
航空貨物ITイニシアチブの将来像杉

田 光春ここ数年の間に航空貨

物業界でもIT化に関して様々な動きがあった

｡2004年は米国税関(CBP)

の4時間前ルールの叫人があり､航空

会社とフォワーダーは対応に追われた｡

セキュリティー関係以外でも､輸送晶5

tの向上や､取扱い業務

の効率化のためのIT化ITイニシア

チブの現状CARGO2000

CARGO200

0がスタートしたのは1997年のことである｡

CARGO2000発足のきっかけは､1996

年にバリで開催されたIATA/FI

ATA合同余韻 (パー トナーシップ .

コンファレンス)である｡同会議では

､航空会社とフォワーダーが対等のビ

ジネス ･パー トナ

ーとして協力 しようということが静 し

合われた.バリ会講の前に､複数の

航空会社とフォワーダーがグループを

作ってインテグレータ一に対抗しよう

という動きがあったが､この動きも下

敷きになっている｡バリ会議での話合いを受

けて1997年にロングビーチで聞か

れた会吉熊でインタレス ト･グルー

プとして結成されたのがCARGO2

000だ｡現在の参加者は､図 1に示

したように､フォワーダー9社､航空会社】8社

であるQ1999年頃

の参加者数はフォワ22 の動き

が盛んだ｡航空貨物業界におけるクローパルな

けイニシアチブとして､CARGO2000､GトX､CPS､Ezycargo等が

挙げられるが､徐々に利用が増えてい

るようだ｡しかし､これらのシステ

ムが有効に利用されているかどうかは､見

解が分-ダー16社､航空会

社20社だったので参加者の数が減少

している｡アジアのフォワーダーが減ってい

るのでCARGO2000は特にアジアのフ

ォワーダーの参加に力を入れており､

2004年に

は東京を含むアジア各地でセミナーを

開催 した｡航空会社は､米国､欧州､ア

ジアとバランスよく参加 している｡

E1本からは､当初､日本油遜､近鉄

エクスプレス､郵船航空サービス､日

本航空が参加 していたが､現在は郵

船航空サービスと日本貨物航空が参加 している

｡CARGO2000のエッセンス

は輸送計画智を作成し､それに照らし

て動態情報をモニターすること､それ

によって高い輸送品質を実現すること

である｡更に､輸送の結果を取 りまとめて

各種の成alt表を作成しており､参加者はサ

ービス水準の比較が出来るようになっているoMasterOperatJngPlan(MO

P)は貨物取扱い工程を規定しており､従

来の取扱いでは40工程あった工程を19工程に

合理化するとしている｡CommonDataManagementPlatform(CD

MP)は図1に示したように､情報ハブで

ある｡計画の段階ではCDMPサービ

スプロバイダ-は1社とする予定だったc Lか かれるところだ｡これらの

けイニシアチブはそれぞれ内容が異な

り､また､流動的なので分かりにくい

面がある｡相互に関連するところが

あるので､各イニシアチブのメリット

や問題点を総括的に眺めてみ

たい｡また､今後の見通しについても

考えたい｡し､結果としては数社に分散 して

しまった｡このため､CDMP会社間でデータ

の交換が必要になった.CARGO

2000は段階的にサービス ･レベル

を上げていくことを計画しているが､その

内容は図1のPhaseI/Ⅲ/Ⅲに示

したとおりであるO現在どのフェーズ

にあるかというと､節1段階 (マスターAWB

埠位､空港｢,rLJの動態管理)に

止まっている｡フェーズ 1を､少なく

とも世界の主賓空港では参加者に義務付

けようというのが現状だCフェーズ

2については､未だ蝉僻が出来たフォワー

ダーが2社 しかないので実施され

ていない｡GF-XGF-X(ClobalFrelghtExchan

ge)は航空放物スペースの Kェクスチェ

ンジ叶を目的として1998年にロンドンで股立

された｡航空焚物スペースを航空

会社とフォワーダー間で売買するバー

チャル市場を提供するのが同社のビジネスモ

デルだ｡1998年当時､例えば､

化学品､花子部品､能力等の業界にお

いて､バーチャル市城で需要者

と供給者を仲介するビジネスが創設されて

いた｡E7本では澱近になって電力の光n'がCONT



出来るようになったが､英国では当時

から問力の充nが行われていた由.

