐΜͰมॲཧを実ߦՄにする͜と
上ड़のᶃ、ᶄ、ᶅの開発はྃし、業務ূݕを実ࢪ済Ͱある。また、業քࣄ業ऀのཁ݅ϑΟードバοΫを通

ͯ͡ӡ༻ੑをվળした。 
●図� ݸผཧσータநग़ɾมٕज़のڀݚ։ൃイメージ 

開発のޮ果としͯは、ҎԼのᶆᶇᶈの�があげらΕる。 
ᶆ物流情報ඪ४ガΠドϥΠンઌࣄߦ業ऀのఆٛ࠶ར༻により、มఆٛの作成作業をޮԽした 

ैདྷは、(6Iを༻しͯスΫϥονͰఆٛしͯいたが、本研究Ͱは物流情報ඪ४ガΠドϥΠンのϝοηーδ
ઌߦ企業のมఆٛを流༻しఆٛする͜とͰਤ̓にࣔすよ͏にޮԽを実ݱした 

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ ��
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●図7 ྲྀใඪ४Ψイυϥインઌऀۀࣄߦのఆٛ࠶ར༻ʹΑΔมఆٛの࡞ۀ࡞のޮԽ 

ᶇݸ社Ϛスλ・ඪ४Ϛスλをݩに、ίードมςーϒルをࣗಈੜ成する͜とͰ、ਤ̔にࣔすよ͏にมఆٛ
の作成作業をޮԽした 
●図� ίーυมςーϒルの࡞ۀ࡞のֶशʹΑΔมఆٛの࡞ۀ࡞のޮԽ

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ��
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ᶈσーλొ・参রのڞ通ΠンλーϑΣΠスにより、業務アプϦの開発作業をޮԽした 
ैདྷは物流・商流σーλج൫の֨ೲ、நग़、มにはσーλॲཧアプϦの開発がඞཁͰあͬたが、ਤ̕にࣔ
すよ͏にڞ通ΠンλーϑΣΠスのݺͼग़しのみͰ物流・商流σーλج൫の֨ೲ・நग़・มがՄとなͬた。 
●図� σータొɾࢀরのڞ௨インターフΣイεʹΑΔۀΞϓϦの։ൃۀ࡞のޮԽ 

上هᶆᶇにより、ਤ��にࣔすよ͏にैདྷ技術とのൺֱͰσーλมఆٛ作成のがॳߏظங࣌は��ˋ
はᶈにより、ਤ��にࣔすよ͏にアプϦ開発هがՄとなͬた。また、上ݮˋ��には࣌ӡ༻อक、ݮ
 。がՄとなͬたݮˋ��
●図�� ॳߏظஙͱӡ༻อकのᏈԽᏈՌ 

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ ��
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●図�� ΞϓϦ։ൃのᏈԽᏈՌ 

	4
ଞプϥοτϑΥーϜ࿈ٕܞज़ 
ଞのϒϩοΫνΣーンඇϒϩοΫνΣーンとಁ໌ੑ・৴པੑを担อしͯ࿈ܞする技術Ͱあり、参加ࣄ業ऀ

のطଘγスςϜઌߦするプϥοτϑΥーϜとの࿈ܞ෦にಁ໌ੑを担อし、ଞ業քとのσーλ流通をੑ׆
Խさͤる͜とをతとしͯいる。ैདྷのり方Ͱは、ଞプϥοτϑΥーϜとのϒϩοΫνΣーン&%IなͲ࿈
アプϦを開発しͯいたが、アプϦ෦のಁ໌ੑは担อͰきͣにいた。しか༺ܞख法औҾ内༰に合Θͤͯ࿈ܞ
し、本技術Ͱは、ਤ��にࣔすよ͏にϒϩοΫνΣーン技術を֦ுした࿈ܞアプϦͭまりアμプλをఏڙする
͜とͰ、流通σーλのਅਖ਼ੑを担อする͜とをՄにした。 

本技術は、࿈ܞॲཧのスループοτを٘ਜ਼にͤͣに࿈ܞσーλのશੑを担อする技術Ͱあり、ैདྷはେྔ
のσーλをϒϩοΫνΣーンͰ࿈ܞするとスループοτがりͣ、ॲཧがཹしͯいたのが、本技術により
࿈ܞσーλのϋογュのみをίωΫγϣンνΣーンͰ࿈ܞし、実σーλはσーλϕース技術Ͱ࿈ܞする͜と
Ͱߴスループοτとશੑを྆立さͤる͜とをՄにした。さらに、࿈ܞઌプϥοτϑΥーϜにࠩσーλந
ग़༻のアμϒλをద༻し、࿈ܞઌのෛՙݮさͤた。 

