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머 리 말

우리나라는 동북아의 중심에 위치하고 삼면이 바다로 둘러싸여 있어

연안해운이 발전할 수 있는 천혜의 조건을 갖추고 있다. 그러나 우리나라

의 물류체계는 도로운송에 과도하게 의존하고 있다. 우리나라 수출입 컨

테이너화물의 40%가 경인권에서 발생하고 있으나, 이의 83.4%가 경부축

에 집중, 교통체증 심화와 함께 도로파손으로 인한 유지보수비의 상승 등

물류비의 증가요인이 되고 있다.

또한 컨테이너화물의 과도한 도로운송은 부산시내의 교통혼잡, 소음공

해의 유발과 함께 셔틀비용, 컨테이너세 징수 등을 유발하여 물류비의 추

가요인이 되고 있다. 또한 수많은 대형트럭에서 발산하는 유독 배기가스

로 인한 대기오염, 환경파괴, 소음공해, 대형교통사고, 도로파손에 따른

복구비용 등이 발생, 우리 경제의 지속적인 성장과 국민생활 환경에 저해

요인이 되고 있다.

우리나라는 세계 12위 무역국으로 높은 대외의존적 경제구조를 갖고

있기 때문에 해운물동량은 지속적으로 증가하기 마련이다. 현재도 심각한

체증현상을 보이고 있는 도로 위주의 물류체계로는 경제성장과 더불어

증가하는 물동량을 처리할 수 없다. 우리 경제의 무역규모와 성장전망에

비추어 볼 때, 장래 대규모 무역화물의 적기 안정적인 운송을 확보하기

위해서 현행 도로 위주의 수송체계를 연안운송으로 전환하는 것이 필수

적이다.

이러한 현행 국내 물류체계의 한계상황에서 우리나라가 경인권 컨테이

너화물의 연안운송 전환정책을 추구하는 이유는 매우 단순하고 명확하다.

현행 도로운송 위주 물류체계하에서는 수송수단간 최적화를 통한 물류비

용의 최소화와 저원가로 안정적인 물류서비스를 제공할 수 없기 때문이

다. 현재 우리나라 경제사정과 석유를 전량 해외에서 수입하고 현실에서

도로운송에 치중하고 있는 국내 물류체계의 불합리한 현상은 조속히 시

정되어야 한다.

이러한 점에서 연안컨테이너운송 저해요인 분석연구 배경의 함축적 의

미가 있다. 이 연구는 컨테이너화물의 연안운송 활성화를 위해 컨테이너



연안운송의 제약요인을 확인하고 분석하여 연안컨테이너운송의 활성화

방안을 찾아내는 데에 목적이 있다. 구체적으로 우리나라 경인권 컨테이

너화물의 연안운송 제약요인을 분석하고, 이에 대한 개선방안을 제시함으

로써 컨테이너화물의 연안운송 활성화를 위한 정책대안을 제시하는 것이다.

이 연구가 앞으로 우리나라 국내 물류체계가 연안운송의 이점을 최대

한 살리면서 합리화의 길을 추구하는 데 하나의 선행연구로서 역할을 할

것으로 기대한다. 본 연구가 국가 물류체계 정책을 도로운송 위주에서 연

안운송으로 전환함에 있어, 운송수단 전환정책의 기본목표와 전략의 기초

자료를 제공하게 될 것이다.

또한 이 연구에서 제시한 정책 건의사항이 성실하게 실행되어 도로 위

주 국내물류체계가 연안운송 위주로 전환될 경우, 매년 수천억원 이상의

경제적 효과를 비롯하여 고속도로 파손감소로 인한 도로 유지보수비용의

절감, 대기오염과 교통혼잡의 감소, 교통사고의 감소 등 우리 국가경제와

국민생활 환경개선에 획기적으로 기여하게 될 것으로 기대된다.

이 연구는 본원의 조계석 연구위원, 박용안 책임연구원, 전형진 책임연

구원이 수행하였으며, 연구진은 원고의 정리에 도움을 준 안미영 연구조

원에게 고마움을 표시하고 있다. 그리고 연구의 진행과정에서 자료수집과

연구의 질적 향상을 위해 많은 도움을 아끼지 않은 (주)한진의 이기동 차

장, 남서울대학교의 조찬혁 교수에게 깊은 감사를 드린다. 그리고 도로운

송이 환경에 미치는 영향과 교통사고의 사회적 비용에 대한 여러 가지

선행연구와 조언으로 이 연구에 공헌하신 학계, 연구기관 여러분께 감사

를 드린다.

한편 이 연구의 결과는 연구진의 독자적인 연구결과이며, 한국해양수산

개발원의 공식적인 견해가 아님을 밝힌다.

2000년 12월

韓國海洋水産開發院

院 長 李 廷 旭
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<요 약>

제 1장 서 론

1) 연구의배경및목적

현재 우리나라 물류체계는 도로운송에 과도하게 의존, 주요 도로에

서의 상습적인 교통체증과 도로파손으로 인한 유지보수비의 상승으

로 물류비의 증가요인이 되고 있음

또한 수많은 대형트럭에서 발산하는 유독 배기가스로 인한 대기오

염, 환경파괴, 소음공해, 대형교통사고, 도로파손에 따른 복구비용

등이 발생, 우리 경제의 지속적인 성장에 저해요인이 되고 있음

지속적인 경제성장에 따라 증가하는 물동량을 대규모로 운송하기

위해서는 도로 위주의 물류체계에서 연안운송 위주의 물류체계로

전환해야 할 것임

특히 컨테이너화물의 경우 컨테이너터미널 개발이 외항선 위주로

개발, 연안컨테이너선을 위한 컨테이너터미널이 없는 상황에서 연

안운송 활성화는 매우 어려움

이 연구는 컨테이너 연안운송의 제약요인을 분석하여 컨테이너 연

안운송 활성화방안을 찾아내는 데에 목적이 있음. 구체적으로 경인

권 컨테이너화물의 연안운송 제약요인을 분석하고, 이에 대한 개선

방안을 제시, 컨테이너화물의 연안운송 활성화를 위한 정책방향을

제시하고자 함

2) 연구의범위및방법

본 연구는 경인권 수출입 컨테이너화물의 연안운송 전환에 초점을

두고 분석하였으며, 컨테이너 연안운송의 성장가능성, 연안운송 현
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황, 연안운송 운임 및 서비스수준에 대한 설문조사, 연안운송의 제

약요인 및 제약요인 극복방안 등으로 구성되어 있음

이 연구는 연안컨테이너운송에 대한 문헌조사와 현장조사 및 설문

조사를 통하여 연안컨테이너운송의 발전과정과 실태, 그리고 제약

요인을 분석하였음. 현재 우리나라 연안컨테이너 운송시장의 참여

업체가 (주)한진 한 업체에 불과하므로 업계 실태자료는 이 업체로

부터 수집하여 연구에 활용함

제 2장 연안컨테이너해운의 성장가능성 분석

1) 연안컨테이너운송의의의

국내 물류체계는 과도한 도로운송으로 인해 물류비의 급증을 초래

하고 있음. 특히 1987년 이후 수송비는 연평균 15.7%의 높은 증가

율을 보여 수송수단 전환을 통한 물류비 절감이 가장 시급함

특히 우리나라 물류비는 1998년 74조 1,700억원으로 GDP의 16.5%를

차지하고 있음. 이는 미국의 10.7%, 일본의 9.5%에 비해 매우 높아

국가경쟁력의 저해요인으로 작용하고 있음

1997년 우리나라 교통혼잡 비용은 18조 4,000억원, 도로파손에 대한

보수비는 1조 1,900억원으로 약 20조원이 도로운송에 과도하게 의존

함으로써 추가적으로 발생하는 물류비용임

우리나라 고속도로의 통행료를 보면 도로파손 원인을 전혀 반영시

키지 않고 있음. 경부고속도로의 통행료를 보면 소형차 15,500원,

특장차 28,600원으로 도로파손의 주원인을 제공하는 특장차의 통행

료가 매우 낮은 실정임

연안해운은 다른 운송수단에 비해 에너지효율이 훨씬 높고 단위(명

/km 또는 톤/km)당 CO2의 발생량이 낮음. 연안운송의 일산화탄소

(CO)나 탄화수소(HC), 질소산화물과 이산화황산 배출량도 도로운송

및 철도운송에 비해 낮음
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2) 과도한도로의존적물류체계

우리나라 총수출입 컨테이너화물의 약 40%가 경인권에서 발생하는

데 이의 83.4%가 경부축에 집중, 도로정체 심화와 상습정체구간이

날로 증가, 물류비의 증가요인이 되고 있음

도로운송으로 인해 발생하는 주요 환경문제는 대기 오염물질 배출

로 인한 인체건강 위해 및 생태계 파괴 등이 우려되며, 이산화탄소

(CO2 ) 등 온실가스를 배출하여 오존층 파괴 등을 일으키고 있음

도로운송에 따른 환경피해의 규모

1997년 운송부문에서 발생한 대기오염 비용은 2조 5,979억원. 특히

차량에 의한 대기오염 비용은 1조 6,637억원으로 추정

CO2 배출의 사회적 비용은 GDP의 약 1∼2%, 운송부문의 CO2 배

출비중은 약 20%이므로 운송으로 인한 사회적 비용은 GDP의 0.

2∼0.4%로 추정됨

운송부문의 소음피해는 1997년 GDP 42 1조원의 0.5%인 2조 1,000억

원으로 추정되며, 이 중에서 도로운송의 비중은 약 64%인 1조 344

억원 정도임

3) 연안운송전환정책비전

수송수단 전환에 따라 연안해송의 비중이 2006년 30%, 2011년 50%

로 확대될 경우, 연안컨테이너 물동량은 1998년 13만TEU에서 2006

년 115만 6천TEU, 2011년 281만 7천TEU가 될 것으로 전망됨

이와 같이 연안해송이 높아질 경우 연안컨테이너선의 총수요는 2006년

25척, 2011년 60척, 신규수요는 2006년 19척, 2011년 35척으로 예상

됨. 다만 이 연구에서 투입될 것으로 가정한 300TEU급 선형보다 큰

500TEU급 선형이 투입된다면 투입선대는 다소 감소될 것임

한편 남북 경협확대에 따른 남북항로의 확대, 일본, 중국, 극동 러시

아로 구성되는 동북아 공동운송시장의 출현이 예상되는 바, 연안해

운업계는 동북아 공동해운시장 출현에 대비해야 함
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4) 연안운송전환의경제적효과

연안운송의 인력 및 장비절감 효과

구 분 연안운송(A) 도로운송(B) 대비(B/A)

소요 장비 300TEU급 선박 9척 대형 트레일러 1,720대 1：191

소요 인력 척당 10명(90명) 대당 1명(1,720명) 1：19

경인권 도로운송 컨테이너화물을 연안해송으로 전환할 경우 기대되

는 경제적 효과는 2001년 기준으로 수송비 절감 361억원, ODCY 셔

틀비 절감 161억원, 컨테이너세 절감 111억원, 연료비 절감 371억원

등 총 1,004억원으로 추정됨

현재의 수송비, 셔틀비, 컨테이너세, 연료비의 수준이 미래에도 동일

하게 유지된다고 가정하고 2006년 및 2011년의 경제적 효과를 보면,

2006년에는 2,080억원, 2011년에는 5,094억원으로 운송수단 전환정책

의 추진효과는 시간이 갈수록 커질 것으로 예상됨

제 3장 컨테이너화물의 국내운송체계 분석

1) 컨테이너화물운송제도의분석

연안운송의 계약방식 및 인허가제도

계약 당사자는 (주)한진과 수출업체간 혹은 (주)한진과 국내운송업

체임

(주)한진은 해운법 상 내항화물운송사업과 항만운송사업법 상 항

만하역사업으로 등록됨

도로운송의 계약방식 및 인허가제도

도로운송업체들은 수출업체 혹은 선사와 계약을 체결

관련사업의 인허가로는 화물자동차운수사업법 에 의한 화물자동

차운송사업과 관세법 상 보세운송업자로 신고되어야 함

철도운송의 계약방식 및 인허가제도

철도운송에는 철도청과 철도소운송업체간 화물취급에 대한 계약과
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철도소운송업체와 수출업체(혹은 선사)간 컨테이너운송에 대한 계

약이 이뤄짐

필요한 사업인허가는 철도소운송업법 에 의한 철도소운송업임

2) 연안운송과도로운송의경쟁실태분석

운송요율

도로운송과 연안운송의 요율을 비교하면 경인권에서 연안운송요율

이 도로운송요율보다 저렴함

그러나 도로운송요율이 수출의 경우 고시요율의 60%로까지 하락하

고 있어, 연안선박에 면세유공급 등의 정책지원이 필요함

소요시간

경인권 화물에 대한 운송소요시간은 도로직송 12시간, 의왕ICD 경

유 도로운송은 3 1.5∼78시간, 연안운송은 62∼165시간임

연안운송시 B/L발행시점을 인천항 도착기점 등으로 하는 등의 개

선이 요구됨

운송거리

연안운송은 해상운송거리만 752km에 달해 육상운송거리 479km에

비해 273km가 더 소요됨

수출입업체에 대한 종합물류서비스 제공 등의 특화전략이 요구됨

정시성

연안운송에서는 갑문통과 및 기상악화시 선박운항통제로 정시성에

영향을 받음

인천항의 경우 컨테이너선 접안부두를 기존 갑문내에서 갑문 밖

부두로 변경하는 등의 개선방안을 검토해야 함

서비스의 다양성

연안운송에서는 비정상적 사태발생시에 대체운송을 하기가 난이함

3) 수출입컨테이너화물의연안운송체계

수출 FCL 컨테이너화물의 주요 업무흐름은 다음과 같음
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선적예약 → 공컨테이너 배송 → 수출화물의 출하 → 컨테이너에

화물적입 및 통관 → 컨테이너화물의 도로운송 및 연안운송 → 부

산항 연안컨테이너 전용부두에 컨테이너 양하 → 부산시내 도로운

송 → 수출부두에 컨테이너 화물도착 → 선적 및 출항

수입 FCL 컨테이너화물의 주요 업무흐름은 다음과 같음

선박 입항전 운송경로 결정 → 입항 → 하역 → 이송 및 구내보관

→ 연안운송 → 통관 및 운송

제 4장 연안운송과 도로운송에 대한 고객인식 실태조사

1) 조사개요

조사내용 : 컨테이너 연안운송 현황, 수송수단별 운임 및 서비스에

대한 고객만족도

조사업체 : 제조업체 8개사, 물류업체 13개사의 총 2 1개사

조사방법 : 설문지를 조사대상자에게 우편 또는 팩스를 통해 송부하

고 다시 회수

2) 주요설문내용

운임수준에 대한 만족도 : 수송수단별 수송비, 운임수준에 대한 만

족도, 현행 운임수준에 대한 적정성 여부, 연안해송의 운임변동시

이용률 변동가능성, 연안해송 운임수준 및 구조에 대한 개선점

서비스수준에 대한 만족도 : 수송수단별 서비스수준에 대한 만족도,

수송수단 선택기준 및 선택순위, 수송수단별 수송시간 및 서비스수

준 비교, 연안해송 서비스의 질에 대한 평가, 연안해송 이용률 제고

를 위한 필요조치, 연안해송 서비스의 개선점
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3) 주요분석결과

( 1) 운임수준에 대한 만족도

현행 운임수준(도로운송비의 85%)이 화주들이 인식하는 적정 수준

(도로운송비의 75%)보다 높아 화주들의 연안운송에 대한 운임상의

만족도가 높지 못함

화주들은 운송비가 전반적으로 낮은 수준에 있는 것에 대해서도 시

장경쟁, 즉 운송서비스의 공급이 수요보다 많아 운송비가 낮아진 것

으로 생각하고 있음

운임수준에 있어 도로운송은 만족도가 높은 반면 연안운송은 낮은

것으로 나타나 연안운송서비스의 개선이 시급함. 또한 연안운송의

비중을 높이기 위해서는 적어도 10% 이상 운임이 하락되어야 할

것임

특히 대화주들에 대해서는 대량의 운송물량에 대한 할인뿐만 아니

라 운송물량의 안정적 확보에 대해서도 추가적인 운임할인이 필요

(2) 서비스수준에 대한 만족도

수송수단별 서비스의 만족도를 보면 도로운송은 대체로 만족, 철도

운송은 보통, 연안해송은 불만족스러운 것으로 나타났음

연안운송 서비스의 질을 낮게 평가하는 이유가 과다한 시간소요, 화

물관련 정보획득 곤란 등으로 나타나 운송시간을 포함하여 총소요

시간을 줄이는 동시에 화물정보시스템 구축이 연안운송 서비스의

질을 향상시키는 관건임

화주들은 수송수단 선택에 있어 운송시간 및 운송비를 중요시하며,

이와 관련하여 운송비용 및 운송시간을 동시에 고려한 선택순위는

도로운송, 철도운송, 연안운송의 순서로 나타났음

화주들이 연안운송을 선택하는 이유는 규모의 경제에 따른 운송비

의 절감에 있으며, 화주들은 연안운송시간이 과다한 이유를 운송

자체보다는 행정절차나 하역, 내륙운송의 비효율성에서 찾고 있음
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4) 정책적시사점

연안운송의 가격경쟁력을 높이기 위한 방안은 운송능력을 대형화하

고, 운송시간을 절감하는 것임

운송시간 절감방안

연안운송에 필요한 총소요시간 단축을 위해서는 연안선을 위한 전

용선석 배정을 통해 선박입항, 하역, 내륙운송 등에서 시간을 단축

시켜야 함

또한 운송시간 단축 및 운송효율 향상을 위해 연안컨테이선, 전용

선, 초고속선이 투입될 수 있도록 선대개선에 정부의 적극적인 지

원이 필요함

운송원가 절감방안

연안컨테이너선에 대해 입출항 절차의 대폭 간소화, 입항시 우선순

위 부여 등을 통해 항만내 체류시간을 대폭 단축

화물입항료, 접안료 등 항만시설사용료를 감면함으로써 총원가의

절감이 가능하도록 지원

제 5장 컨테이너터미널 운영상의 제약요인 분석

1) 시설공급상의제약요인

( 1) 부산항

부산항 컨테이너터미널의 시설능력이 부족하여 터미널 운영이 외항

선, 즉 컨테이너 모선 위주로 이루어지고 있으며 연안컨테이너선은

컨테이너 모선과 동일한 부두를 이용할 수 없음

현재 부산항에서 연안컨테이너선 전용선석은 현대컨테이너터미널의

65번 선석 하나 이며, 재래부두인 3부두에 연안컨테이너선이 접안하

여 연안컨테이너 서비스를 제공하고 있음

(2) 인천항

현재 부산 인천간 연안컨테이너선은 갑문내 4부두를 이용함. 인천항
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4부두는 인천-부산간 컨테이너 물량이 적은 관계로 다른 화물선의

이용도가 더 높은 실정임

이 항로는 강제도선구역으로 지정되어 있어 항차당 도선비용을 비

롯하여 예선료, 강취방료 등 전체 갑문통과비로 150만원 수준이 소

요되고 있음

갑문통과 및 강제도선을 피하려면 대한통운이 민자로 건설하여

1999년 개장한 남항을 이용하는 것임

그러나 남항은 수심이 낮아 만조시에만 입·출항이 가능하며, 면적

이 협소하여 ODCY를 이용함으로써 남항부두와 ODCY간 셔틀운

송, 재하역 등이 발생함

인천항의 기능과 역할이 지리적으로 한계가 있어 부산항과 광양항

을 이용하는 동서기간항로 취항선박에 대한 피더서비스 기능은 인

천항과 평택항이 분담하여 제공할 수 있을 것임

(3) 광양항

현재 광양항 컨테이너터미널은 4선석이 운영중에 있음. 광양항은 연

안컨테이너선을 위한 전용선석을 별도로 지정하지 않고, 외항컨테이

너선과 컨테이너터미널을 공동으로 이용하고 있음

현재 광양항은 컨테이너 모선과 피더선을 동일터미널에서 이용하게

함으로써 컨테이너 운송방식의 경제적 효율이 실현되고 있음

2) 터미널운영상의제약요인

( 1) 외항-연안컨테이너선에 대한 터미널 분리 운영

부산항은 컨테이너터미널이 모두 외항선 위주로 개발되어 연안선의

접안 및 하역에 많은 지장을 받고 있음. 또한 구조적 문제점으로서

컨테이너터미널이 서로 지리적으로 격리되어 있어 터미널간 상호

연계성이 부족함

인천항은 항만운영상 외항선과 연안선의 터미널 이용의 경쟁이나

제약이 없으나 컨테이너화물과 같은 청정화물을 처리하는 부두와
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고철, 대두박 등 공해물질을 발생시키는 부두가 인접하여 항만에

대한 인식이 악화되고 있음

광양항의 경우 4개 선석 모두 외항컨테이너선을 대상으로 개발된

부두이나 현재는 배후 CY가 충분하여 모선과 연안선이 동시에 같

은 터미널을 이용하고 있음

광양항의 컨테이너터미널 운영조건은 컨테이너운송시스템의 이념

에 가장 적합

(2) 컨테이너화물 반출입과정상의 제약요인

현행 우리나라 물류정보시스템은 개별 기업단위를 중심으로 하여

구축, 이용자가 기업의 고객에만 한정되고 있음. 또한 정부 주도로

이루어진 종합물류정보망이 제공하고 있는 물류정보는 아직 물류관

련 행정서비스 수준에 그치고 있음.