GF-Xは､それらのエクスチェンジ ･

ビジネスを参考にして作られた｡主に

機関投資家から70億円ほどの出資を封主

めてスター トしたが､一時資金が少な

くなり､更に航空会社や ドイツポス ト

等の出資を受けた｡GF･Xによると､こ

れまで累概で合計85百万㌦を塊めたと

のこと｡

現在の参加フォワーダーと航空会社

は図2に示したように､各々20社､25

社となっている｡一部の米航空会社が

参加 しているが､ほとんどは欧州の航

空会社とフォワーダーとなっているC

主な機能は培物スペースの究ITlだ｡

GF-Xによると､GF-Ⅹシステムを利用し

て1号物スペースの究iTlを行うことによ

り､フォワーダー ･航空会社ともに発

務の効率化 を図ることができ､かつ､

収入増を図れるとしている｡

GF･Xのシステムは参加フォワーダー

魯臥

･参加航空会社のシステムとゲー トウ

ェイ方式で繋がっているので､貨物ス

ペースの予約 ･売買以外のサービスも

投供している｡例えば､CARGO2000の

CDMP(CommonDataManagementPlat･

form)機能のように｡

GF-Xの特徴は､単に貨物を予約する

(船腹を押さえる)だけでなく､貨物

スペースの先月が出来ることである｡

従って､当然ながら､GF-Xのシステム

では放物スペースに売値の情報が付い

ている｡何月何日発ABC航空のXyz優

の袋物スペースxトン分､運賃いくら

といった具合である｡

また､GF-Xは他業界のエクスチェン

ジ市城のビジネスモデルを参考にして

作られたので､オークションや逆オー

クションのような横能もある｡これら

の機能は､CPSやEzycargoにはないも

ので､GF-Xの特徴となっているoGF-X

によると月間約 5万件の貨物スペース

の売只を扱っているとのことであるO

CPS

CPS(CargoPortalServices)は2003

年にユニシス社によってサービスが開

始された｡ユニシス社は航空会社関連

のシステムにおいて粒界の市場をIBM

と分け合っている大手コンピューター

会社である｡

とくに航空貨物の予約 ･迅速 ･営業

等のシステムは多 くの航空会社に採用

されている｡CPS開発の背茄は､欧州

主体のGF･Xに対抗 して､米州の航空会

社 ･フォワーダーを主体とするウェブ

･ベースのシステムを構築することだ

ったOユニシスによる附姥は2002年に

ノースウェス ト航空､ユナイテッド航

空､エアカナダの支持を得て行われた｡

ベースになっている技術は､ユニシス

社のHLMS■■(LoglSticsManagementSys-

tem)のようだ｡

ポータ)i,とは､入Elとか玄関の意味
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経緯､目的 航空会社協力してインテグレータ-並の輸送品質の実現を図るこ

とO参加フォワーダー 9社(DHLDanzas,Exel.GeoLogistics,Kuehne&Nagel,PanaEpina,Schenker.SDV/SCAC,Trans-Trade,Y

usen)参加航空会社 18社(AirCanada,AirFrance,Alitalia.AmerlCan.Austrlan,Bntish.CargoluX,Cathay
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PhaseHに同じ､合計9つ.取組みの現状 世界12空港で2004年末までにPhaselの実施を義務付けOPhaseⅠは フォワーダー2社しか対応していないため未実施.月間取扱いAWB件数は約5万件○参加

フォワイ ーが9社に減り､特にアシ̀アのフォ

りタ｣の参加が少ないので､参加を勧誘中oJANUARY



だが､名前の通 りCPSは枚数の航空会

社の入口になっている｡主な機能は､

貨物のスペースの予約である｡GF-Xと

同機に､ファックスや乍旺軒での予約か

ら､e-booking(花子予約)に代えるこ

とを狙いとしている｡予約以外では､

エアウェイビル情報のql送や､皆物の

動態情報､CARGO2000のCDMPサービス

等も捷供 している｡

参加航空会社は2003年 1月のスター

ト時には 3社 (ノースウェス ト航空､

ユナイテッド航空､エアカナダ)だっ

たが､その後KLMとオース トリア航空

が加わって､現在 5祉となっている｡

ユニシスによると､参加フォワーダー

は1,200社､2.400支店とのこと｡

機能的には､ウェブサイ トを使って

放物予約を行うための便利な機能を備

えており､利用が岬えでいるようだ｡

ノースウェス ト航空は､予約の5割を

CPS経由で受けることをEl標にしてい

る｡同社の2004年12月初めのニュース

リリースによると､米国発でこのEl標

が達成されたとのこと｡

また､同社の日本支社によると日本

発でも週間1.600件のマスター迎送状

のうち､半分がCPS経由で予約された

とのこと｡ノースウェス ト航空は､ス

ケジュール混暇の予約のために憐L蒐し

たテンプレー ト･ブッキング (以前に

登録 した予約情報を再利用 して予約)