開発内༰としͯは、ҎԼの̎になる。 
ᶃ ଞプϥοτϑΥーϜのσーλ࿈ܞखஈにґଘͤͣ、σーλをநग़・֨ೲՄな機ߏ	アμプλ
 
ᶄ アμプλにレプϦέーγϣン機ߏ	σーλෳ
をみࠐΉ͜とͰ、࿈ܞઌのෛՙを੍ 
上هᶃʙᶄは開発をྃし、業務ূݕを実ࢪ済みͰある。 

●図�� ଞϓϥットフΥーϜ࿈ٕܞज़の։ൃイメージ 

さらにଞプϥοτϑΥーϜ࿈ܞ技術のߴԽとしͯ、ରԠ%#छのさらなる֦ॆ、サービスӡ༻ࢹ画໘の
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実装、ෛՙ੍のਫ਼上、σーλ࿈ܞのՄ༻ੑ上、࿈ੑܞ上をਤͬた。 
開発のޮ果としͯは、ҎԼのᶃ、ᶄの̎があげらΕる。 
ᶃσーλ࿈ܞのスループοτをࣗಈௐし、٬ސγスςϜෛՙをか͚ないσーλ࿈ܞを実ݱし、ਤ��に

ࣔすよ͏に業務アプϦのੑӨݮ���ڹʢ�����ඵ→���ඵʣがՄになͬた。 

●図�� σータ࿈ܞのෛՙܰݮのޮՌ 

ᶄਤ��にࣔすよ͏に࿈ܞアプϦ開発をݮ���がՄになͬた。 

●図�� ࿈ܞΞϓϦ։ൃのޮݮՌ  

� ࣾձ࣮ 

社会実装に͚ͯ、物流・商流σーλج൫Ͱ業քをԣஅしͯのσーλ࿈ܞ情報ੳがՄとなるよ͏、
ʮ物流情報ඪ४ガΠドϥΠンʯにఆٛさΕたϝοηーδඪ४、ίードඪ४にैͬたඪ४Խの実装、物流・商
流σーλج൫ͰのアプϦ開発ٴͼӡ༻にඞཁなڞ通ॲཧ方ࣜと業務ڞ通ॲཧ機のఏڙをతとしͯҎԼの�
߲Ͱࣔしたʢ̑ʣ、ʢ̒ʣの̎ͭの加の開発を実ࢪした。 

ʢ�ʣ�߲のʢ�ʣにͭいͯ、物流・商流σーλج൫には、ਤ��にࣔすよ͏に、業քؒをまた͙σーλ交ඪ
४となる物流情報ඪ४ガΠドϥΠンにैͬたϝοηーδඪ४を実装した。また、ਤ��にࣔすよ͏に業քのί
ードඪ४としͯར༻がՄな、ඪ४Ϛスλཧ機を実装した。 

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ ��
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●図�� メッηージඪ४のػ࣮イメージ 

●図�� ඪ४Ϛεタのػ࣮イメージ 

ʢ�ʣ�߲のʢ�ʣにͭいͯ、ڞ通ॲཧ方ࣜのରԠにより、ਤ��にࣔすよ͏に企業ؒσーλ࿈ܞγスςϜの҆
ఆՔಇにෆՄܽな、サービスঢ়ଶࢹのఏڙによるスピーσΟーな題ղܾをՄにした。 

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ��



��ୈ�ষ ։ൃͷऔΓΈɾՌڀݚ

●図�7 αーϏεঢ়ଶࢹのػ࣮イメージ 

ଓいͯ、̑ͭの業छσーλج൫をλーήοτとしͯࣄ業ల開、ͦの後加業छに֦େする方Ͱある。
社会実装࣌にお͚るビδωスϞσルはਤ��にࣔす通りͰある。 

●図�� ࣾձ࣮࣌ʹ͓͚ΔϏジネεϞσル 

社会実装Խを推進する上Ͱ、ཁૉૅج技術ٴͼඪ४Խ・ڞ通ॲཧ機を装උした、物流・商流σーλج൫サ
ービスʢԾশʣをਤ��のよ͏にఏڙする͜とͰ、各社会実装ࣄ業ऀにରしͯීٴのଅ進をਤる。 

ʢ�ʣ物流・商流σーλج൫サービス	Ծশ
のఏڙίンηプτ 

の࣍。するڙ൫をఏجい物流・商流σーλߴେֶ・国立情報ֶ研究所のレビューをड͚た৴པੑのژ
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�� ୈ�ষ ։ൃͷऔΓΈɾՌڀݚ

ᶃ、ᶄ、ᶅをఏڙίンηプτとしͯいる。 
ᶃ スϚーτ物流機すなΘͪཁૉ技術、ඪ४Խ・ڞ通ॲཧを実装 
ᶄ 本機とΦプγϣン機をબͰきる商બج、業ऀがར༻༻్に合Θͤͯ導ೖしすいよ͏ࣄ