외항컨테이너선은 정시 출항을 위해 컨테이너의 부두내 반입마감시

간을 설정하고 있음. 부산항은 마감시간을 출항전 20시간으로 하고

있어 연안컨테이너선의 경우, 모선 출항시간보다 1일전에 항만에 도

착해야 모선 출항일정에 맞출 수 있음

그러나 연안컨테이너선과 컨테이너 모선간에 컨테이너 물류정보가

공유된다면, 마감시간을 20시간에서 12시간으로 단축하더라도 모선

의 출항시간에는 무리가 발생하지 않게 될 것임

3) 하역요율체계상의제약요인

우리나라 연안컨테이너화물의 하역요금은 외항컨테이너의 50%로 되

어 있음. 이처럼 연안컨테이너화물에 대한 하역요율이 낮으므로 터

미널 운영업체는 연안컨테이너 화물을 외항컨테이너화물 처리후에

처리함

연안컨테이너화물에 대한 하역요금의 할인은 연안해운업계의 수익

성 개선 차원에서 도입된 것이나, 터미널 운영업체의 수익성과 갈

등관계가 발생하고 있어 컨테이너운송의 활성화 차원에서는 오히려

효율을 저해하는 요인이 되고 있음



요 약 11

제 6장 연안운송시장 구조상의 제약요인 분석

1) 연안운송기업의사업구조상제약요인분석

우리나라의 유일한 컨테이너 연안운송업체인 (주)한진은 한진그룹의

한 회사로 연안운송뿐만 아니라 도로운송과 철도운송에도 적극적으

로 참여하고 있음

(주)한진은 한진해운과 같은 한진그룹의 계열사로서 한진해운과 협

조체제를 갖추고 운영하고 있음

(주)한진은 우리나라 컨테이너 연안운송의 선두주자로서 ODCY를

다수 운영, 부산항의 제약요인을 극복하면서 컨테이너 운송을 주도

하고 있음

2) 연안운송시장의거래구조상의제약요인

우리나라의 경우 1997년말 IMF체제 이후 구조조정으로 퇴출된 직원

들이 물류 자회사를 설립하여 운영하고 있음

이러한 중간단계의 물류업체가 물류시장에 진입함으로써 수출입

컨테이너화물의 물류비용을 증가시키는 요인이 되고 있음

최근 세계적으로 물류 전체과정에서 물류활동을 최적화하여 물류비

를 최소화하는 SCM이 확산되고 있음. 그러나 이에 대한 화주들의

인식부족으로 물류비 최소화와 물류효율의 최적화를 달성할 수 없

는 것이 우리나라 물류경영의 실정임

연안-외항운송업체간 협력 미비

컨테이너 연안운송서비스의 질적 수준과 신뢰도가 낮아, 연안컨테

이너선 선적시점에서 B/L이 발급되지 못하고 부산항 컨테이너터미

널에 접안된 컨테이너 모선 선적시점에서 B/L이 발급되고 있어, 연

안컨테이너 서비스의 이용에 부정적 요인으로 작용하고 있음

우리나라 해운시장은 외항운송시장과 연안운송시장으로 구분되어

있음. 북미항로 및 유럽항로의 외항해운기업들은 연안운송시장에

침입하지 않으나 동남아 해운시장에 참가하는 일부 외항해운기업
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들의 연안해운시장에 침입하여 연안해운시장(인천-부산항로)의 물

량이 외항해운기업에 잠식당하는 사례도 발생하고 있음

제 7장 연안운송시장 제약요인 해소를 통한 활성화 방안

1) 컨테이너터미널운영체계개선방안

( 1) 컨테이너터미널시설 확보

부산항

현대컨테이너터미널 : 65번 선석을 연안컨테이너선 전용선석으로

유지하고 CY면적의 활용도를 높이는 것이 가장 현실적인 대안임

감만-신선대 컨테이너터미널에 연안컨테이너 전용선석 건설

부산항의 연안컨테이너선 선석지정

구 분 이용대상 컨테이너 화물 비 고

현대컨테이너

터 미 널

현대터미널, 감천터미널, 일

반부두를 이용하는 외항해운

기업과 연계 운영

ODCY를 이용하는 컨테이너 물

동량 감소

항만-ODCY간 셔틀운송 해소

및 운송비 절약

감만컨테이너

터 미 널

감만터미널과 신선대터미널

을 이용하는 외항해운기업

과 연계운영

컨테이너세 절감

연안운송원가의 절감과 운송서

비스의 향상으로 경쟁우위 창출

인천항

남항과 연결되는 항로수심을 5천톤 선박이 통행이 가능하도록 정

부가 준설

남항의 CY 면적을 확대하기 위해서는 모래부두를 다른 위치로 전

환 배치시키고, 이를 CY로 활용
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인천남항의 시설개선

시 설 내 용 비 고

항 로
기존항로의 준설을 통하여 24시

간 통항체제로 개선

갑문통과시 강제 도선구역을 통

과해야 하는 불편 해소

컨테이너

장 치 장

모래부두를 이전하고 이를 컨

테이너 장치장으로 활용

ODCY 이용을 해소함으로 물류

비 절감 및 컨테이너 운송서비

스의 질적 향상

광양항

광양항 개발을 계획(2011년)보다 3∼4년 앞당겨 완료. 왜냐하면 우

리나라와 직접 경쟁관계에 있는 상해항의 대단위 컨테이너터미널

개발계획이 2010년을 목표 연도로 잡고 추진되고 있기 때문임

초대형 컨테이너선이 접안하여 신속하게 하역작업을 완료하여 재

항시간을 최소화하기 위해서는 신개념에 의한 컨테이너터미널 개

발이 요구됨

특히 컨테이너 모선과 피더선간 환적이 가장 효율적으로 이루어질

수 있도록 컨테이너터미널을 개발ㆍ운영해야 함

(2) 기대효과

연안컨테이너 해운업계

연안컨테이너 서비스의 정시성 확보

연안컨테이너선의 대기시간 감소 및 접안시간 감소

연안컨테이너 서비스에 대한 화주의 신뢰도 향상

부산시내 셔틀운송 해소

화주

촉박한 선적시간에 대비한 긴급 공로운송업무의 해소

저렴한 연안컨테이너 서비스 이용으로 내륙운송비 절감

외항 정기선 해운업계

외항-연안컨테이너 서비스의 연계운송체제 확립으로 시장영역 확대

효과

연안컨테이너 서비스의 이용에 따른 원가 절감
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부가(value added)서비스체제 기반 확립

2) 연안운송시장의활성화방안

( 1) 시장진입규제 완화

외항해운기업의 연안운송시장 참가를 허용하기 위해서는 연안해운

기업과 외항해운기업이 동등한 처지에서 경쟁할 수 있도록 하는 조

치가 선행되어야 함

시장경쟁의 형평을 위해서는 ⅰ) 연안해운기업에 대한 면세유류 공

급, ⅱ) 외항선과 동일한 기준으로 외국선원 승선 허용, 연안선원의

소득공제를 외항선원 수준으로 상향조정할 필요가 있음

(2) 연안-외항해운기업간 제휴관계 구축

연안운송의 장점과 도로운송의 장점을 결합하면서 화주의 물류비

부담을 최소화하는 길은 연안-외항해운기업간의 협조를 통한 원가

절감과 서비스의 질적 개선임

선ㆍ화주간 파트너쉽 경영체제로의 이행

일정기간 기준 장기운송계약제의 도입

긴밀한 업무협조체제 구축

복합운송업체의 통관업무 통합운영

인천항 선하증권(B/L) 발행

3) 연안해운활성화를위한정책적대응방안

( 1) 화주에 대한 대응방안

운임경쟁력 확보

현재 2 15TEU급에서 500TEU급 선박으로 대체하면 운송원가의 30%

절감 가능

연안컨테이너 서비스로 환적되는 컨테이너에 대해서는 하역비의

50% 할인
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연안컨테이너 수송서비스의 질적 향상으로 화주들은 피더서비스에

대한 지금까지의 부정적 이미지를 씻고, 이를 적극적으로 활용하게

될 것임

(2) 연안운송업체에 대한 대응방안

연안해운 정보네트워크 구축

연안운송과 도로운송이 상호 보완관계에서 국내 물류시스템의 최

적화를 위하여, 정부는 연안화물 물류정보시스템을 조속히 설치

이 종합물류정보망의 이용자는 우리나라 관련업체들뿐만 아니라

동북아권에 위치한 모든 항만관계자 등, 우리나라 항만을 이용하

는 모든 이용 당사자들이 손쉽게 이용할 수 있어야 함

서류 및 행정절차 간소화

연안해운의 이미지 개선

(3) 기대효과

사업영역의 확대

시장점유율의 증가

사업의 안정성 향상

규모와 범위의 경제 실현

동북아 물류정보시장의 선점

제 8장 정책제언

1) 정부의역할 : 정책개발및추진

운송수단 전환을 위한 정책방안

경인운하의 조속한 개발과 부산-서울 특급항로의 개설

컨테이너터미널 운영의 혁신

지방항만에도 컨테이너터미널을 물류복합터미널로 개발

전자상거래 시대에 대응하여 모든 관련 당사자들을 실시간으로 연
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결해주는 효율적인 물류정보 네트워크를 구축

운송수단 전환에 참가하는 업체들의 원가경쟁력 향상을 위해 운항

원가의 상당부분을 차지하는 유류의 면세조치, 항비의 감면 등을

적극적인 유인책 채택

( 1) 효율적인 물류환경 조성

연안컨테이너선 선석확보 및 운영효율화

신선대부두와 감만부두의 경계지역을 전용선석으로 개발하여 이용

할 수 있도록 예산을 조속히 확보하여 가장 근본적인 애로요인을

해결해야 할 것임

컨테이너 물류체계의 합리화와 운송수단 전환의 촉진 차원에서 부

산항의 컨테이너터미널 운영방안을 외항-연안 연계운영체계로 조속

히 개편

전자상거래 및 물류정보망의 설치ㆍ운영

연안컨테이너 하역요율 감면

(2) 경제선대 확보자금 지원

연안해운구조개선기금의 설립

2011년 경인권 컨테이너화물의 50%까지 전환된다면, 경제적 효과

가 5,000억원이 넘음을 고려할 때, 매년 1,000억원 규모의 연안해운

구조혁신기금의 조성이 필요.

연안해운기업의 중견규모화

기존 연안해운사업자들이 컨소시움을 형성하여, 연안해운의 구조혁

신을 자발적으로 추진해 나가도록 유도

이를 위해서는 참여업체들을 대상으로 정책자금의 우선배정 등 인

센티브를 제공하여 중견규모의 건실한 기업으로 육성해 나가야 할

것임

(3) 면세유류 공급

경인권 수출입 컨테이너화물의 연안해운 전환효과가 매우 크고, 그

리고 외항선박에 대해서는 지금까지 면세유류를 공급하고 있음을
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고려할 때, 수출입 컨테이너화물을 운송하는 연안컨테이너 선박에

대한 면세유류의 공급이 타당함

(4) 범정부 차원의 대책 : 친환경 국내물류체계로의 전환

화물차에 대해 적정한 통행료를 부과, 도로파손율을 크게 줄이고 에

너지를 절감하여 국가경제의 부담을 줄이고 연안운송으로의 전환을

유도

연료유류가격 조정

유럽은 화물차의 공해배출 요인을 원천적으로 줄이기 위하여 연료

유가조절정책을 추진하고 있음

현재 우리나라의 휘발유와 경유의 가격이 현재 1 : 0.52인데, 이러

한 비율을 적어도 1 : 0.75로 상향 조정하여 공해물질을 많이 배출

하는 연료인 경유와 휘발유의 가격차이를 좁혀서 대형트럭의 운행

을 줄여야 함

2) 민간부문의역할

연안해운서비스의 품질고도화 : 공급연쇄 물류경영체제로의 이행이

요청됨

운임경쟁력 강화

영업활동을 강화, 소석률을 높여 단위당 원가 절감

연안컨테이너선의 규모를 현행 2 15TEU급 선형에서 500TEU급 선형

으로 대형화, 규모의 경제 실현을 통한 단위당 운송원가 절감

연안-외항해운기업의 연계운영체계 개발
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1 . 연구의 배경 및 목적

1) 연구의배경

우리나라는 동북아의 중심에 위치하고 3면이 바다로 둘러 쌓여 있어

연안해운의 발전에 천혜의 지리적 조건을 갖추고 있다. 그러나 현실은 그

렇지 못하다. 국토의 3면으로 무한히 열려있는 뱃길을 충분히 활용하지

못하고 있다. 우리나라의 현재 물류체계는 도로운송에 과도하게 의존하고

있다. 총 수출입 컨테이너화물의 약 40%가 경인권에서 발생한다. 이의

83.4%가 경부고속도로 축에 집중되어 도로정체의 심화와 상습 정체구간

이 날로 증가하는 동시에 도로파손으로 인한 유지보수 비용의 상승으로

물류비가 증가하고 있다.

과도한 도로운송의 폐해는 이것에 그치지 않는다. 이러한 컨테이너화물

은 부산 시내에 산재한 항외 컨테이너장치장(ODCY)을 경유, 부산 시내의

교통혼잡, 소음공해의 유발과 함께 셔틀비용, 컨테이너세 등으로 인하여

물류비의 추가요인이 된다. 또한 수많은 대형트럭에서 발산되는 유독 배

기가스로 인한 대기오염, 환경파괴, 소음공해, 대형 교통사고, 도로파손에

따른 복구비용 등이 발생하여 우리 경제의 지속적인 성장에 저해요인이

되고 있다.

그 결과 시내 도로는 말할 것도 없고 고속도로의 상시 정체구간이 계

속 늘어나는 한편, 대형 화물트럭의 운행으로 도로의 파손율이 높아 물류

비의 증가는 물론 국민경제 성장에 장애요인으로 작용하고 있다. 1997년

도에는 교통혼잡 비용이 18조 4,000억원, 도로파손에 대한 보수비가 1조

1,900억원으로 약 20조원이 도로운송에 과도하게 의존함으로써 발생한 국

가경제의 추가비용이었다. 이뿐만이 아니다. 우리 인간 모두와 동물, 산천

초목이 매순간 숨쉬고 있는 대기의 오염은 우리 생명의 터전인 자연환경

을 피폐시키고 국민생활 환경을 질적으로 저하시키는 요인이 되고 있다.

현재의 도로의존 물류체계는 환경친화적인 연안운송으로 조속히, 그리고
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대폭적으로 전환되어야 함을 알 수 있다.

우리나라는 세계 12위의 대무역국이다. 높은 대외의존적 경제구조를 유

지하는 한 해운물동량은 지속적으로 증가하기 마련이다. 현재도 심각한

체증현상을 보이고 있는 물류체계로는 경제성장과 더불어 증가하는 물동

량을 처리할 수 없다. 우리 경제의 무역규모에 비추어 볼 때, 장래 대규

모 무역화물의 안정적인 적기운송을 확보하기 위해서는 지금 도로 위주

의 국내물류체계에서 연안운송으로의 물류체계 전환정책을 추구하지 않

는다면, 국가 경제안보에 비상이 걸리게 된다. 연안해운으로의 전환정책

만이 유일한 대안이다.

컨테이너터미널 개발은 외항컨테이너선 위주로 개발되어 연안컨테이너

선의 접안이 배제되어 있는 상태이다. 연안컨테이너선을 위한 컨테이너

터미널이 없는 상황에서 연안운송의 활성화는 구두선(口頭禪)에 불과하

다. 컨테이너운송의 이점을 최대로 살릴 수 있는 연안컨테이너 선박을 위

한 전용터미널 개발 및 확보가 미흡했던 것이다.

또한 컨테이너화물 처리에 있어 연안선보다 외항선에 접안 우선순위를

부여하고 나아가 컨테이너부두의 CY 및 하역장비 부족으로 연안컨테이

너선의 생산성이 매우 낮다. 특히 연안컨테이너선이 접안하여 하역작업을

신속하게 수행할 수 있는 전용부두의 부족은 항만에서 연안컨테이너선의

대기시간을 증가시켜 연안컨테이너 서비스의 질을 저하시키고 화물의 총

물류시간을 증가시키는 원인이 되고 있다

또한 연안컨테이너 운송업체가 도로 및 철도운송, CY운영, 연안운송을

겸하면서 수익성이 높은 도로운송의 비중을 높이고 있어 연안운송 활성

화를 저해하고 있다. 이와 더불어 연안 및 외항해운기업간 연계가 미흡하

여 외항선사는 선하증권(B/L) 발급이 자유로운 반면, 연안해운기업의 B/L

발급은 매우 곤란하여 하루라도 속히 선하증권의 제시로 수출금융을 이

용해야 하는 화주들이 연안운송을 기피하고 있는 현실이다. 연안운송-외

항운송 연계체제의 미흡에서 오는 이러한 연안운송 기피현상은 당연시되

고 있다. 이에 더하여 연안해운기업들의 화주에 대한 마케팅 능력이 부족

하고 또 연안운송에 대한 화주들의 인식이 좋지 않아 연안운송의 활성화

가 제대로 이루어지지 못하고 있다.

오늘날 우리나라 국내물류체계가 도로위주로 정착하게 된 데에는 이

외에도 차종에 따라 도로파손율을 제대로 반영하지 않는 불합리한 고속
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도로 통행료 체계를 비롯하여 휘발유 가격에 비하여 과도하게 낮게 책정

된 경유가격 등도 한몫을 하고 있다.

우리나라가 경인권 컨테이너화물의 연안운송 전환정책을 추구해야 하

는 이유는 매우 단순하고 명확하다. 현행 도로운송 위주 물류체계하에서

는 수송수단간 최적화를 통한 물류비용의 최소화와 저원가로 고급 품질

의 물류서비스를 제공할 수 없기 때문이다. 그리고 현행 물류체계가 도로

운송에 과도하게 의존, 도로의 상시 정체구간이 계속 늘어나는 한편, 대

형 화물트럭의 과도한 운행으로 인한 빈번한 도로파손은 도로 보수유지

비용의 상승 등 물류비의 증가요인으로 작용하여 무역국가인 우리 경제

성장의 발목을 잡고 있다. 또한 대형트럭들이 내뿜는 이산화탄소 등 매연

가스로 인한 공기오염과 환경파괴, 소음공해, 교통사고로 인한 인적·물

적 피해 등을 이대로 방치하면, 머지 않은 장래에 우리의 생존마저 위협

받게 될 상황이다. 현재 우리나라 경제사정과 석유를 전량 해외 공급원에

의존하고 있는 현실을 외면한 도로 위주 물류체계의 불합리한 현상은 조

속히 시정되어야 한다. 이 점에 이 연안컨테이너운송 저해요인 분석연구

배경의 함축적 의미가 있다.

2) 연구의목적

이 연구는 컨테이너 연안운송의 제약요인을 확인하고 분석하여 연안컨

테이너운송의 활성화 방안을 찾아내는 데 그 목적이 있다. 구체적으로 우

리나라 경인권 컨테이너화물의 연안운송 제약요인을 분석하고, 이에 대

한 개선방안을 제시함으로써 컨테이너화물의 연안운송 활성화를 위한 정

책대안을 제시하는 것이다.

앞으로 우리나라 국내 물류체계가 연안운송의 이점을 최대로 살리면서 합

리화의 길을 추구하는 데 하나의 선행연구로서 그 역할을 할 것으로 기대한

다. 이 연구가 국가 물류체계 정책을 도로운송 위주에서 연안운송으로 전환

하는 데 있어서 정책의 기본목표와 전략의 기초자료를 제공하게 될 것이다.

이 연구결과를 바탕으로 도로운송 위주 국내물류체계가 연안운송 위주로 전

환될 경우, 매년 수천억원 이상의 경제적 효과를 비롯하여 고속도로 파손감

소로 인한 도로 유지보수비용의 절감, 대기오염과 교통혼잡의 감소, 교통사

고의 감소 등 우리 국가경제와 국민생활 환경개선에 획기적으로 기여하게

될 것이다.
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2 . 연구의 범위

본 연구의 주 분석대상은 연안컨테이너화물의 주요대상인 수출입 컨테

이너화물의 연안운송이다. 우리나라 수출입 컨테이너화물의 약 40%가 경

인권을 기종점으로 하고 있는 현실을 고려, 경인권의 수출입 컨테이너화

물의 연안운송 전환에 초점을 두고 분석하였다.

이 연구의 첫 부분에서는 우리나라 연안컨테이너운송의 성장 가능성을

제시하였다. 연안컨테이너시장의 성장전망은 국내물류체계, 컨테이너화물

수요전망, 수요추정에 기초한 컨테이너선박의 투입규모, 도로운송에서 연

안운송으로의 전환에 따른 경제적 환경 측면에서의 기대효과 등을 분석

하여 도로운송 위주의 현행 국가물류체계를 연안운송으로 전환할 필요성

을 설명하였다.

이 연구에서 다루고자 하는 연안컨테이너 운송의 주요 제약요인은 다

음과 같다.

ⅰ) 컨테이너터미널 시설공급의 측면에서 문제점

ⅱ) 컨테이너 연안운송업체의 경영 및 사업구조의 비효율성

ⅲ) 연안-외항운송업체의 연계미흡

ⅳ) 화주들의 연안운송에 대한 기피현상 등 연안운송서비스에 대한 인

식 문제

ⅴ) 연안운송에 대한 정부지원 현황 및 문제점

이러한 제약요인의 분석결과를 바탕으로 연안해운 활성화의 제약요인

에 대한 개선방안를 제시한다. 제약요인의 극복방안을 아래 사항을 중심

으로 검토하였다.

ⅰ) 연안컨테이너터미널의 운영체계 및 시설확보 방안

ⅱ) 연안컨테이너운송업체의 시장구조 개선을 위한 정책적 개선방안

ⅲ) 연안 및 외항운송업체의 효율적 연계방안

ⅳ) 화주들의 연안운송에 대한 기피현상을 해결하기 위한 마케팅 강화

방안

ⅴ) 연안운송에 대한 정부지원제도의 개선방안
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화주의 연안컨테이너운송에 대한 인식상태를 분석하기 위하여 설문조

사를 시행하였다. 이를 위해 우리나라 컨테이너 연안해송을 이용하는 주

요 화주를 대상으로 컨테이너 연안운송의 현황, 연안해송을 비롯한 수송

수단별 운임수준 및 서비스수준에 대한 고객만족도 등을 조사하였다. 조

사내용은 운임과 서비스에 대한 만족도 등 2가지 부분으로 구성하였으며,

연안해송에 대한 질문뿐만 아니라 도로, 철도, 항공 등 다른 운송수단과

연안해송을 비교할 수 있도록 내용을 구성하였다. 설문조사 결과는 제4장

에 나타나 있다.

3 . 연구의 방법

이 연구는 연안컨테이너운송에 대한 문헌조사와 현장조사 및 설문조사

를 통하여 연안컨테이너운송의 발전과정과 실태, 그리고 여러 가지 제약

요인을 분석하였다. 현재 우리나라 연안컨테이너 운송시장의 참여업체는

(주)한진 한 업체에 불과하므로 업계 실태자료는 이 업체로부터 수집하여

연구에 활용하였다.

연안해운은 도로운송, 철도운송과 경쟁관계에 있으므로 연안운송에 대

한 화주의 선호도 조사는 이들 경쟁 운송수단에 대해서도 설문내용에 포

함하여 조사하였다.

이번 연구의 대상은 연안컨테이너운송에 한정되어 있다. 비록 연안컨테

이너 해운시장의 성장전망은 도로운송 위주 국내 물류체계의 한계와 환

경보전 차원에서 연안운송의 중요성이 전세계적으로 부각되고 있어 매우

밝은 것으로 나타난다. 그렇지만 이 연구가 이 부문의 운송시장이 지극히

부진한 상황하에서 이루어짐에 따라, 그리고 참가업체도 1개 업체에 불과

하여 관련자료 또한 극히 제한되었다. 그러한 제약여건하에서 이 운송시

장의 활성화 부진요인을 검토하기 위하여 이 해운시장의 참가업체에 대

한 경영전략 등 여러 가지 관련 영역을 조사하였다.

그러나 참가업체가 1개 업체로 한정됨에 따라 자료내용이 다양하지 못

하였음으로 연안컨테이너운송의 활성화를 위한 개선 내지 혁신방안이 한

정적으로 제시되지 않을 수 없었음을 지적해 둔다.

이 연구는 도로 위주의 국내물류체계를 에너지효율과 운송효율이 더
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좋은 연안운송 위주로 국가 물류정책을 전환하는 데 쓰일 기초자료를 제

공하는 데 하나의 시작에 불과하다. 이 정책연구로 인하여 우리와 우리

후손들이 친환경적 물류체계를 발전시켜 나감으로써 이 땅을 살기좋은

금수강산으로 가꾸어 가는 일이 시작된 것을 다행으로 생각한다. 앞으로

컨테이너 연안운송의 규모가 확대되는 과정에서 더 다양한 연구가 보다

폭 넓게 그리고 보다 심층적으로 이루어지기를 기대한다.
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1 . 연안컨테이너운송의 의의

우리나라는 동북아의 중심에 위치하고 3면이 바다로 둘러싸여 있어 연

안해운의 발전에 천혜의 지리적 조건을 갖추고 있다. 그러나 현실은 그렇

지 못하다. 최근 우리나라 물류통계를 보면, 1996년 22.6%까지 올라갔던

연안해운의 점유율이 1998년에는 20.3%까지 오히려 2.3% 하락하였다.

현재 세계경제는 글로벌체제로 이행하면서 물류부문의 역할이 점점 그

중요성을 더해 가고 있다. 해운산업을 모태로 성장하고 있는 물류산업은

세계화와 탈(脫)규제의 바람을 타고 국경을 초월하여 제품의 생산자와 소

비자를 이어주는 통합역할을 담당, 새로운 가치사슬을 조직하면서 높은

부가가치를 창출하는 경제의 핵심영역으로 성장하고 있다.

1950년대 컨테이너운송체제가 운송산업에 도입되면서, 그리고 정보통신

기술의 급속한 발전과 함께, 물류부문이 제조업의 생산부문 언저리에서

새로운 이윤창출 영역으로 변모한 것이다. 컨테이너운송은 기존의 운송사

업영역을 하나로 통합시켜 화주의 문전에서 수화주의 문전까지 일관복합

운송을 실현, 기존 운송사업자들에게 충격을 주었고, 나아가 전세계를 하

나의 거대한 운송시장으로 통합시키고 있다. 해운과 육상운송의 결합을

통하여 일관운송이 가능하게 된 것이다.

1) 우리나라물류비의구조

국내화물수송은 최근 트럭수송에 대한 과도한 의존에 따라 환경문제,

도로혼잡, 트럭인력의 부족 등 국내 물류환경을 둘러싼 제약요인들이 현

재화되고 있다. 우리나라 물류비는 1998년 74조 1,700억원으로 국내총생

산액(GDP)의 16.5%를 차지하고 있다. 이는 미국의 10.7%,1) 일본의 9.5%

1) 미국 CLM 인터넷 자료(www.cassinfo.com/bob-wall-street.html). 1997년 GDP 대비
기업 물류비는 9.02%로서 전년의 8.01%보다 상승하였음. 같은 해 운송비의 비중
은 6.1%였음.
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에 비해 매우 높아 국가경쟁력의 저해요인으로 작용하고 있다.