の機能が奏功したとしている｡

CPSの特徴はフォワ-ダ-の利用料

金が無料な点である｡一般的にB2C(企

業 ･消兜者聞)のビジネスモデルでは

企業が焚用を負但し約数者は無料とな

っているが､CPSはこれに倣ったもの

と言えるだろうo

Ezycargo

EzycargoもCPSと同様に2003年から

サービスを開始 した｡

アジアの航空会社数社が既存システ

ムに参加せずに新鋭のシステムを開発

する道を選んだのは何故だろう｡rW係

航空会社の話によると､より利用者で

あるフォワーダーに合った仕組みを作

りたいということだったようだ｡先に

述べたように､既にGF-Xがスター トし

ていた｡

GF-Xは､他業界のエクスチェンジ･

マーケットを参考にして複雑な仕組み

を開発 していたが､アジアの航空会社

はアジアのフォワーダーにとっては不

要な樺能が多いと考えた｡そんな中で

よりアジアのフォワーダーとマーケッ

ト特性に合うシステムを作ろうという

機遇が生まれてきた｡この動きに参画

したのが､キャセイ航空､日本航空､

カンタス航空､シンガポール航空であ

る｡これらの航空会社は､香港に拠点

を位くトラクソン香港とシンガポール

に拠点をJRくCCNシンガポールにポー

タルサイ トを開発させることにした｡

これがEzycargoである｡

従って､EzycaI･gOというのは会社の

名前ではなく､サービス名 ･ブランド

名だ｡実際にサービスを提供 している

のは トラクソン香港とCCNシンガポ-

ルであるD

Ezycargoはポータルサービスである

点でCPSに似ている｡主な機能が貨物

スペースの予約である点でもCPSに近

いと首える｡EzycargoがCPSと違うの

は､アジアのrFl′トフォワーダーの業務

をサポー トする色々な横能を備えてい

ることだ｡

例えば､フォワーダーはEzycargoを

使って焚物巡送状を発行したり､バー

コー ドラベルを印刷 したりすることが

できる｡また香港では関係官庁に貿易

の申告まで出来るそうだ｡参加フォワ

ーダーは､約700社､取扱い件数は月

間約 5-6万件とのこと｡

参加航空会社は基本的に4杜 (キャ

セイ航空､ 日本航空､カンタス航空､

シンガポール航空)であるが､ トラク

ソンに参加する27社の航空会社 とも､

トラクソン･ネットワークを通じで繋

がっている｡現在のサービス地域は､

アジアであるが､将来的には他地区へ

の展開も検討中とのこと｡Ezycargoの

特徴は､フォワーダーのニーズを考え

つつ航空会社が主導的に設計したシス

テムだという点だろう｡

この点､コンサルタントとフォワー

ダー主導で開発されたGF-Xと異なる｡

また､ユニシス主導で開発されたCPS

とも典なっている｡Ezycargoはフォワ

ーダーにも利用料金を課している｡

これはフォワーダー業務のサポー ト
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機能があるからとのことだが､この点

でフォワーダーは鮮料にしているCPS

と異なる｡

メリットと問題点

以下､それぞれのITイニシアチブの

メリットと現行の問題点について見て

みよう｡

CARGO2000

メリットの約1点として､アラー ト

機能が挙げられる｡

CARGO2000では､航空好物の出荷時

に輸送計画啓が作 られ､実際の輸送が

計画からずれた場合はアラ- トが出る

仕組みになっている｡異常 (輸送計画

からのズレ)の発生を関係者に伝える

のは､輸送品質の維持 ･向上に欠かせ

ない機能だ｡

メリットの第 2点としては､輸送の

モニター結果が典計されて､参加者の

成約表が作成されること｡この成約衣

によって､サービス ･レベルを相対的

に比較することができる｡この資料は

ビジネス .パー トナーを選ぶ際の参考

になるだろう｡また､自社のサービス

･レベ)i,が同兼他社と比べてどの位班

にあるかが分かるので､自社の品質管

理のEl標に使えるだろう｡

間超点としてはまず､当初の計画に

対して進捗が遅いことが挙げられる｡

CARGO2000がスター トしてから何年も

経つのに､未だにフェーズ 1に止まっ

ている｡次に参加フォワーダーが少な

いこと｡

とくにアジア地区のフォワーダーの

参加が少ない｡更に､基本rl引関越とし

て､博物不一致､即ち貨物の動態情報

と実際の貨物の所在が一致しないとい

う問題がある｡貨物は既に動いている

のにその情報が登録 されなかった り

その道のケースがある｡これは､人手

で貨物の動態情報を入力 しているため

だ｡これはCARGO2000だけの問題では
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ないが､CARGO2000が当初計画したバ