 ڙサービスとしͯఏܕ
ᶅ スϞールスλーτからར༻֦େにԠͯ͡、スέールアοプͰきるサービスఏܗڙଶ 

ʢ�ʣ物流・商流σーλج൫サービスʢԾশʣߏ成 

物流・商流σーλج൫サービスʢԾশʣとしͯ、ਤ��にࣔす、ج本機とΦプγϣン機のߏ成Ͱ
 。するڙをఏ܈

●図�� ྲྀɾྲྀσータج൫αーϏε	Ծশ
ߏ

ʢ�ʣ社会実装ઓུʢビδωス֦େプϥンʣ 

����には、本課題としͯ社会実装ূݕを進めͯいる�業քにରしͯ社会実装Խに͚たアプϩーν
を重తに͏ߦ。また、����にਖ਼ࣜఏڙする物流・商流σーλج൫サービスʢԾশʣの֦େࢪ策とし
ͯ、業քஂମؚΉଞ業քٴͼҰൠࣄ業ऀల開をਤるく、プϩϞーγϣンઓུを४උする。さらに、ビδ
ωス֦େをਤる上ͰϚルνΫϥドରԠ、機Τンϋンス、ଞιϦューγϣンサービスとの࿈ܞのサービ
スϝニュー֦ுをܭ画・推進する。શମの֦େプϥンをਤ��にࣔす。

ୈ�ষ ֤ྖҬɾϢχοτͰͷऔΓΈ��
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●図20 社会実装におけるビジネス拡大プラン 
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ユニット名 グローバルベンチマーク 

業務支援機関 国立情報学研究所 
 

1 物流・商流データ基盤に関するグローバルベンチマークの背景と目的 

本課題では、「物流・商流データ基盤」の構築のための研究開発を推進している。物流・商流データ基盤は
「モノの動き」や「商品情報」の「見える化」の実現に加え、フィジカル空間（物流・商流現場）から常時収
集されるデータ等をもとに、サプライチェーン上の垂直・水平プレイヤー間のコネクタビリティを高め、物流
事業等の労働生 産性の向上を目指している。また、オンデマンド、トレーサビリティ、シェアリング等の分
野における新たなサービスの創出、新たなテクノロジーの実装等のイノベーション創出の効果も期待できる。 

上記の目標を実現するには、多くのデータ提供者・利活用者の参画が必須となる。このため、本課題では、
提供者・利活用者の安全・安心を担保する技術や使いやすさを担保する技術の開発を研究開発のテーマの一つ
としている。 

本グローバルベンチマークは要素基礎技術等を導入して構築する物流・商流データ基盤と欧州統合データ基
盤（GAIA-X）やOpen Logistics Foundation（OLF）等の海外データ基盤の最新動向を踏まえた技術レビュ
ーにもとづき、国際的な立ち位置の分析を目的とする。 

 

2 グローバルベンチマーク対象国・地域の選定 

物流・商流データ基盤の比較対象となりうるシステムないしプロジェクトを選定するため、米国、中国、欧
州の3極について大局的な動向を調査した。 
(1)米国 

小さな政府を志向する米国では、政府機関は民間サービスを利用する顧客の立場であり、民生用の物流デー
タ基盤の構築を政府が主導する動きは見られない。米国の行政管理予算局が2019年6月に策定した国家デー
タ戦略 (Federal Data Strategy) は、あくまで政府機関が持つデータを活用する取り組みであって、民間企
業が参画するオープンなデータ基盤を構築しようとするものではない。一方の民間企業は、Amazon.comを
はじめとする世界規模の大手物流企業が複数存在するものの、各社とも垂直統合志向が強く、グループ内でデ
ータを独占することで競合他社との差別化を図る戦略が目立つ。大手企業が巨大な資本と独自のデータ基盤を
もって寡占化を進める半面、中小企業は大手の下請けとなって低い利益率を余儀なくされているとの指摘があ
る。 
(2)中国 

中国国務院は2014年に「物流業の発展に関する中長期計画（2014～2020年）」を発表し、近代的かつス
マートな物流システムの発展を掲げた。この中で、全国規模のオープンな物流データ基盤として国家交通運輸
物流公共情報プラットフォーム（LOGINK）の開発が明記された。2021年時点で、LOGINKは中国の主要企
業システムの70%をカバーする50以上の物流管理プログラムの標準化を完了し、40万以上のユーザーを抱え
るとされる。一方で、民間企業は政府主導の基盤にデータを出したがらず、共通基盤は存在するものの国内で
のデータ共有は進んでいないとする報告もある。特に電子商取引企業を中心とする大手企業は独自に高度な物
流ネットワークの構築を進めてきた。例えば、EC業界最大手アリババグループ傘下のツァイニャオ（菜烏網
絡）は、傘下の配送会社間で業務配分を最適化する中国智能物流骨幹網（CSN）の構築・運用に注力している。
一方、EC業界2位のJD.com（京東商城）はJD Logistics（京東物流）を傘下に抱え、垂直統合型の事業を展
開している。民間企業同士は競争意識が非常に強く、データをめぐる訴訟が頻発する等、企業をまたいだデー
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タ共有に対して根強い警戒感があるとの指摘がある。 
(3)欧州 