또한 물류비 중 수송비는 1998년 50조 2,440억원으로 총물류비의 67.7%,

국내총생산액(GDP)의 11.2%로 나타났다. 미국의 6.1%에 비하면, 우리나

라 운송부문의 비용절감 가능성은 상당히 큰 것임을 알 수 있다. 특히

1987년 이후 국내 수송비는 연평균 15.7%의 높은 증가율을 보여 물류비

절감을 위해서는 수송수단의 전환을 통한 수송비 절감이 가장 시급한 것

으로 생각된다.

<표 2-1> 우리나라의 총물류비 추이

단위 : 10억원, %

연 도 수송비
재고유지

관 리 비
포장비 하역비

물 류

정보비

일 반

관리비

물류비

합 계

1987 10,057 4,157 508 359 606 672 16,359

1990 15,106 7,201 768 507 966 1,083 25,631

1993 26,836 9,430 984 775 1,561 1,615 41,201

1996 42,378 13,828 1,373 1,050 2,573 2,552 63,754

1997 46,546 14,502 1,344 1,028 3,141 3,029 69,590

1998 50,244 14,976 1,411 961 3,420 3,158 74,170

연평균

증가율
15.7 12.4 9.7 9.4 17.0 15.1 14.7

GDP대비

비중( 98)
11.2 3.3 0.3 0.2 0.8 0.7 16.5

자료：건설교통부.

2) 국내물류체계혁신의필요성

우리나라의 현재 물류체계는 도로운송에 과도하게 의존하고 있다. 그

결과 도로의 상시 정체구간이 계속 늘어나는 한편, 대형 화물트럭의 운행

으로 도로의 파손율이 높아 물류비의 증가는 물론, 국민경제 성장과 국민

생활에 장애요인과 저해요인으로 작용하고 있다.
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( 1) 도로혼잡비용

다음 <표 2-2>와 <표 2-3>에서 보는 바와 같이 1997년도 교통혼잡비용

은 18조 4,000억원에 달하고 있다. 그 가운데에서 도시부의 혼잡비용이

가장 심각하여 그 추정액은 무려 10조 5,000억원이 넘고 있다.

그리고 대형 트럭이 주로 이용하는 고속도로와 국도의 정체비용도 각

각 3조원과 4조원을 초과하고 있어 정체로 인한 물류비의 증가가 어떠한

가를 보여주고 있다.

<표 2-2> 전국의 도로교통혼잡비용 ( 1 9 9 7 )

단위 : 억원

구 분 고속도로 국 도 지방도 소 계 도시부 총 계

혼잡비용 30,087 41,296 8,893 80,277 105,115 185,392

자료：교통개발연구원, 『1998년 전국 교통혼잡비용 산출 및 추이분석』, 1999.

<표 2-3> 지역간 도로의 차종별 교통혼잡비용 ( 1 9 9 7 )

단위 : 억원

구 분 승 용 차 버 스 화 물 차 계

혼잡비용 32,593 27,082 20.602 80,277

자료 : 교통개발연구원, 『1998년 전국 교통혼잡비용 산출 및 추이분석』, 1999.

(2) 도로파손비용

도로파손에 대한 보수비는 1조 1,900억원으로 여기에 도로혼잡비용을

합하여 약 20조원이 도로운송에 과도하게 의존함으로써 추가적으로 발생

하는 물류비용이다.

도로파손에 따른 유지보수비용은 자동차의 크기와 적재중량에 따라 기

하 급수적으로 발생한다. 그리고 아스팔트 포장과 시멘트 포장 등 포장
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재료에 따라 각각 도로파손율이 다르다.

일반적으로 도로의 설계기준에 의하면, 자동차의 축중이 증가할수록 도

로파손율은 급격하게 증가한다. 도로강도의 일정 기준치를 넘어서면, 도

로파손율은 자동차 축중의 무게에 2의 4승에 비례한다.2) 즉 축중의 무게

가 2배로 늘어나면, 도로파손에 미치는 영향은 16배에 달하게 된다.

우리나라 도로시설은 중량트럭의 운행에 대비하여 설계되어 있다.3) 그

러나 8톤 트럭에 비하여 40톤 트럭이 축중을 분산하지 않고 그대로 운행

한다면, 도로파손에 미치는 영향은 5의 4승이니 그 파손효과는 625배로

실로 천문학적이라 할 수 있다.

이러한 파손효과를 최소화하기 위하여 자동차의 바퀴를 여러 개로 증

가시킴으로써 축중의 단위당 중량 감소효과를 극대화하고 있다. 그러나

대형트럭, 특히 40피트 컨테이너를 적재하는 대형 트랙터 트레일러는 다

른 어느 차종보다 도로파손의 주범임을 알 수 있다.

그러나 이러한 도로 역학상의 문제에도 불구하고 우리나라 고속도로의

통행료 구조를 보면, 이러한 파손효과를 전혀 반영시키지 않고 있다. 소

형차나 중형차 10만대가 고속도로를 운행하는 것보다 20톤 이상 특장차

(대형 트랙터 트레일러) 1대가 운행하는 것이 도로파손에 미치는 영향은

절대적이다. 그러나 우리나라 서울-부산 고속도로 통행료를 보면, 소형차

: 특장차의 통행료가 15,500원 : 28,600원으로 도로파손에 따른 유지보수

비용과는 관계없이 매우 낮은 요율이 부과되고 있다.

차종별로 도로파손율과 연계하여 통행료를 부과한다면, 대형트럭의 통

행료는 현 수준보다 몇 배 이상으로 부과하는 것이 마땅하다. 현행 통행

료 구조는 수많은 승용차들이 대형트럭들이 도로파손에 따른 도로 유지

보수비에 관계없이 고속도로를 부담없이 운행할 수 있도록 보조하고 있

는 것이다.

2) E. J. Yoder, M. W. Witczak, Principles of Pavement Design, Second Edition, 1975,
John Wiley and Sons, pp. 262-267.

3) 한국도로공사 도로연구소 도로포장연구실의 양성철 박사의 설명에 근거함.
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<표 2-4> 서울 -부산 고속도로 통행료 ( 2 0 0 0 . 1 2 )

차 종 통행료(원) 차 량 기 준

소 형 차 15,500

승용차, 16인승 이하 승합차

2.5톤 미만 화물차

(2축, 윤폭 279.4mm초과)

중 형 차 16,200

17인승 이상 32인승 이하 승합차

2.5톤 이상 5.5톤 이하 화물차

(2축, 윤폭 279.4mm초과, 윤거 1,800mm이하)

대 형 차 16,600

33인승 이상 승합차

5.5톤 초과 10톤 미만 화물차

(2축, 윤폭 279.4mm 초과, 윤거 1,800초과)

대형화물차 28,100 10톤 이상 20톤 미만 화물차(3축차량)

특수화물차 28,600 20톤 이상 화물차(4축이상)

자료：한국도로공사.

우리나라가 경인권 컨테이너화물의 연안운송 전환정책을 추구하는 가

장 큰 이유는 현행 물류체계하에서는 수송수단간 최적 경영을 통한 물류

비 최소화와 고품질의 물류서비스를 제공할 수 없기 때문이다. 또한 현행

물류체계가 도로운송에 과도하게 의존, 도로의 상시정체구간이 계속 늘어

나는 한편, 대형 화물트럭의 과도한 운행으로 인한 빈번한 도로파손은 물

류비 증가요인으로 작용하여 우리 경제의 발목을 잡고 있다. 또 우리나라

가 높은 대외 의존적 경제구조를 유지하는 한, 해운물동량은 지속적으로

증가하기 마련이다. 현재도 심각한 체증현상을 보이고 있는 물류체계로는

증가하는 물동량을 처리할 수 없다. 그럴 경우 세계 10위권에 들어선 우

리 경제의 무역규모에 비추어 볼 때, 국가 경제안보에 비상이 걸리게 된

다. 연안해운으로의 전환정책만이 유일한 대안이다.

(3) 연안해운은 친환경적 운송수단

연안해운은 다른 운송수단에 비하여 에너지 효율이 훨씬 더 높다. 결과

적으로 해운은 단위(인·km 또는 톤·km)당 CO2의 발생량이 낮다. 1992

년 UN 기후변환협약에 따르면, 1990년에 비하여 2008∼2012년까지 CO2
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등 공해 배출량의 8% 절감을 목표로 설정하였다.4) 이 글로벌 환경보호

차원의 목표를 달성하려면, 에너지 다소비형 수송수단인 도로운송에서 연

안운송으로 대폭 전환시킴으로서 가능하다.

또 일산화탄소(CO)나 탄화수소(HC)의 배출도 연안해운이 다른 운송수

단에 비하여 훨씬 낮기 때문에, 해운은 환경보존 차원에서도 꼭 활성화되

어야 할 운송부문이다. 질소산화물과 이산화황산 배출량도 도로운송은 물

론 철도운송에 비해 낮다. 유럽연합(European Union)에서 NOx의 총 발생

량 가운데 도로운송이 51%, 철도운송이 12%를 배출하고 있는 것으로 조

사되었다.5)

<표 2-5> 화물운송수단별 에너지 소모량

단위 : KJ/톤-km

수 단 별 해 운 도 로 철 도 항 공 파이프라인

소 모 량 423 2890 677 15,839 168

비교지수 100.0 683.2 160.0 3,744.4 39.7

자료：Whitelegg, Transport f or sustainable f uture: the case f or Europe, 1993.

<표 2-6> 화물수송수단별 오염물질 배출량

단위 : g/톤-km

오 염 물 질 도 로 운 송 철 도 운 송 해 운

CO 0.5 0.2 0.04

CO2 98 28 15

HC 0.2 0.1 0.01

NOx 1 0.5 0.3

SO2 0.03 0.04 0.3

자료：OECD Maritime Transport Committee, Transport and Sustainable Development,
2000. 10. 10.

한편 국제해사기구(IMO)는 선박운항으로 대기오염물질이 배출되고 이

4) 1997년 Kyoto 회의에서 공해배출물질의 2008∼2012년까지 감소목표치 8%가 채택
되었음.

5) European Commission, Communication f rom Commission on a Community Strategy to
Combat Acidif ication, Com(97)88 final, 12. 03. 1997.
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같은 물질이 대기오염물질의 10% 이상을 차지하고 있다고 밝히고 있다.

따라서 해양오염방지협약(MARPOL)의 제Ⅵ부속서 형태로 선박대기오염

방지협약이 1997년 해양환경보호위원회에서 제정되었다.6)

이 협약에 따르면, 400톤 이상 외항선박에 대하여 대기오염방지 증서의

비치를 의무화하고, 각종 국제기준을 설정하여 이 기준에 미달하는 선박

엔진을 탑재한 선박을 항만국통제(PSC)를 통하여 운항을 금지시키고 있다.

한편 우리나라에서도 환경보전의 시각에서 물류문제에 접근하기 시각

하고 있다. 환경물류,7) 즉 물류과정상에서 자원을 절약하고, 물자의 재활

용을 촉진시키며, 친환경적 대체재를 사용하는 등 환경우호적인 처리에

이바지함으로써 지속가능한 개발을 촉진시키는 물류활동이 필요하다. 그

리고 물류활동의 결과 발생되는 환경문제 즉, 지구의 온난화, 대기오염,

진동, 소음 및 교통혼잡 등의 해결이 중요한 국가 과제로 등장한 것이다.

(4) 연안해운의 안전도 분석

해운의 안전도는 다른 운송수단에 비해 낮은 것은 사실이나 실질적으

로 비교할 만한 자료는 드물다. 유럽운송안전협회의 자료에 의하면, 모든

운송수단 인명사고의 96%가 도로운송에서 발생하고 있다.8)

그러나 유럽교통안전협회의 자료에 의하면, 연안해운에 비하여 도로운

송과 철도운송의 인명피해의 상대적 위험은 71배와 29배로 조사되었다.

이는 해운의 안전도가 다른 운송수단에 비해 절대적으로 높은 것을 보여

주는 증거이다.

<표 2-7> E U의 1억인 - km당 인명피해

운 송 수 단 별 인 명 피 해(인) 상대적 위험

도 로 운 송 100 71.4

철 도 운 송 40 28.6

해 운1) 1.4 1.0

자료 : The European Transport Safety Council, 1998.
주 : 1) 선원 포함

6) IMO, 해양환경보호위원회 협약채택 외교회의, 1997. 9. 20∼24.
7) 오세영, 환경 물류의 본질과 과제：시론적 고찰 , 2000년 한국로지스틱스학회
추계논문집 , 2000. 11. 11.

8) ARTEMIS Information Management, The Relative Saf ety of Maritime Transport,
1998. 12.
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우리나라에서 1998년 수송수단별로 발생한 인명사고 현황을 보면, 다음

<표 2-8>에서 보는 바와 같이, 사망자의 경우, 도로에서 발생한 사망자의

수가 9,057명으로 전체의 99%를 차지하고 있다. 항공은 부상자 70명을

제외하면 다른 인명사고는 전혀 없다. 연안해운이 8명으로 톤-km 기준으

로 전체 물동량의 70%를 차지하는 것에 비하면, 연안해운은 모든 운송수

단 가운데에서 안전도가 가장 높은 운송수단임을 알 수 있다.

<표 2-8> 수송수단별 인명사고현황 ( 1 9 9 8 )

단위 : 인

수 송 수 단
사 고 내 용

계
사 망 부 상

도 로 9,057(98.56) 340,564(99.98) 349,621(99.94)

철 도 124(1.35) 124(0.04)

항 공 70(0.02) 70(0.02)

연 안 해 운 8(0.09) 8(0.00)

계 9,189(100.0) 340,634(100.0) 349,823(100.0)

자료 : 건설교통부, 교통통계연보 , 1999.
주 : ( )안은 구성비임.

교통개발연구원이 조사한 1997년 총 도로교통사고 비용은 피해자 및 가

족의 정신적 물질적 피해인 PGS(pain, grief and suffering)를 고려할 경우, 11

조 1,127억원에 달하고 있다. PGS를 제외해도 7조원을 상회하고 있다. 도로

운송은 이점이 많은 반면 사회적으로 이렇게 엄청난 비용을 수반하고 있다.

<표 2-9> 총 도로교통사고 비용 ( 1 9 9 7 )

구 분
PGS 포함 PGS 포함 PGS 제외 PGS 제외

비용(억원) 비율(%) 비용(억원) 비율(%)

사 망 사 고 36,673 33.0 26,575 37.7

중 상 사 고 59,773 53.8 29,887 42.4

경 상 사 고 9,469 8.5 8,768 12.4

부 상 신 고 178 0.2 168 0.2

단순물피사고 5,034 4.5 5,034 7.1

계 111,127 100.0 70,431 100.0

자료 : 교통개발연구원, 1997년 도로교통사고비용 , 1998.
주 : PGS(pain, grief, suffering)는 피해자 및 가족이 겪는 정신적·육체적 비용.
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도로교통사고의 사상사고 1건당 피해내용을 보면<표 2-10>, 사망의 경

우 생산손실액이 2억 3,282만원을 비롯하여 의료비용 963만원, 차랑 손실

비용 307만원, 행정비용 49 1만원 등이 발생하고, 이에 정신적 비용 9,516

만원을 합하면, 3억 4,558만원에 이른다. 도로운송 사고의 피해건수와 피

해액의 규모를 볼 때, 이러한 고비용 운송수단의 사용은 최소한으로 억제

하는 것이 국가적으로 바람직한 정책방향이라 하겠다.

<표 2-10> 사상사고 1건당 교통사고비용 ( 1 9 9 7 )

단위 : 만원

건 당 사 망 중 상 경 상 부상신고

손 실 생 산 23,281.52 433.07 88.28 21.41

의 료 비 용 963.02 1,503.85 399.17 222.36

차량손실비용 306.68 394.31 219.06 153.34

행 정 비 용 491.02 93.25 98.91 55.60

정 신 적 비 용 9,516.05 2,424.48 64.43 27.16

계(PGS제외) 25,042.25 2,424.48 805.42 452.71

계(PGS포함) 34,558.30 4,848.97 869.85 479.88

자료：교통개발연구원, 1997년 도로교통사고비용 , 1998.

우리나라 연안해운의 구조혁신은 동북아 물류중심국으로 성장하는 데

도 필수적이다. 더욱이 동북아 경제권이 형성되면서 동북아 해운시장이

하나로 개방되는 단일해운시장이 머지 않은 장래에 실현될 것이다. 이러

한 동북아 해운물류시장에서 우리나라 해운이 생존하면서 주도적인 역할

을 수행하려면, 외항해운과 연안해운의 균형발전은 우리나라 해운물류체

계가 그 효율을 최대로 실현시키기 위한 필요조건이다.

연안해운의 구조혁신은 우리나라 물류체계의 혁신과 고효율 물류체계

로의 이행을 위하여 조속히 이루어져야 할 핵심과제이다. 이 국가 핵심과

제의 달성은 도로운송 위주에서 연안운송 위주로 대량화물의 수송수단의

전환이 실현됨으로써 가능하다.
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2 . 물류체계 개선의 부진요인과 배경

1) 부진배경

우리나라는 가장 효율적인 물류산업의 발전과 연안운송의 활성화를 위

하여 정부 차원에서 여러 가지 조치들이 있었지만, 소기의 성과를 거두지

못하였다. 예를 들면, 컨테이너 운송시스템의 가장 기본적인 요소는 컨테

이너터미널이다. 그러나 이런 물류시설 개발 및 운영정책이 컨테이너화물

의 증가와 해운물류시스템의 구조변동에 적절하게 대응하지 못하고 있기

때문이다.

물류산업시스템은 각종 운송수단들이 물류서비스를 제공하기 위하여

운송수단 상호간에 유기적인 네트워크로서 형성되어 있다. 이 거대한 물

류시스템에 들어있는 모든 물류시설의 효율성 극대화가 실현되려면, 물류

시스템을 구성하는 운송수단들이 하나의 시스템으로서 서로 균형을 이루

며 작동해야 가능하다.

그러나 현재의 물류시설들은 물류체계 전체의 최대효율 실현에 적합성

이 낮을 뿐만 아니라 생산성이나 효율도 실수요자인 연안운송업자들과

화주들의 기대치를 만족시키지 못하는 저수준에 머물러 있기 때문이다.

국가적으로 운송수단별 운임체계의 왜곡현상에서도 그 이유를 찾을 수

있다. 고속도로 통행료 구조를 비롯하여 휘발유와 경유의 가격 격차 등

유류가격의 왜곡으로 경유차량의 운행이 증가되고 있는 점에서도 이해할

수 있다. 이는 현재 국내물류체계의 최적화라는 국가목적 달성을 위하여

뚜렷한 물류선진화 비전이 국가 차원에서 효과적인 정책으로 제시되지

못한 상태임을 나타내는 현상이라 하겠다.

연안해운으로 전환정책은 물류시장의 통합추세, 화주의 요구조건과 거

래관행의 변동이라는 측면과 선박 및 하역기술의 발전이 물류산업관련 당

사자들에게 미치는 영향이라는 두가지 측면에서 의의를 찾아볼 수 있다.

첫째 문제는 연안해운업계가 물류시장의 통합과정에서 주도적인 역할

을 담당할 수 있는 능력과 관련되어 있다. 현재 화주기업을 중심으로 펼

쳐지는 물류합리화에 대응하지 못하고 있다. 과거 화주들은 자기들이 해

운으로 운송할 화물을 항만에까지 스스로 수송하여 해운업자에게 의뢰하

는 방식을 취해 왔다. 이와 같이 운송수단별로 독립성을 유지하며 사업을
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수행하던 시절에는 화주는 육상운임은 육상운송업자에게, 해상운임은 해

운업자에게 각각 지불하고 운송서비스를 이용하였다.

그러나 이제 화주들은 과거의 해운구간 운송이라는 관행에서 탈피, 일

관운송서비스를 요구하고 있다. 화주의 창고에서 화주가 지정하는 시간에

수화주의 창고까지 일관수송을 의뢰하고, 일관수송을 대상으로 운송계약

을 체결한다. 이 때 연안해운업자는 화주의 창고에서 항만까지 육상운송

구간을 도로운송업자에게 의뢰하고 육상운임을 지불한다.

이와 같이 도로운송사업자의 협력하에 일관운송서비스를 제공한다. 화

물시장의 구조가 과거 운송수단별로 독립성를 유지하던 체제에서 도로운

송과 해송의 각 수단별 장점이 결합된 일관운송체계로 변모하고 있다.

일반화물선의 운송계약도 새로운 물류통합 개념에 입각하여 이루어지

고 있다. 철강제품이나 시멘트의 경우, 화주기업의 물류합리화 차원에서

일관운송계약이 대부분으로 해상운송은 전운송구간의 일부 영역을 이루

고 있을 뿐이다.

둘째 측면인 컨테이너하역 및 선박 기술혁신이 물류산업관련 당사자들

에게 미치는 영향을 운송수단 전환정책 개발과 관련하여 검토해 본다. 우

리나라 국내 물류체계상 일반화물은 아직도 컨테이너 운송체계의 이점을

아직도 충분히 살리지 못하고 대부분 트럭운송에 의존하고 있다.

컨테이너 운송체계가 제주도산 감귤화물에서는 어느 정도 이루어졌으

나, 이 경우에도 컨테이너 규격이 통일되지 않아 호환성이 확보되지 못하

고 집하 및 창고시설과 같은 물류시설의 부족으로 이용도가 낮은 실정이

다. 그러나 컨테이너 운송체계를 통한 운송효율성 제고를 위해 향후 물류

체계의 선진화와 함께 대다수의 공산품은 컨테이너로 운송될 것이며 연

안운송으로의 대대적인 운송수단 전환이 예상된다.

2) 부진요인

그런데 친환경적이면서 효율이 월등한 연안운송이 우리나라 물류업계

에서 왜 경쟁우위를 누리지 못하는가?

첫째는 연안운송의 경제적 효과에 대한 정부당국과 화주들, 그리고 연

안운송사업자들을 비롯한 관련당사자들의 인식부족에 있다. 연안운송과

도로운송의 각각 장점을 살린 운송수단 전환정책이 가져올 국내 물류체

계의 혁신은 기대 이상의 경제적 효과를 나타낼 것이다.
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둘째, 연안운송 서비스를 주축으로 한 품질개선 내지 향상에 대한 인식

부족에 있다. Ro-Ro선의 운송서비스는 하역단계의 혁신으로 도로운송 서

비스와 크게 차이가 없다. 특히 항만에서의 낙후한 하역작업체제와 기술

적 후진성은 연안운송으로서의 운송수단 전환에 걸림돌이 되고 있는데,

최신 컨테이너선과 Ro-Ro선은 이러한 항만에서 발생하는 문제들을 해소

해 버린 것이다. 그러나 일부 화주들은 아직도 연안운송의 후진성이라는

과거의 편견에 사로잡혀 있다.

셋째, 연안운송사업자와 화주간의 협조체제가 부족한 데도 그 이유가

있다. 연안운송사업자들은 영세규모인데다가 수적으로 다수이다. 또 이들

은 사업자간 협력관계도 결성되지 못한 상태여서 운임시장에서 선·화주

간 균형관계를 이루지 못하고 있다.

화주의 우월적 지위가 상존하는 가운데, 연안해운사업자들은 업체간 집

하경쟁이 격화, 출혈경쟁으로 치닫는 상황에서 장래를 바라보는 경영보다

는 현실을 겨우 살아내는 실정이다. 이러한 불공정한 시장상황하에서 건

설적인 선·화주간 대화와 협력이 이루어지지 못하고 있다.

끝으로 그러나 가장 중요한 것은 정책당국의 운송수단 전환에 대한 확

고한 정책의지와 정책수단의 결여를 지적하지 않을 수 없다. 기술적으로

낙후된 연안선대의 최신 경제선으로의 대대적인 선질 개선이나 구조혁신

을 위한 정부의 재정적 뒷받침이 너무나 부족하다. 영세규모의 연안해운

사업자들이 최신 경제선 투입을 통한 구조혁신을 자력으로 추구해 내기

에는 그들의 경영능력을 고려할 때, 힘에 겨운 과업이다.

3 . 과도한 도로의존 물류체계

1) 연안컨테이너운송의미미한역할

우리나라 경제는 무역의존도가 대단히 높다. 따라서 국내 주요화물운송

시장도 수출입화물, 특히 컨테이너화물이 주종을 이룬다. 우리나라가 수

출주도형 경제구조를 가진 이상, 국내물류의 주종화물은 수출입 화물이

다. 특히 우리나라 전체 컨테이너 물량의 약 40%를 차지하는 경인권 물

량이 경부축 도로정체의 주요인이다.
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이러한 물류체계에서 연안운송으로 전환대상은 다름 아닌 도로운송수

단이며, 그 가운데에서도 도로파괴와 각종 공해를 유발하는 대형 화물트

럭들이다. 다음 표에서 보는 바와 같이 부산항의 수출입 컨테이너화물의

운송수단별 분담률은 도로가 83.4%, 철도가 14.0%이고, 연안운송은 2.6%

에 그치고 있다. 너무나 도로 의존적이다.