ーコー ド等の自動認識ツールの利用が

浸透 していれば改善されたはずだ｡

開発か ら年数が経っているために､

基本コンセプ トが陳腐化 して来ている

のも問題だoCARGO2000は､スター ト

当時の状況に照らしてMOP(MasterOpe-

ratingPlan)が纏められたが､その後

荷主やフォワーダーのニーズが変わっ

たのに､コンセプ トの見直 しが行われ

ていない｡

GF-X

一番のメリットは､貨物スペースの

売値情報がシステム内で得 られること

であろうc

GF-Xでは､コントラク ト逓賃の情報

がシステムに入っている｡また､スポ

きる｡

GF-Ⅹ以外のシステムではこの横能が

無いので､値段は他のソースで確認す

るしかない｡フォワーダーは航空会社

との契約運賃 を調べた り､あるいは､

電話やeメールでスポット運賃を交渉

した りする必要がある｡

2番目のメリットは､他のシステム

に比べて参加者が多いことであるO図

2に示 したように航空会社20社が参加

している｡フォワーダーは欧州に偏っ

ているが､主要フォワーダーが参加 し

ている｡

問題点は､まず第 1に参加費が高い

ことだろうO高い参加費の背景は次の

ようである｡GF･Xはスター ト時に集め

た多額の資金をシステム開発と利用促

進に費やしたため､一時資金が少なく

なってしまった｡大幅なリス トラを行

ット運賃についてもシステムを通 じて い､また､更に資金を集めて迎営 して

航空会社にクオーテーションを求めた いるが､コス ト高になっていることは

り､航空会社がオファーを出したりで 否めないだろう｡

第 2に､GF-Xにはエクスチェンジの

ための様々な機能があるが､実際には

ほとんど使われないものもあると言わ

れている.コンサルタントが他業界の

エクスチェンジ ･マーケ ットのシステ

ムを参考に設計 したのでソフィスティ

ケー トなシステムになった. しか し､

一部の権能は利用されていないようだO

第 3の問題点は､GF･Xのシステムは

基本的にゲー トウェ-方式のため接続

に手間がかかること｡このため､小規

模のフォワーダーは利用 し難 くなって

いる｡

CPS

フォワーダーにとって､CPSのメリ

ットはフォワーダー参加資が無料な点

だろう｡CPSの主な機能は貨物スペー

スの予約だから､費用は航空会社持ち

で当然 との見方もあるが｡他のシステ

ムではフォワーダーも利用料が掛かる
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〇一スの売買 予約

予約CARGO2000CDMP梯能主に米匡】主に欧州 主にアシ●アサー
ビス.7○ロハ一イダー GF-× トラクソン香港ccN

シンがポ-ル ユニシス取扱い件数/月間 5-6万件



ので､フォワーダーが無料という点は

CPSの特徴となっているo

利用に当って､フォワーダーはまず

利用者としての登録手続きが必要だO

相手の航空会社がこれを認知すれば

使えるようになる｡ポ-タルサイ トの

選管はユニシスが行っており､費用は

参加航空会社が負担している｡基本的

な機能以外については､参加航空会社

がそれぞれ自社で開発 しているらしく

付加的な機能の有無が航空会社によっ

て異なっている｡

CPSの問題点は参加航空会社が増え

ない点だろうoCPSの当初の計画では

2年位で30社の参加を見込むとのこと

だったが､ 5社に止まっているOポー

タルなのに､5社にしかアクセスでき

ないので､フォワーダーにとって使い

勝手が良くならない｡

なぜ､参加航空会社が増えないのだ

ろうか ? ユニシスの航空会社に対す

る千ヤ-ジは基本的に年間の固定料金

方式である｡従って､利用件数が少な

いと運送状 1件あたりのコス トが高 く

ついてしまう｡多 くの航空会社が参加

の検討を行っただろうと思われるが､

費用対効果の点で参加に踏み切れない

のではないかと思われる｡

Ezycargo

Ezycargoの､航空会社にとってのメ

リットは参加数用が安いという点だろ

うO

なぜ料金が安いかというと､大規模

な新規開発を必要としなかったための

ようだ｡Ezycargoはトラクソン香港と

CCNシンガポールが持つ既存のノウハ

ウをベースにしているとのこと｡

Ezycargoの航空会社に対する課金は

従畳制,即ち､使った件数に応じて料

金が掛かる形になっており､他のシス