欧州委員会は、2020年2月に発表した欧州データ戦略の中で、欧州共通データスペースを交通や製造業を
含む9つの分野で構築することを提案した。また、欧州理事会と欧州議会は、2021年11月にデータガバナン
ス法（DGA）の立法へ向けて合意した。研究開発においては、欧州委員会がHorizon 2020などのスキームを
通じて民間企業や研究機関からなるコンソーシアムに配分する資金が大きく、各主権国家の存在感は小さい。
欧州は多数の主権国家の共同体であり、欧州全体のデータ基盤を作ろうとすれば、必然的に法体系や商習慣の
異なる国々を包摂しなければならない。結果として、各々にデータ主権を持つ参加者同士が相互に信頼し合う
脱集権的なシステムが設計されることになる。このような理念にもとづいて設計されたGAIA-Xは、脱集権的
であるがゆえに制度設計における合意形成が困難となり、社会実装が遅れているとの指摘がある。 

 
日本においては、中小企業を含む多種多様なプレイヤーが地域毎に強みを持つ物流業界と、政府による中央

集権的なデータ統合を好まない国民性があり、この状況は米国や中国よりも欧州との類似性が高い。一方で、
日本は単一主権国家であり、多数の主権国家を包摂することに起因する困難が生じるとは考えにくい。したが
って、政府がイニシアティブを取って民間企業同士の協調を促す欧州型のアプローチが、日本におけるオープ
ンデータ基盤の実現に有効であると考える。 

以上の考察にもとづき、本ベンチマークでは欧州の先行事例の中から比較対象を選定することとした。 
 

3 グローバルベンチマーク対象データ基盤の選定 

本課題に対するベンチマーク対象として、欧州において国際的なデータ基盤として構想・開発・利用されて
いるもので、物流・商流データを取り扱うことが可能なものを4つ取り上げる。それぞれの概要は以下の通り
である。 
(1)GAIA-X （データ主権構想） 

欧州のクラウド／データインフラ枠組み構想。アクセス権限コントロールの確立を目指すデータエコシステ
ム、インフラエコシステム、フェデレーションサービスから構成され、データ交換はIDS規格及びEDC規格で
標準化される。GAIA-Xはフレームワークを提供するものであり、システム実装は連合体 (Federation) によ
って業界毎に進めるものとされる。 
(2)FIWARE （スマートシティ向けIoT基盤） 

スマートシティ等8分野での活用を想定したIoTデータ流通基盤。日本企業も参画し、複数の実証実験が行わ
れている。実体はContext Brokerを中心とするオープンソースソフトウェアの集合体であり、NGSI規格で
APIを標準化している。 
(3)OLF （物流関連オープンソース開発コミュニティ） 

物流デジタル化のためのソフトウェア群をオープンソースで開発することに賛同した企業と研究機関のコン
ソーシアム。ドイツを拠点とする財団が中心となって、参照実装の開発と標準規格の策定を進めている。
2022年11月現在、いくつかの参照実装が利用可能となっている。 
(4)ETP-ALICE （Physical Internet関連プロジェクト群） 

欧州における Physical Internetの実現に向けたロードマップを作成し、多数の関連プロジェクトを統括・
支援しているコンソーシアム。2030年までに先行実装の稼働、2040年までに社会実装を目指すとしている。 
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4 グローバルベンチマーク評価項目の選定 

研究開発内容を実現するための機能面及び実装面から、以下の11項目を設定した。 
(1)機能面：①アクセス権限制御、②監視・監査、③ID管理・認証・認可、④非改ざん性、⑤データ変換、

⑥他システムとの連携、⑦現在の適用分野 
(2)実装面：⑧メッセージ標準、⑨KPIの設定、⑩参入容易性、⑪実装進捗度 
主要な機能については、本課題の要素基礎技術として挙げられている「アクセス権限コントロール」、「非改

ざん性担保」、「個別管理データ抽出・変換」、「他プラットフォームとの連携」の4項目に加え、研究開発方針
である「データガバナンスポリシーの存在」を「監視・監査」と「ID管理・認証・認可」の2つの観点にブレ
ークダウンして項目に選定した。性能仕様については、「Key Performance Indicator (KPI)の設定」の状況
を評価軸に設定した。市場性については「現在の適用分野」「参入容易性」「実装進捗度」を項目に選定した。 