<표 2-11> 부산항 컨테이너화물의 수송수단별 분담률 ( 1 9 9 9년 )

구 분 도 로 철 도 연 안 합 계

수송량(천TEU) 3,901 655 123 4,678

비 중(%) 83.4 14.0 2.6 100.0

자료：해양수산부, 한국컨테이너부두공단, 철도청.

총수출입 컨테이너화물의 약 40%가 경인권에서 발생한다. 이의 83.4%

가 경부축에 집중, 도로정체의 심화와 상습정체구간이 날로 증가, 물류비

의 증가요인이 되고 있다. 과도한 도로운송의 폐해는 이것에 그치지 않는

다. 이러한 컨테이너화물은 부산시내에 산재한 항외 컨테이너장치장

(ODCY)을 경유, 부산시내의 교통혼잡, 소음공해의 유발과 함께 셔틀비용,

컨테이너세(도로운송의 경우 20피트 컨테이너 단위로 2만원 부과)등으로

인하여 물류비의 추가요인이 된다.

2) 도로운송의환경영향

물류와 관련된 환경문제의 핵심은 차량에 있다. 물류부문에서 개선이

가능한 주요 영역은 연료절감, 소음, 오염물질 배출의 감소, 혼잡비용 등

이다. 차량운행이 환경에 미치는 주요한 피해로는 대기오염과 온실 가스

배출로 인한 피해를 들 수가 있다. 대기오염 피해는 연료사용으로 인한

일산화탄소(CO), 질소산화물(NOX), 탄화수소(HC), 아황산가스(SOX), 입상

자 물질(PM) 등 대기오염 물질의 배출에서 기인하며 이들은 인체건강 위

해와 자연 생태계 파괴 등 나쁜 영향을 주고 있다. 온실가스 배출피해는

연료사용으로 인한 이산화탄소(CO2 )와 차량용 에어컨의 냉매로 사용되는
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CFC와 HFC의 유출이 온실효과와 오존층 파괴 등을 일으키고 있다.

( 1) 대기오염 배출량

1997년말 우리나라 전체 자동차의 오염물질 배출량은 약 179만톤으로

전체 대기오염물질 배출량의 41%를 점유하였다. 199 1년의 39.2%에서 매

년 증가하는 추세에 있다. 자동차 배기가스가 대기오염물질 중에서 차지

하는 비중은 CO 89.4%, HC 88.3%, NOX 42.0%, PM 19.8% 등이며 SO2는

1.4%로 낮은 편이다.

<표 2-12> 오염물질별 자동차 배출량 ( 1 9 9 7 )

단위 : 천톤/연

구 분 계 CO HC NOX PM SO2

대기중 오염배출량 4,365 1,129 162 1,278 439 1,357

자동차 오염배출량 1,794 1,009 143 534 87 19

(비율, %) (41.1) (89.4) (88.3) (42.0) (19.8) (1.4)

자료：환경부(1999).

차종별로는 휘발유(LPG포함) 차량이 전체 차종 오염물질 배출량의

35.0%(차량대수 69.3%)를 차지하고 있다. 이에 비하여 경유를 연료로 쓰

는 차량의 배출량은 65.0%(차량 대수 29.6%)로 경유차량이 상대적으로

오염 비중이 높은 편이다.

화물차량은 전체 차량대수의 20.2%이지만 오염물질 배출량은 48.7%를

차지함으로써 다른 차종에 비하여 오염 배출량이 월등히 높다. 이 가운데

에서 특히 대형 화물차량이 전차종 대수의 3.5%에 그치고 있지만 오염물

질 배출량은 전체의 36.1%를 차지하고 있다. 대형 화물차량의 대기오염

도가 매우 심각함을 알 수 있다.
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<표 2-13> 차종별 오염물질 배출량 ( 1 9 9 7 )

단위：톤/연

구 분 차량대수(대) 총 계 CO HC NOX PM SO2

합 계 10,413,427 1,794,647 1,008,777 143,051 536,964 87,081 18,774

승용차
7,217,547

(69.3)

627,245

(35.0)
480,629 71,726 73,549 1,351 0

버 스
1,088,054(*)

(10.5)

292,799(*)

(16.3)
129,659 16,233 120,001 21,325 85,582

화물차
2,107,826

(20.2)

874,603

(48.7)

398,489

(39.5)

55,103

(38.5)

343,415

(64.0)

64,405

(74.0)

13,193

(70.3)

(소형)

(중형)

(대형)

1,565,695

179,943

362,188

170,555

56,102

647,947

85,447

21,051

291,960

78,666

8,869

38,367

56,007

16,991

270,417

14,989

6,946

42,471

6,216

2,244

4,732

자료 : 환경부(1999).
주 : (*) 휘발유차량 포함.

(2) 온실가스 배출량

도로운송부문의 온실가스 배출량은 1981년 1,12 1만 5,000톤으로 총배출

량의 8.1%에서 1997년 9,235만톤으로 급증하여 2 1.4%를 차지하였다. 온실

가스별 배출량에서 CO2의 비중이 전체의 대부분을 차지하고 있는데,

1981년 98.1%에서 매년 증가하여 1997년에 99.5%에 달하였다.9)

교통개발연구원의 추정에 의하면,10) 수송 부문의 온실가스 배출량도 차

량 보유 대수의 증가에 따라 2010년까지는 배출량의 비중이 증가될 것으

로 예상된다. 그러나 2010년 이후는 다소 둔화세를 보일 것으로 전망되고

있다. 그러나 총량에 대한 수송부문 비중은 계속 높아져 총량증가율 연

2.6%보다는 훨씬 높은 3.1%의 증가율이 예상되고 있다.

9) 기후변화협약(1997. 12)을 통하여 선진국들은 온실 가스 감축의 의무 부담을 결정
하였으며, 일부 개발 도상국도 이에 참여하고 있다. 따라서 OECD에 가입한 우리
나라에 대한 의무 부담 압력이 강화될 전망이다.

10) 교통개발연구원, 교통부문의 환경문제와 대응방안 , 1998.
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<표 2-14> 온실가스 배출량 증가추이와 구성비

단위：천톤

구 분 1981 1985 1990 1995 1996 1997

전 체(A)

수송부문(B)

B/A(%)

138,712

11,215

8.08

164,675

20,054

12.17

242,390

42,438

17.49

373,199

81,348

21.79

410,351

89,250

21.73

430,945

92,350

21.43

CO2(%)

CH4(%)

N2O(%)

98.10

1.57

0.34

97.89

1.76

0.35

98.59

1.09

0.33

99.42

0.28

0.30

99.46

0.24

0.30

99.48

0.22

0.30

계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

자료：교통개발연구원, 교통부문의 환경문제와 대응방안 , 1998.

(3) 소음발생량

최근 급증하고 있는 자동차는 소음공해의 주범이 되고 있다. 자동차 운

행관련 소음이 대도시의 가장 중요한 소음원으로 등장하고 있다. 교통으

로 인한 소음은 수면, 학업, 작업에 해로운 요인이 되고 있다. 특히 심각

한 소음으로 인한 스트레스는 학습을 방해하고 정신적, 육신적 건강까지

해친다. OECD 국가들의 경우 65데시벨 이상은 주거지역에서 받아들일

수 없는 것으로 되어 있으며 소음규제기준은 55데시벨로 정해져 있다.11)

도로운송의 소음양상은 항공의 소음에 비하면 상대적으로 적다. 그러나

도로운송 소음은 자동차 보유대수가 크게 늘어남에 따라 하루 종일 발생하

고 있으며, 도시의 경우 상·공업 지역은 물론 주거지역까지 교통소음의 영

향권에 들어와 있는 실정이다. 고속도로 등 각종 도로망의 확장으로 농촌에

이르기까지 교통소음의 영향권은 확대되고 있다. 교통소음이 환경의 품질을

저하시키는 주 요인이 되고 있는 것이다. 특히 화물 자동차가 대형화되면서

엔진 출력음과 제동장치의 도로마찰계수가 증대되고 있어 화물차량 운행에

따른 소음 발생량이 다른 차종에 비해 크게 높아지고 있다.

(4) 차량의 노후화에 따른 오염물질 발생증대

화물자동차는 1997년 8월 화물자동차운수사업법 개정 때 차령제도를 철

11) OECD, Maritime Transport Committee, Transport and Sustainable Development, Oct.
2000.
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폐함으로써 노후차량이 증가하고 있다. 이에 따라 화물자동차의 폐차율이

1997년 6.90%에서 1998년 4.67%, 1999년 3.45%로 계속 하락하고 있다. 따

라서 화물자동차의 노후차량비율은 1994∼1996년은 16.84∼19.87%이였으

나 1998∼2000년은 24.04∼24.56%로 급격히 증대되고 있다.12)

그리고 화물자동차운송사업의 신규 등록상황도 노후차량의 증가를 보

여 주고 있다. 즉 중고차 등록대수비율(69.2%)이 신차 등록대수비율

(30.8%)보다 월등히 높게 나타나고 있다. 출고한 지 6년 이상의 노후 또

는 폐차시기 전후의 많은 화물차량들이 화물운송사업에 신규로 진입하고

있는 것이다.

노후차량의 증가는 오염물질 발생을 증대시켜 환경피해 영향을 가중시

키고 있음을 말할 것도 없다. 노후차량은 운전자가 엔진출력을 높이려고

연료소비량을 상향조정하게 되어, 이로 말미암아 매연이 과다배출되기 때

문에 대기오염의 피해가 급격히 증대하게 된다.13)

차량 주행거리가 3만km 미만일 때, 배출량을 100으로 볼 때, HC는 3

만∼5만km일 때 177.7, 8만∼12만km일 때 388.8로 증대하며 CO는 각각

500.0 및 3,300.0으로 급증되고 있다. 1993년식 차량을 기준지수 100으로

할 때, 1989년식 이전지수는 HC 288∼307, CO 760∼820, NOX 235∼248

로 증가되고 있다.

사업용 화물차량의 운행거리가 2년이 되면, 평균 30만km에 달하는 것으

로 나타난다. 차령제한 해제에 따라 차령 6년 이상 노후 중고차량의 화물시

장 진입이 환경에 얼마나 악영향을 미치고 있는지를 쉽게 이해할 수 있다.

(5) 도로운송의 환경파괴와 사회적 비용

일반적으로 자동차운송사업은 설비수단으로 차량을 사용하기 때문에

차량 운행과정에서 교통사고, 대기오염, 교통소음, 교통혼잡 등 부정적인

영향으로 사회적 비용을 발생시키고 있다. 운송수요의 증가에 따른 차량

12) 오세영·전만술·윤문규, 물류 산업의 효율화를 위한 화물 운송 사업의 발전방
향 , 2000(미간행).

13) 노후차량은 출력을 높이기 위해 연료소비량을 10% 증가시킬 때, 엔진출력은 5%
증대되지만 매연 농도는 25% 증가하여 정상상태(18%)보다 39% 증가한다. 연료
소비량 20% 증가시 엔진출력은 13% 증가되지만, 매연 농도는 52% 증가하여 정
상상태보다 무려 189%가 증가하게 된다. 입상자 물질도 연료소비량의 10%와
20% 증가시 정상상태에 비해 각각 30%, 337%가 증가한다(국립환경연구원 1995).
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운행의 증대는 환경파괴 등 운송부문의 사회적 비용을 점차적으로 가중

시키고 있다.

그렇기 때문에 각국에서는 단순히 기업경영 차원이 아니라 국가정책적

차원에서 국가 물류체계의 혁신뿐만 아니라 환경보전과 개선효과를 달성

하기 위하여 도로운송에서 연안해운으로, 전환정책의 중요성을 크게 부각

시키고 있다. 이하에서 교통개발연구원이 조사한 내용을 중심으로 검토하

고자 한다.14)

대기오염의 사회적 비용

운송부문에서 발생하는 아황산가스, 질소산화물 등 대기오염물질의 1997

년 총 사회적 비용은 2조 5,979억원으로 추정되고 있다. 이 가운데 차량

들이 발생시키는 대기오염물질의 1997년 총사회적 비용은 1조 6,637억원

으로 추정된다.

그런데 자동차 가운데 화물자동차가 발생시킨 대기오염비용은 1997년

1조 1,2 15억원으로 경유차량이 대기오염비용의 무려 76.4%를 점하고 있

는 것으로 추정된다. 대형 화물차들은 주로 경유를 연료로 사용하고 있다

는 점에서 화물의 도로운송으로 인한 환경파괴 효과와 사회적 비용이 매

우 큰 것을 나타내고 있다.

<표 2-15> 자동차 대기오염물질의 사회적 비용 ( 1 9 9 7 )

단위：억원

구 분
차량비율

(%)

오염비율

(%)
총오염비용 SO2 NOX PM

휘발유

경 유

L P G

68.1

29.6

2.3

27.7

63.8

8.5

1,545.0

14,679

414

477

1,502

11,540

414

43

2,662

계 100 100 16,637 477 13,456 2,705

자료：교통개발연구원(1999).

온실가스의 사회적 비용

CO2 배출의 사회적 비용은 GDP의 약 1∼2%에 달하는 것으로 추정되

14) 교통개발연구원, 교통 관련 사회환경비용의 내재화 방안 , 1999.
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고 있다. 운송부문의 CO2 배출비중은 약 20%이므로 운송으로 인한 기후

변화의 사회적 비용은 GDP의 0.2∼0.4%에 달할 것으로 추정된다.

소음발생의 사회적 비용

교통부문의 소음으로 인한 피해는 GDP의 0.5% 정도로 추정되고 있다.

1997년의 GDP 421조원의 0.5%인 2조 1,000억원 정도가 교통관련 소음피

해의 사회적 비용으로 추정되고 있다. 이 가운데 도로운송 부문의 비중은

약 64%인 1조 344억원 정도로 추정된다.

4 . 연안운송 전환정책 비전

1) 정부의물류체계정책

우리나라가 무역국가로서 경제성장을 지속적으로 추진하는 데 필수적

인 국내 물류정책비전은 해양수산부와 건설교통부가 두 축으로 하여 제

안되어 왔다. 해양수산부는 1997년부터 우리나라를 세계해운센터로, 동북

아 물류 중심국가로 성장시키기 위하여 화물유보제도의 철폐 등 해운관

련 각종 인허가제도의 대폭적인 철폐 및 규제완화 조치를 단행하였다.

국제해운시장에서 우리 상선대의 경쟁우위 창출을 위하여 국제선박제

도를 도입하였고 우리 해운업계의 숙원이었던 한국 선주책임상호보험조

합이 1999년 12월 설립되었다. 그리고 우리 해운업계의 질적 고도화를 이

룩하기 위하여 해운거래소 설립이 추진되고 있으며, 이와 함께 세계해운

정보의 집산지로서 발전시키기 위하여 해운물류정보망 구축에도 힘쓰고

있다.

건설교통부는 1999년 그 동안 국내외 물류여건 변화를 반영하는 한편,

2 1세기를 대비한 선진 물류체계를 구축, 한반도를 국제물류 중심지로 육

성하기 위하여 국가기본물류계획시행계획 을 발표하였다. 이 시책 가운

데 운송수단 전환과 관련된 사항은 수출입 컨테이너화물의 국내수송구조

를 개선하기 위한 조치들이다. 우선 수출입화물의 원활한 처리에도 시설

능력이 부족한 컨테이너부두 확장과 컨테이너 하역장비의 현대화 등이다.

그리고 컨테이너화물의 연안운송 확대를 위한 연안피더선부두를 조기개

발, 연안해운 관련 행정절차의 간소화, 보세운송제도의 도입, 항만시설사
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용료의 감면 등을 제시하고 있다.

건설교통부는 2000년 10월에 국가물류기본계획을 제시하였다.15) 그러나

국제물류부문은 건설교통부와 해양수산부가 협조하여 추진해야 할 분야

이지만, 이 기본계획에 중장기 수출입화물의 적기 안정수송에 대한 대비

책이 부족하다. 특히 연안컨테이너운송의 활성화를 위한 항만시설의 건설

계획 등이 그 수요에 대비하지 못하고 있다.

그러나 무역국가인 우리나라로서 국제물류부문에서 두 부처간의 업무

협조가 제대로 이루어지지 못하고 있다.

동북아 물류중심기지로의 성장이라는 원대한 전략목표를 달성하기 위

해서는 관련부처간 특히 건설교통부와 해양수산부, 그리고 산업자원부의

3개 부처간 긴밀한 협의를 통하여 보다 구체적인 내용으로 조정되어야

할 것이다.

572만TEU를 처리한 1999년에도 도로운송은 심한 몸살을 앓고 있다.

2011년 2,015만TEU로 증가할 때, 현행 국내운송체계는 심각한 한계상황

을 맞게 된다.

이런 한계상황에 대비하는 현실적인 방안은 경인권화물을 도로운송에서

과감하게 연안운송으로 전환하는 것이다. 사람과 경제활동이 조화를 이루

는 연안운송 위주의 녹색물류(green logistics)체제로의 전환이 시급하다.

운송수단 전환정책의 핵심은 장거리 중량화물에 적합한 연안운송의 이

점과 단거리운송과 운송서비스의 완결성을 부여하는 도로운송의 이점을

살리는 것이다. 녹색물류의 목표는 장거리 대량화물은 연안운송으로, 단

거리화물은 도로운송으로, 각각 운송수단의 장점을 선별적으로 결합, 친

환경적 서비스, 적정한 운임의 서비스, 적기 운송서비스를 고객들에게 제

공하는 것이다.

그리고 석유가 한방울도 생산되지 않는 우리나라 부존자원의 제약현실

을 고려할 때, 에너지절약의 측면에서도 매우 중요하다. 녹색물류의 구현

은 아름다운 금수강산을 자손 대대에 물려주면서 물류강국으로 성장하는

최상의 전략이다.

15) 건설교통부는 2000년 10월 국가물류기본계획 안을 발표하였음. 이 계획에서 연
안운송의 활성화를 실질적으로 지원할 수 있는 컨테이너항만시설의 확보 등에

대한 구체적인 시설건설계획과 운영합리화 방안이 미흡함.
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2) 전환물동량전망

우선 경인권 컨테이너 물동량은 1999년 12월 KMI에서 수행한「항만기

본계획재정비」보고서에 따르면, 1998년 233만TEU에서 2001년 277만 6천

TEU, 2006년 385만 3천TEU, 2011년 563만 4천TEU이다. <표 2-16>에 제

시된 바와 같이 경인권 컨테이너화물의 물동량은 1998년 233만TEU에서

2006년 385만 3천TEU, 2011년 563만 4천TEU로 2001년 이후 연평균 7.3%

증가할 것으로 추정된다.

또한 수송수단 전환에 따라 연안해송의 비중이 높아지는 것을 전제로

하여 2006년 30%, 2011년 50%로 비중이 확대될 경우, 연안컨테이너 물동

량은 1998년 13만TEU에서 2006년 115만 6천TEU, 2011년 281만 7천TEU

가 될 것으로 전망된다.

<표 2-16> 경인권 연안해송 컨테이너물동량 전망

단위：천TEU

구 분 1998 2006 2011

총 물 동 량 2,330 3,853 5,634

연 안 해 송 물 동 량 131 1,156 2,817

자료 : 한국해양수산개발원, 항만기본계획 재정비 , 1999. 12, p.Ⅲ-260.
주 : 1998년은 실적치.

이러한 전망치는 현행 외항해운 패턴, 즉 부산항과 광양항이 외항해운

기업의 주요 기항항만으로 유지된다는 가정하에서 추정된 것이다. 그러나

경인권을 배후권으로 하고 있는 인천항과 평택항의 역할이 활성화된다면

사정은 상당히 달라질 수 있다. 일본을 비롯하여 동남아 경제권을 대상으

로 하는 중소규모 선대를 보유한 외항해운기업들이 기존의 부산항 이용

패턴에서 탈피하여 인천항이나 평택항을 이용한다면, 이 연안해운 전환물

동량은 다소 감소될 것이다.

그렇지만, 경부고속도로에 대한 부담은 상당히 줄어들 것으로 전망된

다. 이 경우 인천항 또는 평택항을 기점으로 하여 부산이나 울산항, 마산

항 등 2항 기항체제로 전환한다면, 수출입 컨테이너화물의 국내 도로운송

에 대한 압력은 더욱 감소될 것이다.
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3) 연안컨테이너선대의투입전망

연안컨테이너선은 연안컨테이너화물의 지속적인 증가에 힘입어 수요가

크게 증가할 것으로 전망된다. 위의 컨테이너 물동량을 기초로 하여 연안

컨테이너선의 투입규모를 추정할 수 있다. 우선 연안컨테이너선의 수송능

력을 300TEU/회, 운항회수를 주간 3항차라고 가정하면 연간 수송능력은

46,800TEU가 된다.

따라서 연안컨테이너선의 총수요는 2006년 25척, 2011년 60척, 신규수

요는 2006년 19척, 2011년 35척으로 예상된다. 인천-부산항로에 컨테이너

선 60척이 투입된다면, 매일 10척의 컨테이너선이 정기적으로 운항하는

것을 의미한다. 인천-부산항로가 국내 컨테이너 운송시장에서 상당한 규

모의 운송시장으로 성장한 것이다.

이 컨테이너화물은 우리나라 수출입화물을 대상으로 추정한 것이다. 경

인권 컨테이너화물의 일부가 일본, 동남아시장의 경우 인천항이나 평택항

을 기점으로 정기선 해운서비스를 제공한다면, 인천-부산항로의 물동량은

그 부분만큼 감소될 것이다. 그러나 도로운송의 상당분이 연안해운으로

전환됨에 따라 도로운송의 압력은 상당히 해소될 것이다.

<표 2-17> 경인권 연안해송 컨테이너선대 투입전망

단위：천TEU, 척

구 분 1998 2006 2011

총 물 동 량 2,330 3,853 5,634

연안해송분담 률(%) 5.6 30 50

연 안 해 송 물 동 량 131 1,156 2,817

선박수요
총 수 요 6 25 60

신 규 수 요 0 19 35

연안컨테이너운송의 운항환경이 개선되어 경인권 컨테이너 물동량이

크게 늘어나면, 운항기업은 운항원가를 감소시키기 위하여 선박의 규모를

대형화하게 된다. 현재 투입하고 있는 2 15TEU급 선형이나 이 연구에서

투입될 것으로 가정한 300TEU급 선형보다 더 큰 500TEU급 선형이 투입
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될 것이다. 대상 물동량에 변함이 없다면, 투입 선대의 척수는 선박이 대

형화됨에 따라 다소 감소될 것이다.

그러나 이처럼 투입선박 규모가 대형화되면, 규모의 경제 실현이 가능

해진다. 연안운송의 원가경쟁력이 상당히 호전되어 물동량의 유치가 더

용이해질 것이다. 따라서 연안컨테이너 서비스의 운임경쟁력이 도로운송

보다 훨씬 유리해짐에 따라서 연안운송으로의 전환 물동량은 목표치보다

더 커질 가능성도 있다.

4) 신규컨테이너운송시장전망

연안운송의 새로운 시장영역 확보 차원에서 남북경협 확대에 따른 남

북항로의 확대개편과, 일본, 중국, 극동 러시아로 구성하는 동북아 물류시

장에서 경쟁우위를 확보하는 일은 우리나라 해운업계의 활로개척에 결정

적으로 중요하다. 특히 동북아 경제공동체의 형성으로 동북아 해운시장이

하나의 해운시장으로 통합되는 것은 오늘날 세계화와 인터넷 경제 확산

의 추세를 감안할 때 가까운 장래의 일이 될 것이다. 우리 연안해운업계

는 이렇게 열려지는 동북아 공동해운시장에 착실하게 대비해야 한다.

남북항로는 어디까지나 국내간 연안항로로 보는 것이 타당하다. 남북한

통일후를 대비해서라도 지금부터 남북항로를 연안항로로 간주하여 남북

한 정부 당국자들이 공식적인 접촉과 협의를 통하여 남북항로 질서와 남

북 공동해운정책을 추진해야 할 것이다. 현재와 같이 북한 당국자들과 남

한 기업인들과의 비공식적인 해운협력은 남북한 당국자들간의 공식적인

협의단계로 가는 과도기적 현상으로 조속히 극복해야 할 과제이다.