テムのような定額の基本料金はないO

航空会社にとっては､取扱い件数が少

なくても参加できる点がメリットだ｡

更に､貨物 1件当りの情報処理コス ト

をコントロールする観点からもメリッ

トがある｡EzycargoはCPSと違って､

フォワーダーも有半トとなっているO

これは､Ezycargoではフォワーダー

業務のオペレーション･サポー ト的な

機能 (航空迎送状の発行機能､バ-コ

ー ド印刷の機能等)があるから､とい

うことのようだ｡

日本ではフォワーダーはCCSジャパ

ンのインターネット接続会月になれば

追加料金なしでEzycargoを利用できる

ようになっているO日本以外では月間

基本料金を払う形になっている｡

Ezycargoの問題点は､基本的にマニ

ュアル入力である点だ｡これは､CPS

でも同じだ｡利用するフォワーダーは

Ezycargoのウェブサイトを開いて必要

な情報をマニュアルで入力する｡これ

が基本的な操作だ｡システム間接続も

可能とのことだが､利用は限られてい
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ル入力でも､香港やシンガポールのように､フ

ォワーダーが慣れているところでは問

題ないだろう｡しかし､日本のフ

ォワ-ダ-のように社内システムが出

来上がっているところでは､人手を介してデータを

再入力するのは避けたいところだろう｡

今後の見通し以上見てきた通り､

いずれのITイニシアチブもそれぞれメリットがあって

利用が増えてはいるが､成功しているとは言い

がたい｡CARGO2000は荷主

から選択 ･指名されることを目指しているが､そ

のような荷主の声は聞かない｡GF一X､

CPS､Ezycargoはポー

タルと称 しているが､本来のポータル

からはほど速い｡それぞれ工夫して

ユーザーに使いやすい機能を追加 しつつあり､今後とも

利用は増えるだろうが､限 りがあるよ

うに思われる｡なぜ､そのような

状況になっているのかをビジネスモデルの問

題として考えてみよう｡更に､B2
B(企業間)電子商取引の将

来のビジネスモデルはどうなるかを

考えてみたい.B2BとB2Cの

違いB2B(企業間)電子商取

引とB2C(企業･洞

野者間)電子商取引とは分けて考えな

ければならないO消費者が企業のウ

ェブ ･ページを開いて情報を検索 した

り､本､電気製品や株式を買ったりす

るのは普通のことになった｡航空業界

でも旅客ではインターネットを通 じた

販売の割合が高くなっている｡アメリ

カの一部航空会社ではインターネット経由の販売が 9

割を占めるそうだ｡これらの取引はB

2Cの取引だoLかし､航空貨物ではほと

んど全てがB2B(航空会社 ･フォワーダー間)の



取引だ｡一般的に航空業界では旅客で

こうだから貨物でも､といった発想を

しがちだが､これが問題だと言える｡

例えば､旅客のCRS(ComputerReser-

vatlOnSystem)が成功 しているか ら､

貨物でも､というような発想だoLか

し､B2Cを主体とする放客ビジネスと

B2Bの貨物ビジネスは基本的に異なる

ことを認識 しなければならない｡

B2Cではブラウザーでウェブ ･ペー

ジを開いて必要な入力を行う形のウェ

ブ型EDIで全 く問題ないoLかLB2B

では話が違う｡企業間でも相手が限ら

れていて､しかも1日に数回程度の取

引をするだけなら､相手企業のウェブ

･ページを開いて必要な処理をすれば

済む｡

しかし､航空会社とフォワーダー間

の取引は一般的に頻度が高 く､また､

相手の会社の数も多い｡従って､いち

いち相手会社のウェブ ･ページを開い

て入力するのは非効率だ｡

一般的には､取引件数が多い場合に

は､FTP(Fl上eTransferProtocol)や

全銀TCP/IPプロトコル等を利用 して､

EDIメッセージをファイル形式で送受

信するのが適当だとされているO航空

貨物業界でもファイル転送型のEDIが

広 く用いられている｡出荷頻度の高い

大手荷主とフォワーダー間では社内シ

ステム間を繋いでいるケースが多いo

また､多 くのフォワーダーや航空会

社はCCS(CargoCommumtySystem)と

各社のシステムを繋いで､関係者間の

データ交換を行っているoCCSを利用

することにより航空会社とフォワーダ

ーは ｢変換地獄｣(ハージョン､プロ

トコルの違いを変換する多大な手間)