 

5 グローバルベンチマーク分析結果 

オープンになっているベンチマーク対象の資料等をデスクトップ調査を行うとともに、ベンチマーク対象が
開催したシンポジウムやワークショップ等への参加やベンチマーク対象機関の従業員等へのヒアリングを実施
した。 

機能面では、アクセス権限コントロール及びID管理・認証・認可が集中型であることが物流・商流データ基
盤の特徴であるといえる。GAIA-Xは複数の国家にまたがる非集権的なシステムを志向しているため、高度に
分散化された複雑なID管理・認証・認可メカニズムを設計し、その上で参加者同士が信頼を形成するためのガ
バナンス設計に注力している。このために、監視・監査を法的拘束力と紐づけて機械的・自動的に実施するメ
カニズムが必要とされる。一方、物流・商流データ基盤は日本国内の事業者を対象として単一の主体が運営す
るシステムであるため、ID管理・認証・認可や監査のために過度に複雑なメカニズムを必要としていない。な
お、OLFは現在のところ、アクセス権限コントロール、監視・監査、ID管理・認証・認可に関する共通のオー
プンソース実装を公開していない。ETP-ALICE関連プロジェクトでも同様の状況であり、個々のリビングラボ
などが既存実装を流用して検証を進めている段階と考えられる。FIWAREにはアクセス権限コントロールとID
管理・認証・認可の標準モジュールが存在する。 

非改ざん性に関しては、物流・商流データ基盤は軽量ブロックチェーンを採用してトランザクションデータ
が改ざんされないことを保証している。OLFでは、電子荷札（eCMR）のデータをブロックチェーンで保持し、
真正性を確保している。GAIA-XとFIWAREでは、非改ざん性の確保は個々のサービスの責任であり、個々の
サービス内でブロックチェーンやセキュリティ監視といった技術を採用しうるものの、エコシステム全体とし
て共通の仕組みを規定する意図はないようである。ETP-ALICE関連プロジェクトも同様である。 

データ変換及び他システムとの連携に関しては、FIWAREの普及がスマートシティ分野で先行している状況
であり、既存の各種IoTプロトコルとの相互変換や、NGSI規格にもとづくデータコネクタの実装が利用可能と
なっている。GAIA-Xは、IDSAが標準化したIDS規格を採用し、初の実用的な実装としてEclipse Dataspace 
Connectorが2021年に発表されたところである。OLFでは、IDS統合ツールボックスがオープンソース実装
として公開されており、各社のシステム開発に利用可能となっている。ETP-ALICEでは、データ構造の共通規
格であるオントロジーを定義した。 

実装面では、各国・地域および業界の実情に従ってメッセージ標準が定義されている。本課題は日本国内で
通用している荷札データにもとづいてメッセージ標準を定義した。OLFは電子荷札（eCMR）の標準化を実施
した。FIWAREではNGSIデータモデルを採用し、ETP-ALICEでは既存のe-FTI及びGS1規格を前提としている。
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GAIA-Xでは、個々の連合においてメッセージ標準が定義されるべきものである。 
KPIの設定及び実装進捗度について、本課題では要素基礎技術毎に定性的な目標を定義するとともに、社会

実装テーマ別に定量的な進捗評価を実施している。ETP-ALICEでは、Physical Internet全体のロードマップ
として2040年までの定性的な達成目標を示した。また、複数の関連プロジェクトにおいて先行サイトとリビ
ングラボを運営しているが、実際のところ各プロジェクトにおいて何を実装し、何を達成しなかったのか、公
開されている報告書のみから読み取ることができなかった。 

参入容易性については、GAIA-XがGXFSにおいてオンボーディング（参加）のためのワークフローを制度と
システムの両面で整備している。また、参加後にサービスを検索するためのカタログ機能も整備されている。
FIWAREもカタログ機能を持ち、参加者が有用なサービスを検索可能となっている。OLFは参照実装をオープ
ンソースで公開することでシステム開発が容易になることを目標としている。ETP-ALICE関連プロジェクトも
同様である。物流・商流データ基盤は現在のところ規模が小さいため、運営主体と参加者が個々に情報交換す
ることで成立しているが、今後の大規模化を想定すると、参加ワークフローとデータカタログの整備が必要に
なることは疑いない。以上の結果をまとめて表1に示す。 

 
 

●表1 グローバルベンチマーク評価（青字は2022年度調査に基づく更新項目） 
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6 グローバルベンチマーク対象の将来予測 

グローバルベンチマーク対象について2025年時点における実装進捗度の予測を述べる。 
GAIA-X関連では、7つのライトハウスプロジェクトがすでに先行的な実装を始めている。このうち物流・商