전지구적(Global) 시대에 무엇보다도 우리 정부는 세계를 무대로 활약

할 수 있는 물류기업들을 육성하기 위하여 물류경영 및 거래의 투명성과

공정성을 확보할 수 있도록 개방형 제도의 도입과 환경조성에도 주력할

필요가 있다. 우리 물류기업들이 세계시장에서 매끄러운 물류흐름을 주도

하기 위해서는 세계 구석구석에 있는 화주들의 다양한 요구조건들을 만

족시킬 수 있는 고품질의 물류서비스를 제공할 수 있어야 한다. 그리고

인터넷 경제시대에 대비하여 우리 연안해운업계는 물류정보화와 물류거

래의 One stop shopping이 가능할 수 있는 기업역량을 배양해야 한다.
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5 . 연안운송 전환의 경제적 효과

1) 물류체계개선효과

육상운송화물을 연안해송으로 전환하는 경우 많은 효과가 예상된다. 우

선 국가적으로 수송비의 절감을 비롯하여 항만과 항외 컨테이너장치장

(ODCY)간의 셔틀비 감소, 컨테이너세의 절감, 연료비 절감 등의 경제적

효과가 기대된다.

또한 도로운송화물의 해송전환에 따라 육상교통량이 감소하여 환경적

인 측면에서 오염감소도 기대할 수 있다.

1999년 환적화물을 제외한 수출입 화물 468만TEU 가운데 187만TEU가

경인권에서 발생하는데, 이 가운데 50%까지 연안운송으로 전환된다면,

약 94만TEU가 도로에서 빠져 나오게 된다.

이는 하루의 경인권 컨테이너 물동량이 약 2,575TEU임을 의미한다. 이

물동량을 운송하는데 300TEU 컨테이너선박으로 9척 분이지만, 도로운송

으로는 약 1,720대의 트랙터 트레일러가 소요된다.

경부고속도로에서 1,720대의 컨테이너 트레일러가 날마다 빠져나간다고

상상해 보면, 그 파급효과의 위력을 단번에 알 수 있다. 90명의 선원 대

1,720명의 운전기사, 그에 소요되는 유류소모량과 공해발생이 해소된다는

점을 고려하면, 운송수단 전환의 효과는 가히 획기적이라 하겠다.

<표 2-18> 연안해운과 도로운송의 장비와 인력소요

구 분 연 안 운 송(A) 도 로 운 송(B) 대비(B/A)

소 요 장 비 300TEU급 선박 9척 대형트레일러 1,720대 1：191

소 요 인 력 척당 10명(90명) 대당 1명(1,720명) 1：19

주：1) 연간 경인권 컨테이너화물 187만TEU의 50%인 94만TEU를 일단위로 환산하면
2,575TEU임.

2) 컨테이너 트레일러의 적재량은 1.5TEU로 가정.
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2) 경제적효과

여기에서는 컨테이너화물을 대상으로 측정가능한 경제적 효과에 대해

서만 기대효과를 계산하고자 한다. 컨테이너 연안해송물량은 1998년 기준

으로 수도권 총물량의 5.6%인 13만TEU에 불과하다. 그러나 정부가 연안

컨테이너 전용선석 확보, 입출항절차의 신속화, 정보시스템 구축 등 적극

적인 운송수단 전환정책의 추진하고, 육상운송비의 급증에 따른 화주기업

의 물류비 증가로 화주들이 비용이 저렴한 연안운송으로 전환한다면, 그

리고 더 나아가 육상운송시설의 용량한계, 초고속선, Ro-Ro선 등 선박기

술 향상 등으로 물동량이 지속적으로 증가한다면, 국내물류체계는 연안운

송 위주로 전환될 것이다.

이 연구에서는 2001년 전체 물량의 20%, 2006년 30%, 2011년 50%로

비중이 확대될 것으로 가정한다. 다음으로 2001년 기준가격으로 예상가능

한 편익을 계산해 보면 다음과 같다.

ⅰ) 수송비 절감효과 : 361억원

TEU당운임절감 = (서울/부산간트럭운송비연안운송총비용)

= 446,000원 - (223,000원+158,000원) = 65,000원

(446,000원：서울/부산간 20피트 트럭운임, 223,000원：연안운송(20

피트) 운임,

158,000원：인천/서울간 20피트트럭운임)

연안운송예상물동량추정 = (수도권물동량×0.2)

= 2,776천TEU×0.2 = 555천TEU

TEU당운임절감×연안운송예상물동량 = 65,000원×555천TEU = 361억원

ⅱ) 항만-ODCY 셔틀비 절감 : 161억원

현행셔틀비용×예상물동량 = 2만 9천원×555천TEU = 161억원

(2만 9천원：항만-ODCY간 셔틀비용 및 재조작료)

ⅲ) 컨테이너세 절감：2만원×555천TEU = 111억원

(현행 컨테이너세：TEU당 2만원, FEU당 4만원)

ⅳ) 연료비 절감：555천TEU를 연안운송시 트럭운송에 비해 371억원 절감

효과
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<표 2-19> 연안운송과 트럭운송의 유류비 소요비교

운 송 수 단 연 안 선 박 트 럭

최대 운송물동량 555천TEU 왼쪽과 같음

총 유 류 비 81억원 452억원

유 류 비 절 감 액 -371억원

주：운송수단별 유류비는 2001년 경인권 컨테이너화물량의 20%를 기준으로 추정.

따라서 경인권 도로운송 컨테이너화물을 연안해송으로 전환할 경우 기

대되는 경제적 효과는 2001년 기준 1,004억원으로 예상된다. 이를 편익별

로 보면, 수송비 절감액이 361억원, ODCY 셔틀비 절감액이 161억원, 컨

테이너세 절감액이 111억원, 연료비 절감액이 371억원으로 예상된다.

또한 현재의 수송비, 셔틀비, 컨테이너세, 연료비의 수준이 미래에도 동

일하게 유지된다고 가정하고 2006년 및 2011년의 경제적 효과를 보면,

2006년에는 2,080억원, 2011년에는 5,094억원으로 운송수단 전환정책의 추

진효과는 시간이 갈수록 커질 것으로 예상된다.

<표 2-20> 운송수단 전환정책 추진의 경제적 효과

단위：억원

항 목 2001* 2006 2011

연도별 대상물동량(천TEU) 555 1,156 2,817

수송비 절감 361 751 1,831

항만-ODCY셔틀비 절감 161 335 817

컨테이너세 절감 111 231 563

연료비 절감 371 772 1,883

합 계 1,004 2,080 5,094

* 2001년 가치는 연안 컨테이너물동량의 비중을 20%로 가정하여 작성한 것임.
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1 . 컨테이너 화물운송제도의 분석

1) 연안운송의계약방식및인허가제도

( 1) 운송계약 당사자

연안운송의 운송주체인 (주)한진의 영업활동 대상은 삼성전자, 대우전

자, 대우자동차 등의 수출업체와 국내운송업체들로 구성되어 있다. 연안

운송의 계약 당사자는 (주)한진과 수출업체간 혹은 (주)한진과 국내운송

업체이다.

대상화물은 수출입 FCL(Full Container Load)화물로 구성되며, 공컨테이

너도 재배치를 위해 하행 선박을 이용하고 있기도 하다. (주)한진은 수출

화물에 대해서는 화주중심으로 영업하며, 수입컨테이너 화물에 대해서는

선사 혹은 국내운송업체 중심으로 영업한다.

(2) 사업인허가 제도

(주)한진은 해운법 에 의해 내항화물운송사업으로 등록하여(1999년 10

월 면허제에서 등록제로 변경) 사업을 하고 있다. 또한 연안컨테이너 선

박이 입출항하는 항만인 인천항 등에서 하역을 하기 위해서는 항만하역

사업을 등록하여야 한다. 연안운송으로는 화주의 문전까지 컨테이너를

운송할 수 없기 때문에 화물자동차운수사업법 에 의한 화물자동차운송

사업으로 등록하고 있으며 관세법 제58조 제2항에 의한 보세운송업자

로 신고하고 있다.

(3) 투입장비

컨테이너화물의 연안운송에는 전용선박, 하역기기 및 이송 장비, 컨테

이너 장치장이 필요하다. 2000년 10월 부산/인천항로에는 144TEU (2,920DWT)

급∼2 15TEU(4,174DWT)급 선박 4척이 투입되고 있으며(<표 3-1> 참조),

부산/광양항로에는 144TEU급 2척이 투입되고 있다(<표 3-2> 참조). (주)한
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진은 인천 4부두(40번, 4 1번, 42번 선석)와 3부두 중 일부(32, 33번 선석)

를 임대하고 있다. 인천항에서 선박의 접안장소는 부두사정에 따라 다를

수 있다.

하역시에는 갠트리 크레인이 투입되고 있다. 부두내 안벽과 장치장간

이송에는 트랙터가 사용되고 있다. 한편 부두 장치장과 수출입업체들의

문전까지 셔틀운송은 (주)한진에서 운송하거나 인천과 부산시내 전문 용

차업체에게 위임하고 있다.

선사의 공컨테이너 보관장소는 북미항로, 유럽항로 등 원양항로 취항선

사인 경우는 의왕ICD이며, 동남아항로 등 근 해항로 취항선사에서는 인

천지역 CY로 세분된다.

<표 3-1> 부산 -인천항로 투입 연안컨테이너 선박

선 명 진수년월 공급능력(TEU) 항차수/월 공급량(TEU)/월

한 광 호 91.08 144 7.5 1,080

한 포 호 95.06 215 7.5 1,613

한 서 호 97.01 215 7.5 1,613

한 남 호 97.09 215 7.5 1,613

계 789 30 5,918

자료：(주)한진.

<표 3-2> 부산 -광양항로 투입 연안컨테이너 선박제원

선 명 진수년월 공급능력(TEU) 항차수/월 공급량(TEU)/월

한 인 호 91.02 144 15 2,160

한 부 호 90.11 144 15 2,160

계 288 30 4,320

자료 : (주)한진.
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2) 도로운송의계약방식및인허가제도

( 1) 운송계약 당사자

수출화물의 도로운송에서는 도로운송업체들이 선사 혹은 수출업체와

계약을 체결하여 운송을 하게 된다. 대상화물은 FCL(Full Container Load)

과 LCL(Less Than Container Load)로 구성된다. LCL화물은 도로운송을 이

용할 수밖에 없는 특성을 지니고 있다. 철도운송과 연안운송은 LCL화물

에 대한 집화, 혼적, 분류 체계를 갖추지 못한 까닭이다.

IMF이후에는 수출입업체들이 물류비를 절감하기 위한 방안으로 사내의

물류조직을 분사화하거나, 그룹내에 물류 전담회사를 설립함에 따라 계약

관행이 변화되었다. 따라서 선사와 동업관계인 국내 도로운송업체들이 선

적계약된 컨테이너 화물을 자동적으로 운송하는 비율은 점차 감소되고

있다. 또한 대화주들의 경우 자사 수출컨테이너를 자차로 운송하는 비율

도 높아지고 있다.

(2) 사업인허가 제도

컨테이너화물을 도로운송하기 위해서는 화물자동차운수사업법 에 의

한 화물자동차운송사업으로 등록하거나 관세법 제58조의2에 의한 보세

운송업자로 신고되어야 한다. 우리나라의 경우 관세법 제3조에 의거 수출

품에 대해서는 관세부과가 이루어지지 않기 때문에 수출 컨테이너화물의

경우 보세운송업자로 등록되지 않은 업체들도 트럭운송을 할 수 있다.

(3) 투입장비 및 인원

컨테이너화물의 도로운송에는 트랙터(tractor), 컨테이너용기(선사보유),

컨테이너 적재대(흔히 샤시를 이용), 하역기기 및 이송장비가 투입되고

있다. 도로운송은 철도운송과 연안운송의 최초 혹은 최종 운송수단으로서

도 기능을 하고 있다. 트랙터는 동력차로서 피견인차량과는 연결장치로

고정되며 전륜 1축, 후륜 1축, 후륜 2축 그리고 후륜 트랙터로 세분되고

있다. 한편 도로운송업체(혹은 선사)는 트랙터와 컨테이너 적재대, 하역기

기 및 이송장비를 보유하며, 선사는 컨테이너 용기를 보유하고 있다.

도로운송업체는 확보된 컨테이너 화물을 모두 자차 트랙터로 운송하지

않고 있다. 지입차(개인차주 보유차량)와 용차를 적절히 활용하고 있다. 매

일 변동되고 있는 운송시장에서 자차비율을 높일 경우 고정비용이 높아지
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는 문제점이 발생된다. 도로운송업체는 용차업체에게 일정 물량을 하도급

한 후 운영비와 영업비를 제외한 나머지를 지불하고 있다. 한편 수입화물

의 보세운송시에는 투입된 용차차량도 보세운송차량으로 등록되어야 한다.

3) 철도운송의계약방식및인허가제도

( 1) 운송계약 당사자

철도운송에는 철도청과 철도소운송업체간 화물취급에 대한 계약과 철

도소운송업체와 수출업체(혹은 선사)간 컨테이너운송에 대한 계약이 이루

어진다. 대상화물은 주로 FCL(Full Container Load)로 구성되며, 일부 수입

LCL화물은 의왕ICD내 컨테이너화물조작장(CFS)을 이용하여 분류가 이루

어지고 있다. 의왕ICD내 컨테이너화물조작장은 수입화물에 대한 분류작

업을 주로 하고 있다. 수출 LCL화물의 경우, 의왕ICD내 컨테이너화물조

작장을 경유하면 트럭운송이 2번 발생되며 선적기일도 불확실하게 되어

화주들이 이용을 기피하고 있다. 공컨테이너 경우도 재배치를 위해 상행

철도운송을 이용하고 있다.

(2) 사업인허가 제도

운송업체들이 타인 혹은 자가 화물을 철도로 운송하려면, 철도소운송

업법 에 의한 철도소운송업으로 철도청장에게 등록하여야 한다. 철도운송

에서도 연안운송과 동일하게 수출업체의 공장까지 컨테이너화물의 운송

을 도로운송으로 보완하고 있다.

(3) 투입장비

컨테이너화물의 철도운송에는 디젤 기관차, 화차(혹은 컨테이너 대차),

컨테이너용기(선사보유), 하역기기 및 이송장비가 투입되고 있다. 철도운

송에는 이와는 별개로 통과되는 철로에서 열차 시간표(diagram)를 배정받

아 열차가 운행되고 있다.

컨테이너를 적재하는 대차(flat car)는 2TEU를 적재하는 차량과 3TEU를

적재하는 차량으로 구분된다. 대차의 소유주는 철도청과 철도소운송업체

로 이뤄진다. 철도소운송업체가 당사 보유 차량을 이용하여 컨테이너를

운송할 경우는 철도운임이 할인된다.
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2 . 연안운송과 도로운송의 경쟁실태 분석

연안운송과 도로운송간 경쟁은 화주들의 자가화물차량 이용 운송증가

로 운임에서 경쟁이 가열되고 있다. 트럭운임은 하행인 경우 고시요율의

55∼60%로까지 하락되었으며, 상행선은 고시요율의 80% 선에서 결정되

고 있는 것으로 알려지고 있다.

다른 차원에서 경쟁은 운송소요시간이다. 수출화물은 선적예약에 따라

부두반입 마감시간이 정해져 있어, 정해진 시간내에 선적부두에 도착되어

야 한다. 그러나 연안선박은 기상에 따라 입출항 시간이 불확실한 경우가

발생되며, 인천항에서는 기상악화시 폐쇄되는 갑문을 통과해야 한다. 그

러나 트럭운송은 기상에 관계없이 정해진 시간내에 선적부두에 도착할

수 있는 장점이 있다.

또한 트럭운송은 적입된 컨테이너를 수출업체의 문전에서 선적부두까

지 직송할 수 있는데 반해, 연안운송은 시내 셔틀운송을 한 후 항만하역

과 해상운송을 하고 부산시내에서도 셔틀운송을 하게 된다. 수출업체로서

는 특별한 목적(예로서 컨테이너세 면제)이 없다면 서비스의 완결성이 부

족한 연안운송을 기피하게 된다. 한편 연안운송은 LCL화물을 운송하지

못하여 서비스의 다양성 면에서 도로운송에 비해 경쟁력이 약하다. LCL

화물의 집화는 선적부두로 집중되고 있으며, 벌크상태의 LCL화물을 일반

화물차량으로 운송하면 저렴하기 때문이다.

1) 운송요율

경인권을 세분하여 도로운송과 연안운송의 요율을 비교하면 모든 지역

에서 연안운송 요율이 도로운송요율보다 저렴하다(<표 3-3> 참조). 인천

시내의 경우(40피트 컨테이너 기준) 연안운송요율이 32만 5천원으로 도로

운송요율의 43만 6천원에 비해 11만 1천원이 저렴하다. 부평, 부곡, 안산

에서는(40피트 컨테이너 기준) 연안운송요율이 35만 8천원으로 도로운송

요율의 4 1만 9천원에 비해 6만 1천원이 저렴하다. 수원, 용인에서는(40피

트 컨테이너 기준) 연안운송요율이 36만원으로 도로운송요율의 4 1만 9천

원에 비해 5만 9천원이 저렴하다. 서울에서는(40피트 컨테이너 기준) 연

안운송요율이 35만 8천원으로 도로운송요율의 42만 2천원에 비해 6만 4
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천원이 저렴하다.

그러나 도로운송요율이 화물차량의 수급사정에 따라 매일 변동되고 있

으며, 최근 요율이 수출의 경우 고시요율의 60%로까지 하락되어 있다.

따라서 연안운송이 도로운송에 비해 운임경쟁력을 확보하기 위해서는 연

안선박에 면세유공급 등의 정책지원으로 원가를 낮추는 정책이 필요하다.

<표 3-3> 경인권 컨테이너화물의 운송수단별 요율 비교

구 분 도로운송요율(A)
연 안 운 송 요 율

(A) - (B)
CY/CY 2차운송 계(B)

인천시내
40피트 436,000 245,000 80,000 325,000 111,000

20피트 392,000 196,000 70,000 266,000 126,000

부평, 부곡,
안산

40피트 419,000 245,000 113,000 358,000 61,000

20피트 377,000 196,000 103,000 299,000 78,000

수원, 용인
40피트 419,000 188,000 172,000 360,000 59,000

20피트 377,000 196,000 151,000 347,000 30,000

서 울
40피트 422,000 245,000 113,000 358,000 64,000

20피트 379,000 196,000 103,000 299,000 80,000

자료 : (주)한진.
주 : 1) 도로운송요율은 고시요율의 80%를 적용함.

2) 연안운송에서 2차 운송의 요율은 도로운송의 시황에 따라 변동됨.
3) 도로운송의경우 컨테이너세 TEU당 2만원을 납부하면, 운임경쟁력이더 약화됨.

2) 소요시간

화물의 최초출발지에서 최종도착지까지 소요되는 시간은 수송수단별로

큰 차이를 보이고 있다. 특히 시급한 수출화물은 가장 단시간에 운송이

완결되는 경로를 택할 수밖에 없다. 경인권 화물에 대한 운송소요시간은

도로직송 12시간, 의왕ICD 경유 도로운송 3 1.5∼78시간, 연안운송 62∼

165시간이다(<표 3-4> 참조). 연안운송은 도로직송에 비해 5배 이상 시간

이 소요되고 있다. 연안운송에서 선적시간과 양하시간 24시간은 전용선석

을 이용하면, 4시간으로 단축할 수 있다. 따라서 연안운송의 총 소요시간

을 적어도 40시간까지 단축하여 서비스 경쟁력을 개선할 여지가 있다.
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이 같은 운송수단별 소요시간의 격차를 고려할 때, 연안운송이 소요시

간에서 경쟁력을 확보하기 위해서는 연안운송시 B/L발행시점을 인천항

도착기점 등으로 조정하여 도로운송에서의 B/L발행시점과 비슷하도록 하

는 제도개선이 요구된다. 즉 수출업체의 B/L발행이 조기에 이뤄져 수출업

체들이 L/C를 은행에서 현금화할 수 있도록 하는 방안이 필요하다.

<표 3-4> 경인권 화물에 대한 운송수단별 최저 소요시간

단위：시간

구 분 도로직송 의왕 ICD경유 도로운송 연안운송

운송요청 접수/배차 1.5 1.5 1.5

트 럭 운 송 10 15 7

해 상 운 송 28

하 역 0.5 14 14(선적)

구 내 이 송 1 1

장 치 시 간 10(양하)

합 계 12 31.5 61.5

주：의왕ICD 경유 도로운송경로에서 하역소요시간은 ICD내 장치장 보관후 구내이송

의 소요시간도 포함됨.

3) 운송거리

경인권 화물의 경우 수출업체의 공장에서 부두장치장까지 트럭으로 직

송될 경우 트럭 주행거리가 경인권은 약4 11km, 의왕ICD를 이용하면 트럭

주행거리가 약479km이다(<표 3-5> 참조). 연안운송에서는 해상운송거리만

752km에 달해 육상운송거리 479km에 비해 273km가 더 멀다. 그러나 경

인권 외에 중부권과 강원권 화물이 연안운송을 이용할 경우 트럭운송거

리는 중부권 305km, 강원권 369km가 되어 연안운송시 전체운송거리가 비

례적으로 증가되므로, 연안운송은 사실상 경쟁력이 없다.

연안운송에서의 불리한 운송거리를 고려할 경우, 연안운송이 경쟁력을

확보하기 위해서는 인천권, 서울권 등의 수출입업체에 대한 종합물류서비

스 제공 등의 특화전략이 요구된다. 즉 통관화물 및 통관직전 화물에 대

한 보관, 분류, 재고관리 등의 부가가치서비스를 제공하는 차별화전략을

취할 필요가 있다.
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<표 3-5> 권역별 운송수단별 운송거리

단위：km

구 분
트럭 직송시

(배차 1회)

ICD이용

도로운송(배차2회)
연안운송 이용시

경 인 권 411 479
829

(연안 752포함)

중 부 권 406 659 1,057

강 원 권 671 723 1,121

주：공컨테이너 조달 및 트럭배차는 가장 인근의 컨테이너 장치장에서 이루어진다고

보았음.

4) 정시성

연안운송에서는 선박이 인천항 갑문을 통과하고 있어 갑문의 개폐상황

에 따라 운송서비스의 정시성에 영향을 받고 있다. 인천항의 갑문은 강

풍, 농무, 갑문수리로 연간 20일 이상 폐쇄되고 있다(<표 3-6> 참조).

1997∼1999년간 강풍과 농무로 인한 갑문폐쇄는 갑문의 총폐쇄 시간의

70% 이상을 점하고 있다. 이러한 기후변화에 따른 갑문운영 중단은 연안

선박의 입출항에 많은 지장을 초래하고 있다. 정시성을 확보해야 하는 컨

테이너 항로에서는 인천항의 갑문 운영중단은 수출입업체들로 하여금 연

안운송을 기피하도록 하는 원인으로 작용하고 있다.

<표 3-6> 인천항 갑문 운영중단 원인

구분\연도 1997 1998 1999

강 풍

농 무

갑문수리 등

23일 2시간 (59.6%)

8일 20시간 (22.8%)

6일 19시간 (17.5%)

14일 13시간 (40.1%)

11일 10시간 (31.5%)

10일 8시간 (28.5%)

16일 18시간 (83.4%)

3일 8시간 (16.6%)

합 계 38일 17시간(100.0%) 36일 7시간(100.0%) 20일 2시간(100.0%)

자료：인천항갑문관리소.
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아울러 연안운송에서는 선박이 연안구역을 항행할 때 기상악화시에는

선박운항이 통제된다. 이에 따라 연안운송의 경우 기황에 따라 정시성에

영향을 받고 있다.

그러나 도로운송에서는 기황이 악화되더라도 최종 목적지까지 도착할

수 있다. 연안운송이 정시성을 개선하는 방안으로 인천항 접안부두를 기

존 갑문내에서 갑문 밖 부두로 변경하여 갑문폐쇄에 따른 서비스의 불확

실성을 감소시킬 필요가 있다.

5) 서비스의다양성

운송경로로서 연안운송이 도로운송에 비해 경쟁력이 열악한 부문의 하

나로서 서비스의 다양성 부족을 들 수 있다. 도로운송에서는 LCL 화물을

적기에 처리할 수 있는 CFS와 연계처리가 가능하며 냉동컨테이너에 대한

전원공급이 원활하며, 트럭고장 등 비정상적 사태 발생시에도 대체운송이

가능하다.