を避けることができ､マニュアル操作

[垂] B2Bの将来‥ファイル転送型EDlとウエブ型EDlの併存

∨字回復



の煩わしさから解放されている｡

システム間の接続はかつて専用回線

が使われていたが､現在では､徐々に

インターネット技術(FTP､全銀協TCP/

IP等)を利用 したものにiZl_き換わって

いる｡その意味で､CCSもインターネ

ットEDI(通信回線としてインターネッ

ト網を利用したEDI､またはVPN(仮想

プライベ- ト･ネットワーク)や公衆

回線を利用 してもインターネット技術

を使用したEDl)に移行しつつあると首

える｡

将来の絵姿と

B2Bビジネスモデル

』

先に､GF･X､CPSとEzycargoの3者

は参加航空会社の数が限られていて､

本来のポータルの姿からはほど遠いと

述べた｡

利用するフォワーダーから見てグル

ープが 3つに別れているのは不便だ｡

そう考えると､将来的には､これら3

着は合従連衡の可能性があるのではな

かろうか｡

もし一本化が実現すれば､フォワー

ダーにとっては使いよくなるC

次に､これらシステムの成功の鍵と

して次を挙げたい｡

GF･Xは貨物スペースの売買樺能に､

CPSとEzycargoは予約機能に焦点を当

てているが､単に､予約リクエス トの

登録を受けるだけでは導入効果が限ら

れてしまうC現在は､予約リクエス ト

に対 して､コンファームするかどうか

は､人が判断している｡即ち､一般的

には航空会社の予約コントローラーが

判断して遁串 している｡

このままでは予約リクエス トが電子

的に送受信されでも､判断業務にかか

る人手は変わらない串になる｡ここの

ところを工夫して自動化できるかどう

かが ｢成功の鍵｣だと思われる｡

旅客便の座席コントロールでは予約

リクエス トに対してRMS(RevenueMana-

gementSystem)によって自動的にコン

ファームを出しているが､貨物でも自

動的に判断するロジックを作って返事

が返せるようにしないと､本当に効果

的なシステムにはならない｡

ただ し､これを実現するためには､

現行の茶界横車の予約リクエス ト･メ

ッセージのフォーマットは不十分なの

かも知れない｡となると､標準フォー

マットの制約を乗 り越えて必要な情報

をカバーするような柔軟な仕組みが必

婆になるだろう｡

B2Bの将来の姿は図 3に示したよう

にファイル転送型EDIとウェブ型EDI

の併用になるだろう｡ファイル転送塑

EDlでも通信回線はインターネット網

あるいはインターネット技術を使った

ものになる｡

ファイル転送些里EDlは前からあるの

で､ トラディショナルEDlとも呼ばれ

ている｡ トラディショナルなものは新

しいもの (ウェブ型ED工)で鮎き換えら

れるのだろうか ?

答えは否で､両者が併存するという

ことだろう｡ITイニシアチブのなかに

はCCSのようなVAN(VaJueAddedNet-

work)は時代遅れであって､将来的に

は全てウェブ型EDIに変わると育って

いるところがある｡しかし､VANとい

うのは､専用回線を倣って業界の特殊

な通信方式を用いるものだから､航空

放物業界のCCSはVANとは追う.

CCSは通侶回線としてインターネッ

ト網を使ったり､公衆lgJ線で接続して

いてもインターネット技術を利用する

形に変わって来ている｡航空業界以外

の業界におけるEDlの状況を見ても

似たようなことで､すべてがウェブ型

EDlになるとは到底思われない｡

自動車､化学,銀行といった他の業

界においても､ トラディショナルEDI

を安定的に迎用している企業 .業界が

ウェブ型EDlに変わったという肝は聞

かないOやはり高郷皮､大正のデータ

処理では､異なる企業のシステムru]を

接続 して行うファイル舷送製EDIが継

続するだろう｡

ただし､高塀皮､大息でないデータ

処理もあるので､そこでは､ウェブ型

EDIの利用が増えるだろう｡ J

人と人を､情報と情報を､ビジネスとビジネスを､企業と企業を､
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