流データ基盤に関連しうるものとして、①道路交通を対象とするMobility Data Space、②自動車業界のサプ
ライチェーンを対象とするCatena-X、③農業・農作物のサプライチェーンを対象とするAgDataHub、④電
子機器のサプライチェーンを対象とするSmart Connected Supplier Networkが挙げられる。2025年時点
において、これらの先行実装がほぼ完成し、実運用を開始していることが予想される。物流・商流データ基盤
を様々な業界へ展開していくにあたり、これら先行事例の設計が参考となる可能性がある。 

FIWAREは、スマートシティ向けデータ共有基盤としてすでに一定の地位を築き、都市OSのデファクトス
タンダードとして認知されている。一方、物流・商流分野の先行事例においてFIWAREを採用しているプロジ
ェクトは見つからなかった。2025年時点においても両者の棲み分けは維持されると考えられる。両者の接点
を探るとすれば、道路交通、気象・防災、自然エネルギー、人流予測など、都市OS上で流通する情報と物
流・商流情報との一体化を図る場面において、FIWAREとの相互運用性が必要とされるだろう。 

OLFは、参加各社からプロジェクト提案を募って委員会がレビューし、有用と認められたソフトウェアを開
発してオープンソース化するという、ボトムアップ型の開発プロセスを採用している。トップダウンで中長期
的なロードマップが描かれているものではないため、2025年時点の全体像を予測するのは難しい。現在承認
されている17個のプロジェクトの中には、ブロックチェーン技術の活用を謳うものがeCMRを含めて6個あり、
参加各社がデータの非改ざん性に注力していることが窺える。eCMRに関しては、2022年時点ですでにスキ
ームの設計を終えサンプル実装が完成していることから、2025年までに複数の実用事例が現れると予想され
る。 

ETP-ALICE関連では、FENIXの後継プロジェクト（FENIX 2.0)が2023年から始動し、物流データの相互運
用性向上に取り組む予定となっている。その目標の中に「様々な標準化構想間の早期調整を促進するために、
類似の組織と協力し、統合する可能性がある」との記載がある。同じくETP-ALICE傘下のFEDeRATEDプロジ
ェクトは、2022年までに23のリビングラボに投資してきたが、各々独立した取り組みにとどまり、全体を統
合する方向へ進まなかったと総括している。このような認識を踏まえ、2025年時点ではETP-ALICE全体とし
て投資戦略の見直しが図られ、これまでの研究で得られた成果を既存の技術的枠組みに載せるシステム開発を
重点化する可能性が考えられる。これにより、2025年を境に第2フェーズから第3フェーズへ移るとした
Physical Internetロードマップの具現化を図るものと予想される。 
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ユニット名 地域物流データ基盤 

研究責任者 早川 典雄（株式会社セイノー情報サービス） 

支援研究機関 

岐阜大学、アピ株式会社、美濃工業株式会社、未来工業株式会社、西濃エキスプレス株

式会社、ハートランス株式会社、未来運輸株式会社 

岐阜県商工労働部、公益財団法人ソフトピアジャパン、株式会社十六銀行 
 

1 研究開発の背景と目的 

中小企業が99％を占めるトラック運送業界においては、少子高齢化等による若年ドライバー不足が深刻化
し、社会インフラとしてのトラックによる輸送力の低下が大きな社会問題となっている。今から10年後には
輸送力の争奪戦が始まるともいわれており、持続的・継続的な輸送力の確保が企業課題としてクローズアップ
されている。 

本研究では、地域の荷主、物流事業者間等で共有する物流・商流データ基盤を開発し物流需給の見える化を
行い、早期運送依頼であるフォーキャストと日付猶予期間活用であるネゴシエーションによる効率的な”地域
物流モデル”の有効性検証、集配及び幹線輸送の積載率向上およびドライバーの拘束時間短縮を検証する。 

 

2 研究開発の目標 

(1)地域物流データ基盤の開発及びその高度化 
サプライチェーン（SC）企業間の生産・販売・在庫計画（Product Sales Inventory(PSI)）連携を支援する

商流需給オープンプラットフォーム（以下商流需給OPFとする）と共同輸配送を支援する物流需給オープンプ
ラットフォーム（以下物流需給OPFとする）の2つのプラットフォームを構築する。 

(2)地域物流データ基盤を利用した概念実証の実施 
①幹線トラック積載率  50ポイント向上 
②幹線ドライバー拘束時間  20％削減 
③フォーキャストとネゴシエーションによる地域物流モデルの有効性検証 
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3 実施体制 

本研究は図1、図2の体制で実施した。 
●図1 地域物流データ基盤の開発及び概念実証の体制 

 
●図2 地域物流データ基盤の高度化及び概念実証の体制 
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4 工程表 

  