이에 반해 연안운송에서는 LCL 화물에 대한 집화력이 약하며 비정상

적 사태 발생시에 대체운송을 하기가 난이하다.

수출입업체는 다양한 서비스를 안정적으로 제공받을 수 있는 도로운송

을 선호하게 된다.

3 . 수출입 컨테이너화물의 연안운송체계

1) 수출 FCL 컨테이너화물

수출 FCL 컨테이너화물의 주요 업무흐름은 다음과 같다(<그림 3-1 참

조>).

◎ 선적예약 → 공컨테이너 배송 → 수출화물의 출하 → 컨테이너에 화물 적입

및 통관 → 컨테이너화물의 도로운송 및 연안운송 → 부산항 연안컨테이너 전

용부두에 컨테이너 양하 → 부산시내 도로운송 → 수출부두에 컨테이너화물

도착 → 선적 및 출항
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( 1) 선적예약

수출업체는 선사(포워더 및 선사대리점 포함)에게 선적예약을 하고 공

컨테이너를 해당 공장으로 정해진 시간에 보내 줄 것을 요청한다. 수출업

체는(선사 포함)는 계약된 국내운송업체인 (주)한진에게 수출업체 공장까

지의 공컨테이너 배송을 요청한다.

국내운송경로의 결정은 ⅰ) 대량화주와 수출입운송업무를 전담하고 있

는 부서가 있는 수출업체에서는 수출업체가 결정, ⅱ) 소량화주이거나 수

출입운송업무를 전담할 부서가 없는 수출업체에서는 포워더가 결정, ⅲ)

일부 물량은 국내운송사가 화주와 국내운송계약을 포괄적으로 체결하고

운송사의 트럭가용대수, 철도운송의 사정 그리고 각 운송경로의 운임 등

을 고려하여 국내운송사가 결정하는 경우도 있다.

<그림 3-1> 수출 컨테이너화물의 운송수단별 물류체계
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연안운송을 이용하는 업체 중 대우전자, 삼성전자, 대우자동차, 제일제

당으로 이뤄지는 대화주의 비율은 1999년의 경우 약 62%를 점하고 있다

(<표 3-7> 참조). 한편 물류회사는 4%, 기타 포워더 혹은 국내운송사의 물

량비율은 34%이었다.

<표 3-7> 연안컨테이너 수출물량의 화주 구성 ( 1 9 9 9년 기준 )

단위：TEU, %

구분\연도 대 화 주 물류회사 기 타 합 계

물 량

비 율

31,019
61.9

2,053
4.1

17,076
34.0

50,148
100.0

자료 : (주)한진.

최근의 주요 변화로는 대량의 물량을 확보하고 있는 수출업체는 자가차

량 혹은 국내운송업체와 계약을 하여 국내운송경로를 스스로 선택하는 경

우가 확대되고 있다. IMF 이전만 해도 선사가 국내운송업체를 지정하거나

국내운송경로를 결정하여 왔으나, IMF를 계기로 수출업체의 물류비 절감

노력 등으로 수출업체들이 물류경로와 국내운송업체를 결정하고 있다.

<그림 3-2> 연안운송시 공컨테이너의 배송요청
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(2) 운송사의 물류계획

연안컨테이너 운송업체의 지점내 판매부서는 화주와 연간계약에 의거

국내운송경로를 결정하고 지점의 각 담당부서와 타 지점의 담당부서에

전산망으로 작업요청을 하고 수입의 사내배분도 함께 결정한다. 예로 연

안운송경로가 결정되면, 같은 지점내 혹은 타지점의 육운팀, 하역팀, 연안

해송팀 등에게 업무를 요청한다.

(3) 공컨테이너의 배송

선사와 화주(혹은 포워더)간 선적예약이 이뤄지고, 연안운송경로를 이

용하는 것이 결정되면, 선사 혹은 화주는 연안컨테이너 운송업체에게 공

컨테이너를 수출업체의 공장까지 배송할 것을 요청한다. 국내운송업체인

연안컨테이너 운송업체의 각 지점내 판매부서는 수출업체, 포워더 그리고

국내운송사와 연간단위로 연안운송계약을 체결하고 있다.

연안컨테이너 운송업체의 판매부서에서는 화주의 공컨테이너 배송요청

이 전화 혹은 팩스 등으로 이뤄지면 육운부서에게 공컨테이너 배송을 전

산망을 이용하여 전달한다. 공컨테이너의 조달은 화주와 계약된 선사에

따라 연안컨테이너 운송업체의 CY에서 이뤄지는 경우와 타사 CY에서 이

뤄지는 경우로 세분된다.

경인지역의 공컨테이너를 조달하는 CY는 근해항로 취항선사의 경우는

인천지역에 CY가 포진하며, 원양항로 취항선사의 경우는 의왕ICD에 CY

가 위치하고 있다. 연안컨테이너운송업체의 육운부서는 전일에 당일의 배

차계획을 수립하여 공차율을 최소화하도록 차량을 근거리 위주의 차량과

원거리 위주의 차량으로 구분하여 배차를 하고 있다.

한편 타 운송업체의 CY에서 공컨테이너 조달시 트랙터에 공컨테이너

를 상차하는 하역비는 CY운영업체간은 업무협정이 체결되어 상호 면제

된다.

화주가 단독으로 계약하는 일반화물차량에 대해서는 CY를 운영하고

있는 국내운송사는 상차비를 20피트 컨테이너의 경우 1만원, 40피트 컨테

이너의 경우 2만원을 부과한다.
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<그림 3-3> 연안운송시 공컨테이너 조달과정

연안컨테이너 운송업체는 화주와 선사간 선적예약과 화주의 공컨테이

너 배송요청 그리고 가용한 트럭대수, 화물의 통관일정 등을 고려하여 컨

테이너를 배송할 트럭을 배정하고 트럭기사에게 컨테이너 반출증을 전달

한다. 트럭기사는 컨테이너 반출증과 선사의 컨테이너 봉인(seal)을 지참

하고 장치장에서 컨테이너를 적재한 후 수출업체의 공장으로 향한다. 수

출업체의 의뢰 혹은 선사의 의뢰에 따라 연안컨테이너운송업체는 시급한

화물은 1회 배차로 수출업체의 공장에서 수출예정 부두내 컨테이너 장치

장까지 직송한다.

그러나 시간여유가 있을 경우 1차 배차로 공컨테이너를 공장까지 운송

하고, 2차로 화물이 적입된 컨테이너를 인천CY로 운송한다. 트럭운송의

경우 최소 1회 배차로 최종목적지까지 컨테이너 화물을 신속하게 이동시

킬 수가 있지만, 연안운송과 철도운송에서는 수출의 경우 2차∼4차(공컨

테이너 운송-적재된 컨테이너 운송-(해상운송)-ODCY까지 운송-ODCY/부

두간 운송)에 이르는 배차가 이뤄지게 되어 연안운송과 철도운송의 경쟁

력이 약화되고 있다.
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(4) 출하·적입·통관

수출업체는 화물을 공장에서 출하하여 공컨테이너에 적입하고 세관에

수출신고를 하여 화물을 통관한다. 수출업체는 선적예약된 선박의 출항일

정상 수출부두에서 반입마감시간에 컨테이너가 반입될 수 있도록 화물을

출하한다.

수출업체의 출하시점 결정은 B/L의 발행 시점을 고려하여 이뤄지고 있

다. 즉 수출업체로서는 B/L을 가능한 한 빠른 시일내에 발행하여 은행에

제시하여 신용장(L/C)을 현금화하려 한다. 따라서 수출업체들은 B/L발행이

빨리 이뤄질 수 있는 도로운송경로를 일차적으로 선호하는 경우가 많다.

화물이 출하되면 대화주의 경우는 자사 CY에서 배송된 공컨테이너를

공장까지 사내 이송하여 화물을 컨테이너에 적입한다. 적입작업은 수출업

체에 의해 이뤄지는데 20피트 컨테이너에 적입하는 데는 평균 1시간, 40

피트 컨테이너에 적입하는데는 평균 1시간 30분이 소요되고 있다.

공컨테이너에 화물이 적입되는 과정은 자가 장치장이 없거나 공장내

부지가 협소한 경우 그리고 부두반입마감시간이 급박한 화물은 트럭에

컨테이너를 적재한 채 화물의 적입이 이뤄지고 있으며, 자가 장치장이 있

거나 부지가 충분한 경우 그리고 화물의 적입에 시간이 소요되는 경우는

공컨테이너 배차가 이뤄지면 이에 화물을 적입하고 적컨테이너를 다시

싣고 오는 배차가 추가로 이뤄진다. 대형 수출업체의 경우 자가 보세장치

장에 리치스태커, 트랙터 등의 장비를 보유하고 있는 경우도 있다.

수출업체는 화물을 적입하고 검수·검량업체로부터 검수·검량을 받은

후 수출신고를 EDI망으로 관할세관에 하고 수출면장을 전송 받는다. 수

출업체는 연안운송업체에게 화물이 적입된 컨테이너의 운송을 요청한다.

연안컨테이너운송업체는 트럭기사에게 배차지시를 하고 보유하고 있는

컨테이너 봉인을 나눠준다. 트럭기사는 수출업체의 공장에서 컨테이너를

봉인시키고 컨테이너화물을 싣고 해당 목적지(연안운송시에는 인천항내

컨테이너 장치장, 철도운송시에는 해당 역의 철도 컨테이너장치장, 육상

운송시에는 수출항만의 컨테이너 장치장)로 운송한다.
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(5) 트럭운송시 이용도로

연안운송을 이용하는 경인권 화주들은 대부분 인천항 기점으로 2시간

거리내에 소재하고 있다. 삼성전자(주)에 대한 도로운송경로는 다음과 같

다. 적컨테이너가 의왕ICD내 (주)한진 CY내 반입된 후 삼성전자(주)에 의

해 운송경로가 연안으로 결정되면, 인천항까지 주요 운송경로는 의왕ICD

출발 - 동수원 톨게이트진입 - 신갈/안산간 고속국도 - 인천시 남촌동 서

창 인터체인지 진입 - 제2경인고속도로 - 인천 톨게이트 - 인천항 백주년

기념탑 - 인천항 4게이트 통과 - 4부두 도착으로 구성된다. 트럭운송시

가장 큰 문제는 교통체증으로 인천항 4부두를 기점으로 하여 2시간이상

이 소요될 경우 연안해송의 경쟁력은 열등한 것으로 판단된다.

<그림 3-4> 연안운송시 경인권 -인천항간 주요 이용도로

(6) 인천항내 CY반입

부두내 장치장에서 컨테이너화물의 물류흐름은 1) 연안선박에 직선적

2) 마샬링야드(marshalling yard)에 장치된 후 선적 3) 부두내 장치장에서

장치된 후 부두내 이송되어 선적되는 경우로 구분된다(<그림 3-5> 참조).

(7) 인천항내 CY에서 이송·선적

부두 컨테이너 장치장에서 연안 컨테이너선박의 선측까지 이송은 트랙

터로, 마샬링 야드에서 선측까지 운송은 리치스태커 등 하역장비로 이송

된다.

갠트리 크레인의 시간당 하역능력은 25∼30 VAN이다. 연안운송 컨테

이너의 40피트 컨테이너와 20피트 컨테이너 구성비율은 67%：33%이다(<
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표 3-8> 참조). 적컨테이너와 공컨테이너 비율은 수출에서는 96%：4%이

며, 수입에서는 64%：36%이다.

<그림 3-5> 인천항내 컨테이너 장치 및 선적절차

<표 3-8> 연안운송 컨테이너의 구성 비율 ( 1 9 9 9년 기준 )

단위：VAN, %

구분\연도
40피트

컨테이너

20피트

컨테이너

합 계

적 컨테이너 공 컨테이너 합 계

수출
물 량

비 율

19,924

66.9

9,852

33.1

28,697

96.4

1,079

3.6

29,776

100.0

수입
물 량

비 율

29,126

67.3

14,124

32.7

27,675

64.0

15,575

36.0

43,250

100.0

합

계

물 량

비 율

49,050

67.2

23,976

32.8

56,372

77.2

16,654

22.8

73,026

100.0

자료：(주)한진.
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(8) 연안운송

연안운송시 인천항 부두내 반입마감시간은 원칙적으로 출항 3시간 전

이지만, 수출컨테이너의 경우 관세청에게 보세운송신고 등 별도 절차없이

운송이 가능하기 때문에 컨테이너가 선측에 출항이전까지만 도착되면 선

적되고 있다.

연안선박이 접안하고 있는 인천항 4부두는 인천항 갑문의 선거내에서

위치하여 갑문을 통과해야만 외해로 진입할 수 있다.

인천항 선거내 부두로 진입시에는 선박에 대해 강제도선이 이뤄지고

있다. 이는 주요 부두시설인 갑문을 보호하려는 조치로 도선서비스와 예

선서비스를 받아야만 선박이 갑문을 출입할 수 있다.

인천항 갑문은 수리시와 황천시에 폐쇄되고 있어 선박운항에 제약요소

로 작용하고 있다.

(9) 부산항에 접안

부산 ↔ 인천, 부산 ↔ 광양간 컨테이너의 연안운송에서는 컨테이너가

부산항 현대컨테이너터미널(구 자성대부두)내 연안컨테이너 전용부두로

해상운송된 후 구내이송 또는 셔틀수송을 거쳐 전용부두 또는 일반부두

로 반입된다(<그림 3-6> 참조).

( 10) 본선 하역작업

선적예약된 모선이 접안되면, 부두의 하역업체(부두운영사 포함)는 선

사로부터 입수한 선박 및 접안스케줄과 선적정보를 바탕으로, 컨테이너

반입현황을 수시로 점검하여 하역작업 계획을 수립하고 컨테이너를 선

적한다 .

수출업체의 공장으로부터(직반입 또는 부두밖 컨테이너 장치장, 철도

컨테이너 장치장, 연안부두를 경유하여 컨테이너 전용부두 또는 일반부두

로) 반입된 수출컨테이너는 부두내 장치장에 일시 장치된다.

부두운영업체는 선적일시 및 선박스케줄에 따라 부두내에 장치된 컨테

이너를 부두내 트럭을 이용하여 마샬링야드로 이송한 후 갠트리크레인

(전용부두)을 이용하여 본선에 선적한다.

출항시간에 임박하여 부두에 도착한 컨테이너 화물은 바로 마샬링야드

로 운송되어 직선적된다.
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<그림 3-6> 부산항 연안선박 전용부두내 컨테이너 처리과정

( 11) 출항

선사의 대리점 혹은 선사의 관계자는 세관, 지방해양수산청, 출입국관

리사무소, 검역소 등 행정기관에 출항보고서, 적하목록, 선원명부, 항만시

설이용신고서, 승객명부 등의 정보를 EDI 또는 서류로 제출하여 출항수

속을 종료한다.

( 12) 운임의 정산

(주)한진의 각 지점내 판매부서는 화주(수출입업체, 선사, 포워더, 국내

운송사) 등과 보통 연간단위의 운송계약을 체결한다. 운임청구는 매월 각

선박별 적재 컨테이너 리스트에 의거 전일 운송된 화물에 대한 운임을

당월 청구한다. (주)한진에서의 수입발생시점은 경리팀의 세금계산서 발

행시점이며, 세금계산서 발행시 (주)한진내 업무를 분담하는 각 부서별
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수입배분이 전산망으로 이뤄진다. (주)한진의 운임청구가 이뤄지면 화주

들은 운임을 현금 혹은 1∼3개월 어음으로 이를 지불하고 있다. 이에 반

해 (주)한진은 대기업군으로 분류되어 위수탁차량 및 타 운송사에의 운임

을 2개월미만 어음으로 지불해야 한다.

2) 수입 FCL 컨테이너화물

수입 FCL 컨테이너화물 주요 업무흐름은 다음과 같다(<그림 3-7> 참조).

◎ 선박 입항전 운송경로 결정 → 입항 → 하역 → 이송 및 구내보관 → 연안운

송 → 통관 및 운송

( 1) 운송경로 결정

수입 컨테이너화물중 연안운송을 이용하는 화물은 B/L상의 도착항을

기준으로 부산항과 인천항 등으로 구분된다. B/L상의 도착항이 인천항인

경우는 연안운송 이용여부는 선사(포워더와 대리점 포함)가 결정하며, 도

착항이 부산항인 경우 연안운송 이용여부는 수입업체가 결정한다. 연안운

송 이용경로의 결정은 사전에 이뤄지는 데, 부두내 무료장치기간(통상 4

일까지)의 종료가 임박하는 화물의 수입업체(혹은 선사)는 당일 연안운송

을 이용하기로 결정하는 경우도 있다.

(2) 입항

컨테이너선이 입항하기전 국적선사 또는 외국적선사의 대리점은 본선

입항예정일(시간) 및 적양하되는 컨테이너에 관한 적하목록, 본선적부계

획 등 선적정보를 파악하여 하역회사(부두운영사 포함)에게 통보한다.

선사는 수입업체에게 화물도착을 통보하고 하역사에게는 본선적부계획

을, 세관에는 적하목록(창고 배정이 표시된 적하목록 포함)을 제출하며,

배정적하목록을 국내운송업체, 부두밖 컨테이너 장치장(ODCY)을 운영하

고 있는 보세장치장업체, 해당 보세창고 등에 보내 수입 컨테이너화물의

양하작업, 화물반입, 내륙수송에 필요한 준비를 하도록 한다.

하역사는 선사로부터 선적정보를 입수하여 하역지휘자(planner)의 하역

작업계획에 따라 컨테이너를 양하하며, 화물에 따라 배정된 장소(전용부
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<그림 3-7> 수입 컨테이너화물의 운송수단별 물류체계
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두내 CFS 혹은 장치장, 부두직통관시 내륙수송, 부두밖 컨테이너 장치장)

로 컨테이너가 이동될 수 있도록 준비한다.

(3) 하역작업

하역사는 선사로부터 입수한 접안스케줄과 선적정보를 바탕으로 하역

작업을 한다. 본선이 접안하면 하역을 개시하게 되며, 전용부두에서는 갠

트리크레인으로 하역을 하고, 일반부두에서는 크레인으로 하역을 한다.

(4) 부두내 이송 및 보관

본선에서 하역된 컨테이너는 구내이송으로 컨테이너 장치장에 보관되

거나 직반출되어 내륙수송(철도, 도로 등) 또는 셔틀수송 후 부두 밖 컨

테이너 장치장에 반입된다.

본선에서 하역된 FCL컨테이너 중 사전 수입신고된 컨테이너는 직통관

후 반출되고 있으며, 일반 수입컨테이너는 전용부두내 컨테이너 장치장에

장치되었다가 국내 최종목적지로 재차 운송된다.

(5) 부산시내 셔틀운송

FCL컨테이너는 본선에서 하역된 후 전용부두 컨테이너 장치장에 장치

되었다가 연안 컨테이너 전용선박이 접안하는 현대부산터미널(구 자성대

부두)로 셔틀운송된다. 셔틀운송은 연안운송을 하고 있는 (주)한진은 수입

업체 혹은 선사와 국내운송에 대해 일괄계약을 체결하며, 일괄운임에는

국내운송시 이뤄지는 상하차비 등을 포함하고 있다.

(6) 통관

연안운송을 이용하는 컨테이너화물의 통관은 부산통관과 인천CY통관,

수입업체 자가장치장(타소장치장 포함) 통관으로 세분된다. 따라서 연안

컨테이너선박에는 통관된 컨테이너화물과 통관되지 않은 컨테이너화물이

함께 적재된다. 수입업체는 컨테이너의 장치확인이 이뤄지면, EDI를 통해

수입신고서를 세관에 보내고 수입면장을 받는다.

(7) 보세운송신고 및 연안운송

수입화물의 경우 (주)한진은 컨테이너번호 등의 화물에 대한 정보를 전

산으로 입력하여 해당세관에 보세운송신고를 한다. 컨테이너화물이 연안
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선박에 적재되면 연안선박은 인천항 4부두를 향해 출항한다.

(8) 인천항 접안과 하역

연안 컨테이너선박이 입천항 입항수로에 도착하면 도선사가 승선을 하

고 갑문으로 접근하면 예인선이 연안 선박을 갑문내로 진입시킨다. 갑문

내에서는 다른 예인선이 4부두까지 연안 선박을 예인하여 접안시킨다.

선박이 부두에 접안되면 (주)한진은 하역을 한다.

(9) 통관·운송

인천항 CY에서 통관이 이루어지면 수입업체는 일반 트럭을 이용하여

화물을 운송한다. 수입업체가 자가장치장 혹은 타소장치장에서 통관을 요

청하면 수입업체가 요구하는 장소까지 셔틀운송(보세운송)을 한다.
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1 . 조사개요

본 장에서는 우리나라 컨테이너 연안운송의 활성화를 위해 컨테이너

연안운송의 제약요인을 조사, 제약요인의 원인 및 개선방안, 정책적 시사

점을 제시하기 위한 설문조사를 수행하고자 한다.

이를 위해 우리나라 컨테이너 연안해송을 이용하는 주요 화주 및 물류

업체를 대상으로 컨테이너 연안운송의 현황, 연안해송을 비롯한 수송수단

별 운임수준 및 서비스수준에 대한 고객만족도 등을 조사하고자 한다.

우선 조사대상은 서비스 수요자인 컨테이너화물의 화주로 한다. 조사

방법은 연구목적에 맞는 질문을 선택하여 설문지를 작성하고, 이를 조사

대상자에게 우편 또는 팩스를 통해 송부하고 다시 회수하는 방법을 이

용한다 . 설문조사기간은 2000년 12월 5일부터 12월 15일까지 10일간 실

시한다 .

이번 조사에서는 연안운송 물동량의 70∼80%를 차지하는 주요 화주를

중심으로 이루어졌다. 이번 조사에 응답한 업체는 2 1개사이며, 응답업체

의 개요를 보면 제조업체 8개사, 물류업체 13개사였다.

2 . 주요 설문내용

조사내용은 운임수준에 대한 만족도, 서비스수준에 대한 만족도 등 2가지

부분으로 구성하였으며, 연안해송에 대한 질문뿐만 아니라 도로, 철도, 항공

등 다른 운송수단과 연안해송을 비교할 수 있도록 내용을 구성하였다.

1) 수송수단별운임수준의만족도

수송수단별 운임수준의 만족도에서는 컨테이너운송시 수송수단별 수송

비, 수송수단별 운임수준에 대한 만족도, 현행 운임수준에 대한 적정성
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여부, 수송수단간 운임차이의 적정성 여부, 연안해송의 운임변동시 이용

률 변동가능성, 연안해송 운임수준 및 구조에 대한 개선점 등에 대한 질

문으로 구성하였다.

2) 서비스수준의만족도

여기에서는 수송수단별 서비스수준에 대한 만족도, 수송수단 선택의 기

준, 수송수단 선택기준에 따른 선택순위, 수송수단별 수송시간, 연안해송

을 이용하는 이유, 연안해송시간에 대한 인식 및 이유, 수송수단간 서비

스수준 비교, 연안해송 서비스의 질에 대한 평가, 연안해송 이용계획, 연

안해송 이용률 제고를 위한 필요조치, 연안해송 서비스의 개선점 등에 대

한 질문으로 구성하였다.

3 . 설문조사결과

1) 수송수단별운임수준의만족도

( 1) 운임수준의 만족도

응답업체들의 컨테이너화물 운송시 수송수단별 비중을 보면 평균적으

로 도로운송 77%, 철도운송 15%, 연안해송 8% 수준인 것으로 나타났다.

이는 컨테이너부두공단에서 조사한 컨테이너화물의 수송수단별 비율인

도로 81%, 철도 13%, 연안 6%에 비해 철도와 연안운송의 비중이 높다.

이와 같이 총물동량을 대한 연안운송의 비중보다 이번 조사에서 나타

난 연안운송이 높은 조사업체가 연안운송 물동량의 75% 가량을 차지하

는 대화주를 기준으로 이루어졌기 때문에 나타나는 현상으로 생각된다.

<표 4-1> 주요 화주들의 컨테이너화물 수송수단별 비중

단위：%

구 분 도로운송 철도운송 연안운송 합 계

운송비중 77.2 14.8 8.0 100.0
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또한 현행 도로운송비를 100으로 할 경우 도로운송비에 대한 철도운송

비와 연안운송비의 적정 수준이 어느 정도인가를 묻는 질문에 대해서는

응답업체 2 1개사의 평균치를 보면 철도운송 83, 연안운송 75로 나타나 현

행 운임격차보다 차이가 큰 것으로 나타났다. 한편 현행 운임수준을 보면

도로운송 100에 연안운송 85로 나타나 위의 결과와는 상당한 차이가 있

으며, 이를 통해 화주들의 연안운송에 대한 운임상의 만족도가 높지 못한

것을 알 수 있다.

<표 4-2> 주요 화주들의 수송수단별 적정운임에 대한 인지도

구 분 도 로 운 송 철 도 운 송 연 안 운 송

운 임 수 준 100 83.2 74.8

수송수단별 운임수준의 만족도에 대한 결과를 보면 대체로 도로운송은

만족한 것으로 나타났으나 철도운송은 보통, 연안운송에 대해서는 불만인

것으로 나타났다. 도로운송의 경우 만족 13개사, 보통 4개사, 불만 4개사

로서 대체로 대부분 만족하는 것으로 나타났다. 철도운송은 만족 3개사,

보통 13개사, 불만 3개사, 매우 불만 2개사로 대체로 보통수준이었다. 그

러나 연안운송의 경우 만족 3개사, 보통 5개사, 불만 10개사, 매우 불만 3

개사로 상당히 불만족한 것으로 나타나 위의 질문과 일치된 결과를 나타

내었다.

<표 4-3> 수송수단별 운임수준의 만족도 질문에 대한 응답자수

단위：개

구 분 매우 만족 만 족 보 통 불 만 매우 불만 합 계

도로운송 0 13 4 4 0 21

철도운송 0 3 13 3 2 21

연안운송 0 3 5 10 3 21

(2) 운임수준의 적정성

우리나라 수송산업의 운임은 원가에도 미치지 못하는 저운임으로 운임
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인상이 필요하다는 의견이 많다. 이에 대해 현행 운임수준에 대해 어떻게

생각하느냐는 질문에 대해 적정하다는 의견이 가장 많았으며 높은 수준

이라고 응답한 업체가 다음으로 많았다. 그러나 현실적으로 낮다고 생각

하는 업체는 거의 없었다.

<표 4-4> 수송수단별 운임수준의 적정성 질문에 대한 응답자수

단위：개

구 분 낮은 수준 적 정 높은 수준 잘 모름 합 계

도로운송 3 13 3 2 21

철도운송 0 10 7 4 21

연안운송 2 7 9 3 21

위의 질문과 관련하여 현행 수송수단별 운송비가 적정하다고 생각할

경우의 이유에 대해서는 시장경쟁에 따라 결정되었다고 생각하는 경우가

62%로 가장 많았으며, 서비스의 질이 높지 않기 때문이라는 경우가 24%,

화주들의 물류비 절감에 기여하기 때문이라는 경우가 14%로 나타났다.

즉 화주들은 현행 운임이 수송수단별 서비스의 수준에 따라 결정되었다

고 생각하기 보다는 수송서비스의 공급이 수요보다 많기 때문에 운송비

가 낮아진 것으로 인식하는 경우가 많았다.

<표 4-5> 수송수단별 현행 운임수준이 적정하다고 생각하는 이유

단위：%

구 분
시장경쟁에

따라 결정

서비스의 질적

수준이 낮다

화주들의

물류비 절감
합 계

응 답 자 수 13 5 3 21

비 율(%) 61.9 23.8 14.3 100

또한 서비스에 대한 운임수준이 적정하다고 생각하는 수송수단에 대해

서는 도로운송이 12개사로 57.1%, 철도운송이 6개사로 28.6%, 연안운송이
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3개사로 14.3%로 나타났다. 즉 화주가 지불하는 운임에 대한 상대적인

서비스의 만족도는 도로운송이 가장 높고 연안운송과 철도운송은 비슷한

것으로 나타났다. 한편 이와 관련하여 <표 4-2>의 결과와 현행 운임격차

를 고려할 때 연안운송 활성화를 위해서는 운임의 하락보다는 서비스의

개선이 더 시급함을 알 수 있다.

<표 4-6> 수송수단별 서비스에 대한 운임의 적정성

단위：%

구 분 도로운송 철도운송 연안운송 합 계

응 답 자 수 12 6 3 15

비 율(%) 57.1 28.6 14.3 100

(3) 연안운송의 운임수준

화주들은 서비스의 질과 관련하여 연안운송의 운임이 도로운송 및 철도

운송보다 상대적으로 높다고 인식하는 것으로 나타났다. 이에 대한 결과

를 보면 비싸다는 경우가 5개사, 약간 비싸다는 경우가 10개사, 적정하다

가 4개사, 싸다가 2개사로 전체 응답자의 71.4%가 연안운송 운임이 도로

및 철도운송에 비해 상대적으로 비싸다고 인식하고 있음을 알 수 있다.

<표 4-7> 서비스의 질을 고려하여 타 수송수단과 비교한 연안운송 운임수준

단위：개

구 분 비싸다 약간 비싸다 적정하다 싸 다 합 계

응답자수 5 10 4 2 21

비율(%) 23.8 47.6 19.1 9.5 100

또한 연안운송 운임이 낮아질 경우 연안운송의 비중을 높일 것인가에

대해서는 거의 대부분 연안운송의 비중을 높일 것이라고 응답하여 연안

운송의 가격경쟁력이 취약한 것으로 나타났다. 응답자별 분포를 보면 매

우 높인다가 5개사, 높인다가 11개사로 연안운송 운임이 낮아질 경우 응

답자의 76%가 연안운송의 비중을 높일 것으로 판단된다.
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<표 4-8> 연안운송 운임이 낮아질 경우 연안운송의 비중을 높일 것인가

단위： %

구 분 매우 높인다 높 인 다 변동없다 합 계

응답자수 5 11 5 21

비율(%) 23.8 52.4 23.8 100

한편 연안운송의 비중을 높이기 위해서는 적어도 10% 이상 운임이 하

락되어야 할 것으로 나타났다. 연안해송의 비중을 높이 위해서 어느 정도

운임이 하락되어야 하는 가에 질문에 대해 5% 하락이 3개사, 10% 하락

이 11개사, 15% 하락이 5개사, 20% 하락이 2개사로 10% 하락할 경우 14

개사, 15% 하락할 경우 19개사가 연안운송의 비중을 높이겠다고 응답하

였다.

이는 현행 도로운송비를 100이라고 할 경우 연안운송비가 85 수준인

것에 대해 화주들은 75가 적정하다고 인식한 결과와 상당히 일치하는 것

으로서 연안운송이 운임경쟁력을 확보하기 위해서는 운임이 10%까지는

하락해야 함을 나타낸다.

<표 4-9> 연안운송의 비중을 높이기 위한 운임하락률

단위：개

구 분 5% 10% 15% 20% 합 계

응답자수 3 11 5 2 21

비율(%) 14.3 52.4 23.8 9.5 100

(4) 연안운송의 운임에 대한 개선사항

화주들은 연안운송의 운임과 관련하여 서비스의 질적 수준이 당분간

높아지기 어려울 것으로 생각하고 있으며, 이에 따라 운임이 하락해야 된

다고 인식하고 있다. 즉 절대금액으로는 연안운송 운임이 도로운송 및 철

도운송에 비해 낮지만 서비스의 질적 수준에 비해 운임이 높다고 인식하

고 있다.
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특히 대화주들의 경우 대규모의 운송물량 및 안정적 운송물량 확보의

이점을 제공하는 경우 현재보다 많은 혜택이 있어야 한다고 생각하고 있

다. 즉 운송물량에 대한 할인뿐만 아니라 운송물량의 안정적 확보에 대해

서도 추가적인 운임할인이 있어야 한다는 것이다.

2) 서비스수준의만족도

( 1) 서비스 수준의 만족도

수송수단별 서비스의 만족도를 보면 도로운송의 경우 대체로 만족하는

것으로 나타났으며, 철도운송은 보통, 연안해송은 불만족한 것으로 나타

났다. 도로운송의 경우 만족이 12개사, 보통이 5개사, 불만 4개사로 비교

적 만족도가 높았다.

반면 철도운송의 경우 만족이 4개사, 보통이 11개사, 불만이 4개사, 매

우 불만 2개사로 대체로 보통이라는 결과가 나왔으며, 연안운송은 만족이

3개사, 보통이 4개사, 불만이 12개사, 매우 불만이 2개사로 14개사가 불만

족한 것으로 나타났다.

<표 4-10> 수송수단별 서비스수준의 만족도 질문에 대한 응답자수

단위：개

구 분 매우 만족 만 족 보 통 불 만 매우 불만 합 계

도로운송 0 12 5 4 0 21

철도운송 0 4 11 4 2 21

연안운송 0 3 4 12 2 21

수송수단별 서비스수준의 순위를 보면 도로 -철도 -연안이 12개사, 도

로 -연안 -철도가 5개사, 철도 -도로 -연안이 2개사%, 연안 -도로 -철도가

2개사이다. 이를 수송수단별로 보면 도로운송 17개사로 80.9%, 철도운송

2개사로 9.5%, 연안운송 2개사로 9.5%이다. 따라서 화주들은 서비스수준

에 있어서도 운임과 마찬가지로 도로운송, 철도운송, 연안운송의 순서로

만족도를 느끼고 있는 것으로 생각할 수 있다.
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<표 4-11> 수송수단별 서비스수준에 대한 순위

단위：개

상 황 수송수단별 순위 응답자수 비율(%)

1 도로운송 - 철도운송 - 연안운송 12 57.1

2 도로운송 - 연안운송 - 철도운송 5 23.8

3 철도운송 - 도로운송 - 연안운송 2 9.5

4 철도운송 - 연안운송 - 도로운송 0 0

5 연안운송 - 도로운송 - 철도운송 2 9.5

6 연안운송 - 철도운송 - 도로운송 0 0

합 계 21 100

한편 위와 관련하여 연안운송 서비스의 질을 낮게 평가하는 이유에 대

해서는 시간소요가 많다는 점이 11개사, 화물이동정보를 알기 어렵다가 4

개사, 다단계작업에 따라 비용이 많다가 5개사, 화물운송과정에서 손실이

많다가 1개사로 나타났다. 따라서 연안운송시간을 포함하여 총소요시간을

줄이는 것이 연안운송 서비스의 질을 향상시키는 관건임을 알 수 있다.

<표 4-12> 연안운송 서비스의 질을 낮게 평가하는 이유

단위：개

구 분 총비용이 많다 시간소요 과다 화물손실 많다 화물정보 부재 합 계

응답자수 5 11 1 4 21

비율(%) 23.8 52.4 4.7 19.1 100

(2) 수송수단 선택기준

화주들은 수송수단 선택에 있어 운송시간 및 운송비를 중요시하는 것

으로 나타났으며, 서비스의 범위나 안정성에 대해서는 중요도를 낮게 평

가하고 있다. 항목별로 응답자수를 보면 운송비가 7개사, 운송시간이 9개

사, 서비스의 범위가 2개사, 서비스의 안정성이 3개사로 운송비용 및 운

송시간에 대한 중요도를 높게 평가하고 있다.
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<표 4-13> 수송수단 선택기준

단위：개

구 분 운송비용 운송시간 서비스의 범위 서비스의 안정성 합 계

응답자수 7 9 2 3 21

비율(%) 33.4 40.0 13.3 13.3 100

위와 관련하여 운송비용 및 운송시간을 동시에 고려할 경우 수송수단

선택순위를 보면 대체로 도로운송, 철도운송, 연안운송의 순서로 수송수

단을 선택하고 있다.

이에 대한 결과를 보면 도로 -철도 -연안이 12개사, 도로 -연안 -철도가

4개사, 철도 -도로 -연안이 3개사, 연안 -도로 -철도가 2개사이다.

또한 이를 수송수단별로 보면 도로운송이 16개사로 76.2%, 철도운송이

3개사로 14.3%, 연안운송이 9.5%로 도로운송의 선택순위가 압도적으로

높았다. 또한 이러한 결과는 화주들의 수송수단 선택기준에서 운송시간을

운송비보다 중요시하는 점을 볼 때, 도로운송에 대한 선호도가 높다는 것

을 쉽게 알 수 있다.

<표 4-14> 수송수단별 선택순위

단위：개

상 황 수송수단별 순위 응답자수 비율(%)

1 도로운송 - 철도운송 - 연안운송 12 57.1

2 도로운송 - 연안운송 - 철도운송 4 19.1

3 철도운송 - 도로운송 - 연안운송 3 14.3

4 철도운송 - 연안운송 - 도로운송 0 0

5 연안운송 - 도로운송 - 철도운송 2 9.5

6 연안운송 - 철도운송 - 도로운송 0 0

합 계 21 100

한편 도로운송에 대한 높은 선호도와 연안운송 서비스가 질적으로 낮
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음에도 불구하고 불구하고 연안운송을 선택하는 경우, 이유를 보면 금액

으로는 운임이 저렴하다가 13개사로 61.9%, 대량운송이 가능하다가 6개

사로 28.6%, 수송의 안정성이 있다가 2개사로 9.5%로 나타났다. 따라서

연안운송을 선택할 경우 그 이유는 저렴한 운임과 대량운송이 가능하다

는 점이다. 이는 연안운송을 선택하는 이유가 규모의 경제에 따른 운송비

의 절감에 있음을 나타내는 것이다.

<표 4-15> 연안운송 선택이유

단위：개

구 분 저렴한 운임 대체수단 부재 대량운송 수송의 안정성 합 계

응답자수 13 0 6 2 21

비율(%) 61.9 0 28.6 9.5 100

(3) 연안운송의 서비스수준

연안운송이 다른 수송수단에 비해 시간이 길다고 생각할 경우 그 이유가

무엇인가하는 질문에 대해 각종 행정절차에 따른 시간소요가 많기 때문이

라는 경우가 8개사로 가장 많았으며, 하역시간이 길다는 6개사, 내륙운송이

원활하지 못하다가 4개, 운송시간이 원래 길다가 3개사로 나타났다.

이는 화주들이 연안운송의 소요시간이 많은 이유를 운송 자체보다는 행

정절차나 하역, 내륙운송의 비효율성에서 찾고 있음을 보여주는 것이다.

<표 4-16> 연안운송이 다른 수송수단보다 소요시간이 많은 이유

단위：개

구 분
운송시간이

원래 길다

각종 행정

절차가 많다

하역시간이

길다

내륙운송이 원활

하지 못하다
합 계

응답자수 3 8 6 4 21

비율(%) 14.3 38.0 28.6 19.1 100

또한 연안운송의 이용도를 높이기 위해 어떠한 조치가 필요한가에 대

해서는 모든 항목에서 비슷하였다. 다만 운임할인이 다른 조치보다 약간
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많은 응답을 받았다. 이에 대한 결과를 보면 운임할인이 9개사, 서비스의

개선 6개사, 관련 물류서비스 제공이 4개사, 서비스관련 정보제공이 2개

사이다. 따라서 연안운송의 이용도를 높이기 위해서는 운임할인뿐 아니라

서비스의 개선이 가장 중요한 것으로 나타났다.

<표 4-17> 연안운송 이용도를 높이기 위한 조치사항

단위：개

구 분 운임할인 서비스의 개선
관련 물류

서비스 제공

서비스관련

정보제공
합 계

응답자수 9 6 4 2 21

비율(%) 42.8 28.6 19.1 9.5 100

한편 연안운송에 향후 이용계획을 보면 크게 증가가 2개사, 약간 증가

가 10개사, 현행 수준 유지가 6개사로 향후 연안운송 물동량이 약간이나

마 증가할 것으로 전망할 수 있다. 그러나 감소시킬 것이라는 응답도

14%에 이르고 있어 연안운송 업체의 마케팅 강화가 필요할 것으로 생각

된다.

<표 4-18> 향후 연안운송 이용계획

단위：개

구 분 크게 증가 약간 증가 유 지 감 소 합 계

응답자수 2 10 6 3 21

비율(%) 9.5 47.6 28.6 14.3 100

(4) 연안운송의 서비스에 대한 개선사항

화주들은 연안운송의 서비스의 수준이 높지 않은 이유를 전체 운송시

간 과다, 운송관련 정보의 이용곤란 등으로 생각하고 있다. 이러한 측면

에서 전체 운송시간의 단축, 즉 순수 연안운송 보다는 선박입항, 하역,

내륙운송 등에서 시간 단축을 위해 연안선을 위한 전용선석 배정이 필요

하다고 생각하고 있다.
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또한 운송시설에 있어서도 운송시간 단축 및 운송효율 향상을 위해 연

안컨테이너선, 전용선, 고속선의 투입이 필요하다고 주장하고 있다.

한편 운송업체에 대해서는 운송서비스에 대한 이용계약, 주문에서 화물

인도에 이르기까지의 물류과정, 화물추적, 도착예정시간 등에 대한 정보

를 쉽게 얻을 수 있도록 정보시스템을 구축하는 것이 시급하다고 강조하

고 있다.

4 . 분석결과 종합

1) 수송수단별운임수준의만족도

화주들은 연안운송비의 수준이 도로운송비의 75%가 적정한 것으로 생

각하고 있으나 현행 운임수준을 보면 도로운송 100에 연안운송 85로 나

타나 화주들의 연안운송에 대한 운임상의 만족도가 높지 못하다.

<표 4-3>에 나타난 것처럼 도로운송에 대해서는 거의 대부분 만족하고

있으나 연안운송의 경우 상당히 불만족한 것으로 나타났다.

또한 전반적으로 낮은 수준을 보이고 있는 운송비에 대해서도 현행 운

임이 수송수단별 서비스의 수준에 따라 결정되기 보다는 수송서비스의 공

급이 수요보다 많기 때문에 운송비가 낮아진 것이 당연하다고 보고 있다.

서비스에 대한 운임수준에 대해서는 도로운송은 만족도가 높은 반면

연안운송은 낮은 것으로 나타나 연안운송의 서비스 개선이 시급함을 알

수 있다.

또한 연안운송의 비중을 높이기 위해서는 적어도 10% 이상 운임이 하

락되어야 할 것으로 나타났다.

한편 절대금액에 있어서는 연안운송 운임이 도로운송에 비해 낮지만

서비스의 질적 수준에 비해 운임이 높다.

따라서 대화주들의 경우 대규모의 운송물량 및 안정적 운송물량 확보

의 이점을 제공하는 경우 현재보다 많은 혜택이 필요하다.

즉 운송물량에 대한 할인뿐만 아니라 운송물량의 안정적 확보에 대해

서도 추가적인 운임할인이 있어야 한다.
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2) 서비스수준의만족도

수송수단별 서비스의 만족도를 보면 도로운송의 경우 대체로 만족하는

것으로 나타났으며, 철도운송은 보통, 연안해송은 불만족한 것으로 나타

났으며, 서비스수준에 있어서도 운임과 마찬가지로 도로운송, 철도운송,

연안운송의 순서로 만족도를 느끼고 있는 것으로 나타났다.

한편 위와 관련하여 연안운송 서비스의 질을 낮게 평가하는 이유로 시

간소요가 많다, 화물관련 정보를 알기 어렵다는 화주가 많은 것으로 나타

나 운송시간을 포함하여 총소요시간을 줄이는 동시에 운송서비스, 화물관

련 정보를 신속히 제공할 수 있는 정보시스템 구축이 연안운송 서비스의

질을 향상시키는 관건임을 알 수 있다.

화주들은 수송수단 선택에 있어 운송시간 및 운송비를 중요시하는 것

으로 나타났으며, 서비스의 범위나 안정성에 대해서는 중요도를 낮게 평

가하고 있다. 이와 관련하여 운송비용 및 운송시간을 동시에 고려할 경우

수송수단 선택순위를 보면 대체로 도로운송, 철도운송, 연안운송의 순서

로 수송수단을 선택하고 있다.

그러나 도로운송에 대한 높은 선호도에도 불구하고 연안운송을 선택하

는 경우 이유를 보면 저렴한 운임과 대량운송이 가능하다는 점이다. 이는

연안운송을 선택하는 이유가 규모의 경제에 따른 운송비의 절감에 있음

을 나타내는 것이다.

연안운송이 다른 수송수단에 비해 시간이 길다고 생각하는 이유를 보

면 운송 자체보다는 행정절차나 하역, 내륙운송이 비효율성에서 찾고 있

음을 보여주는 것이다. 또한 연안운송의 이용도를 높이기 위해서는 연안

운송운임의 할인, 서비스의 개선, 관련 물류서비스 제공, 서비스관련 정보

제공이 중요하다.

한편 연안운송의 서비스의 수준 향상을 위해서는 전체 운송시간의 단

축, 즉 순수 연안운송 보다는 선박입항, 하역, 내륙운송 등에서 시간 단축

을 위해 연안선을 위한 전용선석 배정이 시급하다. 또한 운송시설에 있어

운송시간 단축 및 운송효율 향상을 위해 연안컨테이너선, 전용선, 고속선

의 투입하는 것이 필요하며, 운송서비스에 내용, 전체 물류과정, 화물추적

등에 대한 정보를 쉽게 얻을 수 있도록 정보시스템을 구축하는 것이 중

요하다.
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5 . 정책적 시사점

화주들은 대체로 연안운송 운임이 서비스의 질에 비해서는 높다고 생

각하고 있다. 이는 연안운송의 가격경쟁력이 취약함을 의미한다. 따라서

가격경쟁력을 갖추기 위한 다양한 방안을 강구할 필요가 있다. 이와 같이

실제 연안운송 운임수준과 이에 대한 화주의 인식도가 불일치하고 있는

상황에서 가격경쟁력을 높이기 위한 실질적인 방안은 운송능력을 대형화

하고, 운송시간을 절감하는 것이다.

현재 부산/인천, 부산/광양간에 취항하고 있는 컨테이너선의 적재능력은

144∼2 15TEU로 능력이 낮다. 따라서 연안컨테이너선의 운송능력을 최소

300TEU, 최대 500TEU까지 상향시킬 수 있다면 현재 원가수준을 더욱 낮

출 수 있을 것이다.

또한 속도면에 있어 현재 시간당 15노트로 부산/인천간 해송시간이 28

시간 소요되고 있다. 따라서 연안컨테이너선의 운송속도를 30노트 이상으

로 향상시킬 경우 해송시간을 현재의 50% 이상 줄일 수 있다. 또한 연안

컨테이너선의 해송시간을 14시간 이내로 감소시킬 경우 총소요시간을 고

려한 월간 항차도 7.5회에서 10회로 증가시킬 수 있다.

<표 4-19> 선박의 대형화ㆍ고속화시 경쟁력 향상효과

단위：개

구 분 현 행 개 선 개 선 효 과 비 고

수송능력(TEU) 144∼225 300∼500 운항원가 절감 규모의 경제

운항속도(knot) 15 30 운송시간 14시간 단축 항차수 33% 증가

이처럼 연안컨테이너선의 규모를 확대하고 운송시간을 줄이는 것이 운

송원가를 줄이면서도 서비스의 질을 크게 향상시킬 수 있는 방안이 되는

것이다. 즉 연안컨테이너선의 대형화와 운송속도 향상이 연안운송의 경쟁

력을 확보할 수 있는 관건이다. 따라서 연안운송의 활성화를 위한 정부지

원도 이에 초점을 맟추어야 한다.
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먼저 운송시간 절감의 차원에서 정부지원은 다음과 같이 이루어져야

한다. 컨테이너 연안운송에 필요한 총소요시간의 단축을 위해서는 선박입

항, 하역, 내륙운송 등에서 시간 단축을 위해 연안선을 위한 전용선석 배

정이 시급하다. 또한 운송시설에 있어서도 운송시간 단축 및 운송효율 향

상을 위해 연안컨테이너선, 전용선, 초고속선의 투입될 수 있도록 선대개

선에 정부가 적극적인 지원을 해야 한다.

다음으로 운송원가 절감을 위한 정부의 지원조치를 보면 다음과 같다.

우선 연안컨테이너선에 대해서는 입출항 절차의 대폭 간소화, 입항시 우

선순위 부여 등을 통해 항만내 체류시간을 대폭 감소킴으로써 운임 절

감이 가능하도록 조치한다. 이와 더불어 화물입항료, 접안료 등 항만시

설사용료를 감면함으로써 총원가의 절감이 가능하도록 지원하는 것이

필요하다.
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1 . 시설공급상의 제약요인

1) 부산항

( 1) 수출입컨테이너 위주의 터미널 운영

부산항은 우리나라 수출입화물의 관문이다. 무역국가로서 국제무역의

원활한 운송을 달성하는 데 컨테이너운송은 가장 효과적인 방식이다. 지

금까지 부산항에 건설된 컨테이너 전용터미널은 현대상선터미널, 감만 컨

테이너터미널(4사에 분할 운영), 신선대 컨테이너터미널 등 3곳이다. 그리

고 한진해운에서 민자로 개발한 감천 컨테이너터미널과 우암 컨테이너터

미널 등이 있다.