5 研究開発の取り組みと成果 

(1)地域物流データ基盤の開発 
本研究で開発した地域物流データ基盤概要を図3に示す。商流需給OPFは、製造業が取り引きする納入先企

業からの発注情報を共有する。PSI情報連携の仕様や必要データ項目を検証し、課題を抽出する。物流需給
OPFは、商流需給OPFにある受注情報を輸送情報として活用する。概念実証では、2つのOPFによる共同輸配
送モデルでの積載効率や運行時間等の変化を通じて検証する。ここで、共同輸配送モデルとは集荷配達地域に
集約拠点を設置・活用するモデルである。 
●図3 地域物流データ基盤概要 
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(2)地域物流データ基盤を利用した概念実証の実施 
➀概念実証の概要 

本研究において、以下の2つの新たな共同輸配送モデルについて概念実証する。本実証では、中ロット貨物
（1t～2.5t）の中長距離輸配送を対象とする。 

・配達地域集約拠点直行輸配送モデル 
図4に示す輸配送モデルは、複数の荷送人企業からそれぞれ荷受人企業に近い配達地域集約拠点まで荷送人

企業手配の車両で輸配送し、配達地域集約拠点から荷受人企業への配達までを共同化する輸送モデルである。
各荷送人企業の貨切トラック輸送（Full Truck Load（FTL））貨物及び中ロット貨物の混載トラック輸送

（Less than Truck Load(LTL)）貨物について、荷送人企業から配達地域集約拠点までの輸配送と配達地域集
約拠点から荷受人企業までの配達は、異なるトラックが担当する。 
●図4 配達地域集約拠点直行輸送モデル 

 
・荷送人企業最寄集約拠点集約輸配送モデル 
図5に示す輸配送モデルは、複数の荷送人企業の最寄の集約拠点まで荷送人企業手配の車両で輸配送し、最

寄の集約拠点から配達地域集約拠点までを幹線共同輸送し、配達地域集約拠点から複数の荷受人企業への配達
を共同化する輸配送モデルである。 

各荷送人企業のFTL貨物及び中ロットのLTL貨物について、荷送人企業から最寄の集約拠点までの輸配送、
最寄の集約拠点から配達地域集約拠点までの輸配送及び配達地域集約拠点から荷受人企業までの配達は、異な
るトラックが担当する。 
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●図5 荷送人企業最寄集約拠点集約輸配送モデル 

 
 
概念実証時の物流・商流データ基盤を通じた情報の流れと、実際の物の流れは、図6に示す通りである。 
 

●図6 概念実証時の情報とモノの流れ 

 
 

(2)概念実証の結果 
プロトタイプデータ基盤構築とその概念実証での技術的目標及びその達成度は、表1に示す通りである。KPI

は、幹線ドライバーの拘束時間において若干の未達となったものの、幹線トラック積載率は大幅な目標達成を
実現できているため、目標を達成したものと評価できる。 
●表1 「地域物流データ基盤」概念実証の主要KPIの達成度 

幹線トラック積載率 54.5ポイント向上 ○（KPI：50ポイント向上） 

幹線ドライバー拘束時間 18％削減 △（KPI：20％削減） 
 
以下に、実証結果の詳細について述べる。なお本実証実験は2020年に行った。 
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＜現状の課題について：個別の貸切便運行による非効率性＞ 
①現行運行モデル 

図7に示す現行運行モデルは、支援研究機関（荷送人企業）の2社が、それぞれ貸切便を仕立てて輸配送し
たと仮設定する貸切便運行モデルである。 
●図7 現行運行モデル 

 

②概念実証運行モデル 
概念実証運行モデルは、支援研究機関（荷送人企業）の2社の貨物及び、西濃エキスプレスが支援研究機関

以外の荷送人企業から集荷した貨物を共同で幹線輸配送する運行モデルである。図8は、実施された6回のう
ち、6月23日から6月24日までに実施した輸配送の実績を示している。 
●図8 概念実証運行モデル 

 
 
図9は、地域物流の業務等データ基盤に対して、共同運行システムを用いてアジャスティングを行い、ルー

ト計画を決定するフローである。 
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●図9 概念実証運行モデル 

 

＜モデル比較による概念実証運行モデルの効果＞ 
概念実証する運行モデル（中ロット貨物共同輸配送モデル）は、現行運行モデルと比較し、8つの比較項目

について、表2に示す比較結果が得られた。 
●表2 概念実証運行モデルの効果 

 
これらの比較結果から、概念実証する運行モデル（中ロット貨物共同輸配送モデル）からは、以下の2つの

期待効果が得られると考えられる。 
・コンプライアンス遵守 

1車貸切便の運行を集荷・幹線・配達に分割することで、大型車の長距離輸配送においてドライバーの拘束
時間をKPI値20%に対して、18.2%削減することができた。 
・積載率向上 

サービスプロバイダーによる積載率を考慮した運送計画及び共同輸配送により積載率をKPI値50%に対して、
54.5%の向上が得られた。 

 
(3)フォーキャストとネゴシエーションによる効率的な地域物流モデルの有効性検証について 
(1)配送計画シミュレーションの概要 
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地域物流における効率性は、社会実証（試験運用）実施期間中の1週間、2021年9月6日から9月11日の集
荷および配達データを用いた配送計画シミュレーションにより検証する。検証は、「フォーキャスト」と「ネ
ゴシエーション」について荷送人企業の協力があったと仮定する。効率性の検証における前提条件は、表3の
通りである。 
●表3 効率性の検証における前提条件 

 

表4に示した効率性の検証項目の変化より、「フォーキャスト」と「ネゴシエーション」の有効性を実証する。 
●表4 効率性の検証項目 

 
 

(2)検証の進め方 
サービスプロバイダーの作業を想定し、配送計画のシミュレーションの効率性の検証を実施した。なお、本

検証では、積載物量の算出に重量を使用した。 
まず、9月3日(金)AMに、翌営業日（9月6日（月））の配送計画を作成する。 
①配送割付結果の確認：前夜の自動配送割付結果を確認する。配送未計画（車両リソース不足）の運送依頼

を日付調整候補にリストアップする。 
②日付調整方針：9月7日（火）以降に予定している日々の物量と比較する。9月6日の物量が多い場合、調

整可能な運送依頼候補をリストアップし、配達日付の変更を計画する。 
③ネゴシエーション：荷送人に、配達日付の変更をお願いする。 
④配達日調整：日付調整の承認を得た運送依頼の日付を変更し、自動配送割付バッチを実行する。 
⑤配送割付結果の確認：日付調整後の配送割付結果を確認する。 
⑥車両リソースの追加：車両が足りない場合は、車両を手配する。（今回のシミュレーションは、車両追加

不要） 
つぎに、9月3日（金）PMは、翌々営業日以降（9月7日（火)から9月11日（土））の運送依頼を対象に、配

送計画を作成する。サービスプロバイダーにおける2つの地域の配送計画の概要は、表5及び表6の通りである。 
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●表5 東海地域の配送計画 

 

●表6 関東地域の配送計画 

  
(3)比較による検証 

東海地域の実績値、配送シミュレーション値および値の変化については表7に、関東地域の実績値と配送計
画シミュレーション値および値の変化については表8に示し、比較する。 

第2章 各領域・ユニットでの取り組み57



 

 

 
58 第2章 研究開発の取り組み・成果 

●表7 東海地域の実績値とシミュレーション値との比較 

 
●表8 関東地域の実績値とシミュレーション値との比較 

 
比較の結果、以下の①から④までが期待できる。 
①配達日付に猶予期間をもらい、配達日の調整等のネゴシエーションにより、日々の集配物量のばらつきを

減少、必要となる車両台数等の集配車運送能力を低減できる。集配物量は、荷主企業から配達リードタイ
ムの1～2日の調整について許容を受けた上で、配達物量の平準化に努めた。配送計画シミュレーション
の対象期間においては、配達物量が多い金曜日への調整は行わず、月曜日から木曜日までの間での調整と
した。その結果、表7.8では集配物量の日々のばらつきは、東海地域で7.4%、関東地域で4.0%減少が見
られた。 

②配送計画シミュレーションにおける集配車の運送能力は、車格を7t車に統一することを前提とした。従っ
て、車両台数の削減については、評価はできない。しかし、必要な運送能力は減らすことができたことか
ら、車両台数の削減は見込める。 

③事前に取り扱う物流情報の把握により、ムリ・ムラ・ムダのない配送計画・配車計画を立てることができ
るという仮説が検証できた。車両台数の削減は、トラックドライバー不足への対策として期待できる。 

④荷受人企業が配達日付の調整を受け入れ、取り扱い物量のばらつきが少なくなれば、安定的な配車計画が
できる。 
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6 社会実装 

社会実装時のビジネスモデル 
実証実験・協議会設立等準備が終わった「地域物流」は2021年10月に社会実装を開始した。社会実装時に

おけるビジネスモデルは、図10に示す通りである。 
●図10 社会実装時のビジネスモデル 

 

「地域物流」では社会実装の主体として共同輸配送を牽引するSIP地域物流ネットワーク化推進協議会の設立
準備を開始し、2021年7月から会員を募集し、10月の発起人会を経て、87会員の参加のもと、11月26日に
設立総会を行った。協議会はまずは地域の中堅・中小企業における企業間の「連携・協働」による「持続可能
な地域物流」を実現するため、「中ロット貨物パレット共同輸配送」の構築、普及及び啓蒙を目指している。
社会実装はセイノー情報サービスがサービスプロバイダーとなり推進している。 
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