부산항 컨테이너부두의 부두별 연간 하역능력을 요약하면 다음과 같다.

총하역능력 : 4,188천TEU

자성대부두(BCTOC) : 1,000천TEU

신선대부두(PECT) : 1,200천TEU

우암부두 : 200천TEU

감만부두(제4단계) : 1,200천TEU

감천한진부두 : 228천TEU

일반부두 : 360천TEU

이 요약내용에 따르면, 부산항의 컨테이너 처리실적은 이미 그 처리능

력을 넘어서 있다. 이 가운데 특히 주목해야 할 부두는 일반부두의 처리

능력이다. 일반부두는 컨테이너장치장 시설이 거의 뒷받침이 되지 않는

부두이다. 따라서 이곳에서 처리할 수 있는 최대 능력은 연간 36만 TEU

에 불과하다. 그러나 실제 일반부두에서 처리한 실적은 207만 TEU를 초

과(1999년)하고 있다. 이는 일반부두를 통과하는 컨테이너화물이 거의 전

량 항외 컨테이너장치장(ODCY)을 활용하고 있음을 의미한다. 이러한 컨
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테이너 운송체계는 항만과 ODCY간 셔틀운송과 이중하역이 발생, 물류비

의 증가요인으로 작용하고 있음을 알 수 있다. 그리고 부산 컨테이너화물

처리가능시설의 내역은 다음 <표 5-1>에서 보는 바와 같다.

<표 5-1> 부산항 컨테이너부두별 하역능력

단위：TEU

부두명 선석수 C/C

연간

작업

일수

일일

작업

시간

선 박

접안율

장비

능력

고장

계수

간섭

계수

선박

이동

계수

선내

이적

계수

환산

계수

연 간

하역능력

(적정능력)

자성대 5 13 365 24 0.48 22 0.9 0.8 0.88 0.85 1.57
1,016,822

(1,000,000)

신선대 4 11 365 24 0.60 241) 0.9 0.8 0.88 0.85 1.57
1,173,256

(1,200,000)

우암부두 3 4 365 24 0.46 162) 0.9 0.85 0.88 0.85 1.35
199,222

(200,000)

감만부두 4 12 365 24 0.60 24 0.9 0.8 0.88 0.85 1.57
1,279,915

(1,200,000)

감천한진 2 4 365 24 0.46 20 0.9 0.8 0.88 0.85 1.35
234,379

(228,000)

일반

부두3)
5 (1) 350 20 0.65 164)

364,000

(360,000)

합 계 23 45
4,267,594

(4,188,000)

자료：1) 현존 컨테이너터미널 및 운영체계의 최대 활용 (자성대보고서), 1987
2) 부산항 3단계 컨테이너부두 : 컨테이너터미널 운영연구 (PRC보고서), 1988. 4.
3) 한국해양수산개발원, 컨테이너의 항만/내륙수송 합리화방안 , 1988. 12.
주：1) 장비능력 = 처리개수(45VAN)×크레인가동률(0.74)×크레인작업효율(0.72)

2) 장비능력 = 처리개수(30VAN)×크레인가동률(0.74)×크레인작업효율(0.72)
3) 일반부두 = 선석수(5)×연간작업일수(350일)×일일작업시간(20시간)×선박
접안율(0.65)×장비능력(16TEU/H)

4) 장비능력 = 작업량(10TEU/H)×2갱×작업효율(0.8)
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한편, 일반화물선을 대상으로 하는 재래부두를 통해 외국무역에 취항하

는 중소규모의 컨테이너 선박과 세미컨테이너 선박의 컨테이너화물을 처

리하고 있다.

이 수출입 컨테이너화물을 처리하는 부두 가운데 전용 컨테이너터미널

운영은 외항컨테이너선 위주로, 즉 컨테이너 모선 위주로 시행되고 있다.

연안컨테이너선은 컨테이너 운송 시대에서 재래부두를 이용하여 경인권

수출입화물을 인천-부산항로에서 운송하고 있다. 부산항 컨테이너터미널의

시설능력이 부족하여 컨테이너 모선과 피더선이 동일한 부두를 이용할 수

없기 때문이다. 이러한 불합리한 항만운영은 급증하는 해운서비스 수요에

항만 시설능력의 공급이 뒤따르지 못한 데에 근본적인 원인이 있다.

이러한 기형적 운영정책은 컨테이너 운송시스템의 기본개념인 일괄운

송의 이념을 제대로 이해하지 못한 데서 기인된다. 컨테이너터미널 개발

예산배정시, 연안컨테이너 서비스의 중요성을 이해하지 못하고 외항 컨테

이너선 위주로 항만 개발예산을 축소 조정했기 때문에 발생한 것이다.

외항컨테이너 서비스와 연안컨테이너 서비스의 균형이 컨테이너운송의

효율을 최고로 달성할 수 있다는 기본개념을 잘 적용하지 못한 데서 온

문제이다. 이러한 불합리한 정책결정과 집행으로 우리나라 수출입 물류업

계는 고원가 저효율 물류체계를 유지하고 있다.

(2) 연안컨테이너선에 대한 불합리한 선석배정

현재 부산항에서 연안컨테이너선이 이용할 수 있는 전용선석은 현대상

선이 인수한 컨테이너터미널에 설치된 65번 선석 하나 뿐이다. 그리고 재

래선부두인 3부두에 연안컨테이너선이 접안하여 연안컨테이너 서비스를

제공하고 있다. 컨테이너터미널의 시설부족 등 현실적 제약으로 인하여

연안 컨테이너 서비스가 부진한 상태에 머물고 있다.

부산항에서 컨테이너 물동량의 대부분을 처리하고 있는 신선대 컨테이

너터미널과 감만 컨테이너터미널에는 터미널의 설계 당시부터 연안컨테

이너선의 접안이 고려되지 않았다. 이는 이들 컨테이너터미널을 이용하는

경인권 컨테이너화물이 연안컨테이너 서비스를 선택하는 경우, 현대상선

컨테이너터미널로 이송이 불가피하다.

다른 컨테이너터미널에도 컨테이너장치장이 부족하여 증가하는 컨테이

너 물동량을 처리하기 위하여 항외 컨테이너장치장 이용이 불가피하다.
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우리나라 컨테이너터미널의 불합리한 개발과 운영으로 인하여 항만과 항

외 컨테이너장치장, 그곳과 항만간 셔틀운송이 발생하는데, 이 셔틀운송

과 재하역 작업은 지속적으로 발생한다. 이 추가적인 물류활동은 물류비

의 증가와 부산시내 교통혼잡과 공기 소음공해를 유발하여 부산 시민의

생활 조건을 저하시키고 있다.

연안컨테이너선의 이용선석을 컨테이너터미널 설계 당시에 제외시키고,

때 늦게나마 현대상선 컨테이너터미널에 건설된 전용 선석에서도 터미널

안에 설치된 컨테이너장치장이 협소하여 연안컨테이너 서비스의 효율을

구조적으로 저하시키고 있다.

2) 인천항

( 1) 4부두

현재 부산-인천항로를 운항하는 연안컨테이너선은 인천항의 경우, 갑문

을 통과하여 4부두를 이용한다. 갑문을 통과하는 컨테이너선은 인천항에

서 약 70km 떨어진 지점(안도)에서부터 도선사에 의해 유도되어 갑문을

통하여 접안하게 된다. 인천항 4부두에는 40∼44선석 등 5개 선석을 두루

이용할 수 있다.

그러나 인천-부산항로의 컨테이너 물동량이 적은 관계로 다른 화물선의

이용도가 더 높은 실정이다.

이 항로는 강제도선 구역으로 지정되어 있다. 따라서 인천항 4부두를

이용하게 되면 갑문을 통과해야 하므로 항차당 도선비용을 비롯하여 예

선료, 강취방료 등 전체 갑문통과비가 150만원 수준이 소요된다. 즉 이

비용은 강제도선 구역과 갑문을 통과하지 않으면 발생하지 않는 추가비

용이다.

인천항의 열악한 지리적 조건, 즉 격심한 간만의 차이와 시시각각으로

변하는 조석의 차이 등 선박운항에 불리한 자연적 조건을 인위적으로 극

복하는 과정에서 발생한 문제로서 현행 해양토목 기술수준하에서는 피하

기 어려운 근본적인 문제이다.

인천항 제4부두의 연간 하역능력은 200천TEU에 불과하다. 인천항 갑문

이 설치된 이후 갑문 안의 부두시설은 추가되지 않았다.
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<표 5-2> 인천항 컨테이너부두 하역능력

단위：TEU

부두규모
컨테이너

크레인
장비능력

일일

작업시간

연간작업

가능일수
선박접안율

연간하역능력

(적정능력)

2만DWT급

2선석
2 25TEU/H 20시간 330일 0.6

198,000TEU

(200,000TEU)

자료：해양수산부, 인천항 광역개발 기본계획보고서 , 1985. 3.

(2) 남항부두

갑문통과의 번거로움과 강제도선을 면할 수 있는 대안은 대한통운에서

민자로 건설하여 1999년 개장한 남항을 이용하는 것이다. 대한통운의 남

항부두는 5천톤급 선박을 위한 2선석으로서 35톤 갠트리 크레인 1기가

설치되어 있다. 대한통운의 남항부두는 잡화와 연안 컨테이너화물을 처리

하고 있다.

인천항의 남항에는 시멘트부두와 모래부두가 같은 위치에 설치되어 있

다. 그리고 이 벌크화물들은 모두 먼지를 많이 발생시키는 화물로서 컨테

이너화물과 성질이 맞지 않는다. 그리고 이 화물들은 많은 장치 면적을

필요로 하기 때문에, 상대적으로 컨테이너장치장 면적은 충분히 확보하지

못하고 있는 상태이다.

남항의 가장 큰 단점은 항로 준설공사가 제대로 이루어지지 않아 5,000

톤급 선박의 안전운항에 필요한 수심을 확보하지 못하고 있는 점이다. 따

라서 연안 컨테이너선이 남항부두의 접안을 위한 항해는 언제나 이루어

질 수 없고 만조시에만 입·출항이 가능하다는 제약요인이 있는 점이다.

즉 컨테이너 선박의 운항일정이 해운기업의 정한 운항시간에 따라 결정

되는 것이 아니라 조석변동시간에 맞추어 운항시간이 제한되는 것이다.

정시성을 요구하는 컨테이너 운송방식에 결정적인 제약요인이다. 이로 인

하여 불필요한 선박의 대기시간이 발생, 참여 해운기업의 운항효율을 저

하시킨다. 그리고 외항컨테이너 모선과의 연계운항의 제약요인으로도 작

용한다.

또 남항의 면적이 협소하여 충분한 컨테이너장치장이 부족하다. 따라서

이 남항부두를 이용하는 해운기업은 항외 컨테이너장치장(off-dock container

yard)을 이용함으로써 남항부두와 항외 컨테이너장치장간의 셔틀운송과
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컨테이너 장치료 및 재하역 등 번거로운 하역과정에서 오는 추가부담을

피할 수 없다.

인천항은 지리적 조건과 접근항로의 장거리, 갑문통과 등으로 동서 기

간항로에 취항하는 컨테이너선의 입출항 조건이 다른 항만에 비하여 상

대적으로 크게 불리한 실정이다. 인천항이 경인권 지원항만으로 제 기능

과 역할을 수행하기 위해서는 무엇보다도 먼저 항만시설을 정비하고 컨

테이너 운송체계에 적합한 컨테이너터미널의 건설이 시급한 과제임을 확

인할 수 있다.

(3) 평택항의 역할

인천항의 기능과 역할은 열악한 지리적 조건으로 인해 한계가 있다. 따

라서 경인권을 지원하는 항만으로서 평택항의 가능성을 검토하는 것이

필요하다. 부산항과 광양항을 이용하는 동서기간항로 취항 선박에 대한

피더서비스 기능은 인천항과 평택항이 분담하여 제공할 수 있을 것이다.

한편, 일본 및 동남아항로에 취항하는 외항선도 경인권 수출입 규모가

증가함에 따라 인천항 또는 평택항을 기점으로 하여 부산항이나 마산항,

울산항과 같은 다른 항만을 경유하는 근해 운송서비스를 제공한다면, 경

부축 고속도로의 정체는 상당히 개선될 것이다.

3) 광양항

광양항 컨테이너터미널에는 4선석이 운영중에 있다. 광양항에는 연안컨

테이너선을 위한 전용선석을 별도로 지정하지 않고, 외항컨테이너선과 공

동으로 컨테이너터미널을 이용하고 있다. 광양항은 컨테이너 모선기항이

증가되고 특히 중국 해운기업의 외항컨테이너선 기항으로 동북아 주요항

만 특히 중국과 일본의 주요항과의 피더서비스 망이 크게 늘어날 전망이

다.

최근 대한통운이 중국의 China Shipping사와 하역계약을 맺음으로 밝혀

진 사실은 중국의 China Shipping사가 동아시아-북미항로에서 일본 고베

기항을 광양항으로 전환함에 따라 광양항이 China Shipping사의 환적 중

심항으로 변모되고 기존 기항항만들은 피더항으로 바꾸어진 것이다.

China Shipping이 광양항을 동아시아-북미항로의 동북아시아 해운시장의

모항으로 선정함에 따라 광양항과 중국의 상해, 연태, 대련 등 7개 항과
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는 피더서비스로 연결된 것이다.

현재 광양항은 컨테이너 모선과 피더선을 동일 터미널에서 이용하게

함으로써 컨테이너 운송방식의 경제적 효율이 실현되고 있다. 컨테이너터

미널 운영상 부산항에서 컨테이너터미널의 컨테이너장치장 부족으로 인

하여 발생하고 있는 기형적인 운영문제는 발생하지 않고 있다.

경인권 컨테이너화물 가운데 광양항을 이용하는 물량은 현재 주로 철

도운송과 도로운송에 의존하고 있다. 즉 경기침체와 국내 컨테이너 운송

시장의 붕괴로 연안운송이 도로운송과 치열한 경쟁관계에 돌입하면서 운

임수준이 운송원가 이하 수준에서 형성되고 있으며, 물동량도 부족하여

연안컨테이너선이 광양항 기항에 필요한 물량을 확보하지 못하고 있다.

따라서 인천-광양항로는 아직 개설되어 있지 않다.

그러나 화주의 물류원가에 대한 의식이 높아짐에 따라 도로운송보다는

연안운송의 선호도가 점점 높아질 것이 틀림없다. 경인권 수출입화물이

증가됨에 따라 광양항을 기항하는 컨테이너 모선의 화물량도 늘어날 것

이다. 그렇게 되면, 광양항에 기항하는 외항컨테이너선과 연계운송을 위

하여 인천항과 평택항으로 부터 연안컨테이너 서비스가 제공되어야 한다.

2 . 터미널 운영상의 제약요인

1) 외항-연안컨테이너선에대한터미널분리운영

( 1) 부산항

부산항 컨테이너터미널은 모두 외항컨테이너선 위주로 개발되었다. 부

산항의 3대 컨테이너터미널 모두 외항컨테이너선과 연안컨테이너선이 동

일한 터미널을 공동으로 이용하는 개념을 기초로 컨테이너터미널이 개발

된 것이 아니다.

이러한 기형적인 터미널이 건설된 가장 큰 원인은 컨테이너 운송정책

을 책임지고 추진하는 정책당국과 국가정책을 뒷받침하는 예산당국의 컨

테이너 운송시스템에 대한 근본적인 이해부족, 국가의 가용예산액 총액의

한계, 항만투자에 대한 우선순위상 후순위 부여 등 여러 가지 정치 경제

적 원인에 기인된다.
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1998년부터 연안컨테이너선이 접안할 수 있는 현대상선 컨테이너터미

널의 65번 선석도 연안컨테이너선을 위한 선석의 미비에서 오는 부산시

내 교통체증과 소음·먼지 공해를 해결하기 위한 수단으로 추가로 개발

된 것이다.

부산항 컨테이너터미널의 운영상 문제점은 개발 당시부터 안고 있는

구조적인 것이다. 현재 현대상선 컨테이너터미널 안에 있는 연안컨테이너

선 선석도 민영화 이후 민영화 이전까지 적용된 하역료의 50% 할인제도

가 지속적으로 지켜질 가능성이 희박한 것으로 전망된다.

부산항에서 또 하나의 구조적 문제점은 컨테이너터미널이 서로 지리적

으로 격리되어 개발된 점이다. 이는 부산항의 입지조건이 취약하여 협소

한 배후면적을 컨테이너터미널로 활용하기 위하여 불가피한 선택이었다.

그리고 터미널과 터미널간 상호 연계성이 확보되지 못하여 각각 터미널

이 독립적으로 운영체제를 갖추고 있다. 이러한 운영환경으로 인하여 부

산항 전체적으로 컨테이너터미널간 시너지 효과를 전혀 기대할 수 없다.

부산항의 컨테이너터미널 운영상 당면하고 있는 여러 가지 문제는 개

발계획의 불합리한 추진, 정책당국의 컨테이너 운송시스템에 대한 이해부

족, 구조적 문제해결을 위한 해결의지 부족, 그리고 하역업, 도로운송업,

항외 컨테이너장치장 운영업, 철도소운송업 등 관련 운송업을 겸하고 있

는 업계의 경영전략상의 혼란과 물류체계 및 원가절감 의욕부족 등이 서

로 결합하여 현재까지 이어오고 있다고 하겠다.

(2) 인천항

인천항에는 동서기간항로를 취항하는 컨테이너 모선의 기항은 아직 없

다. 프랑스의 CMA사가 대우그룹화물을 겨냥하여 일시적으로 인천항에

기항한 바 있다. 그러나 인천항이 기간항로로부터 멀리 떨어진 원거리로

인한 운항비의 증가, 갑문이용에 따른 운항시간 및 비용상승, 물량부족

등으로 인천항 기항을 중단하였다. 이는 CMA사가 중국항로를 개척하기

위한 예비조건으로 인천항의 기항을 시도하였으나 중국항로가 개설되면

서 인천항의 기항을 중단한 것으로 이해된다.16)

경인권 화물 가운데 CMA사가 겨냥했던 대우 물량은 인천항을 기항하

16) 업계에 따르면, 중국정부는 자국항로 기항조건으로 동북아지역의 다른 나라 기항
실적을 요구하고 있음.
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지 않고 부산항만을 기항하는 Maersk-Sealand사를 이용하였으며, Maersk-

Sealand사가 다른 어느 해운기업보다 원가수준이 낮기 때문에 CMA사를

경쟁에서 이긴 것이다. 그 결과로 CMA사의 인천항 기항은 중단되고 만

것으로 풀이된다. Maersk-Sealand사의 저원가 경영전략이 연안컨테이너 운

송시장 확장에 한 몫을 하고 있다.

일본, 동남아항로를 취항하는 일부 근해해운기업들이 인천항을 기점으

로 서비스를 제공하고 있다. 인천항은 연안컨테이너선이 주로 이용하고

있어, 항만운영상 외항선과 연안선의 터미널 이용상의 경쟁이나 제약 등

부산항에서 발생하는 제약문제는 없다. 그러나 항만시설 배치상 컨테이너

화물과 같은 깨끗한 화물을 처리하는 부두시설과 고철, 대두박 등 먼지

공해물질을 많이 발생시키는 화물부두가 인접하고 있어 화주들의 항만에

대한 인식이 악화되고 있다. 또 먼지 공해물질을 다량으로 발생시키는 화

물부두가 주거지역과 인접해 있어 항만과 주민간의 갈등도 심각한 수준

이다. 이러한 문제는 컨테이너터미널 및 항로경영에 불리한 영향을 주고

있다.

(3) 광양항

광양항에는 4개 컨테이너선 선석이 가동되고 있다. 모두 외항컨테이너

선을 대상으로 개발된 대단위 선석이며 배후 컨테이너장치장 면적도 넉

넉하다. 현재까지 컨테이너터미널 운영상 모선과 연안선이 동시에 같은

터미널을 이용하고 있다.

따라서 컨테이너 모선과 연안선이 부산항과 같이 컨테이너터미널과 항

외 컨테이너장치장이 격리되어 있고 또 컨테이너터미널이 한 곳에 집중

되지 못하고 서로 떨어진 터미널을 이용하는 데서 불가피하게 발생하는

여러 가지 문제들은 광양항에서는 발생하지 않는다. 즉 항외 컨테이너장

치장을 이용함으로 인하여 발생하는 셔틀운송비와 항외 컨테이너장치장

이용료 및 재하역 비용 등은 발생하지 않는다.

광양항의 컨테이너터미널 운영조건은 우리나라에서 부산항, 인천항과

비교하여 컨테이너 운송시스템의 이념에 가장 적합하다. 동북아 경제권에

서 항만의 입지조건이나 동서기간항로에서 광양항으로 접근 항로의 이점

을 고려할 때, 광양항은 동북아 컨테이너화물의 환적기지로서 성장가능성

이 어느 항만보다 더 크다고 하겠다.
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2) 컨테이너화물반출입과정상의제약요인

컨테이너 운송체계의 이념인 일관복합운송이 실현되기 위해서는 국내

물류체계의 고효율과 저원가 구조, 선적 즉시 선하증권의 발행 등 상업적

서류발급의 가능성, 컨테이너운송 전구간에 참여하는 운송사업자간 컨테

이너 관련 물류정보의 원활한 흐름이 중요하다. 이는 컨테이너의 일관운

송이 가능하기 위해서 운송에 참가하는 모든 관련자들이 컨테이너 물류

정보의 공유를 전제로 하기 때문이다.

( 1) 물류정보의 일괄서비스체제 미비

수출입 컨테이너화물의 물적 유통이 구김살 없이 순조롭게 실현되기

위해서는 수출입 컨테이너 관련 물류정보가 운송 전구간에 참가하는 모

든 당사자간에 필요한 범위내에서 공유되어야 한다. 현행 우리나라 물류

정보서비스의 이용은 개별 해운기업 단위를 중심으로 하여 그 해운기업

을 이용하는 화주들에 한정되고 있다. 정부는 전국적인 물류정보서비스를

제공하기 위한 종합물류정보망을 구축, 운영하고 있으나 정부 주도로 추

진된 종합물류정보망이 제공하고 있는 물류정보는 아직 물류관련 행정서

비스 수준에 그치고 있다.

물류정보서비스가 일괄서비스체제가 되기 위해서는 수출입 컨테이너화물

의 전 운송구간, 즉 화주로부터 컨테이너 모선 선적에 이르는 전과정에 참가

하는 모든 운송사업자간 관련 정보의 연계운영체제가 갖추어져야 한다.

수출입 컨테이너화물의 국내운송에 관련된 당사자들은 화주, 연안해운

기업, 도로운송기업, 세관, 항만당국, 하역업체, 검수업체 등으로써 이 모

든 당사자간 물류정보의 신속 정확한 흐름이 수출입 컨테이너의 실물 흐

름과 함께 필수적이다. 특히 외항컨테이너 해운기업과 연안컨테이너 해운

기업 그리고 항만간의 물류정보의 공유체제는 컨테이너운송 활성화에 필

수적이다.

특히 연안컨테이너 운송을 활성화하기 위해서는 연안컨테이너 해운기

업을 중심으로하여 공로운송기업, 항만당국과 하역업체, 외항컨테이너 해

운기업과 관련 물류정보의 일괄서비스 체제가 전국 단위로 갖추어져야

한다. 그런데 우리나라 현실은 개별 기업수준에 그치고 있으며 상호 관련

된 업체들과 연계 운영체제를 형성하지 못하고 있다.

물류정보가 관련 운송업계간 뿐만 아니라 더 나아가 화주기업에까지
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물류정보전산망이 연계될 때 물류정보의 일괄서비스체제는 완성단계에

들어가게 된다. 수출컨테이너의 경우, 공컨테이너에 화물이 적입되면 운

송사업자는 화주가 전달한 수출면장과 함께 사전에 계획한 운송경로에

따라 화주의 공장에서 항만까지 컨테이너 화물을 운송하게 된다.

우리나라 물류기업들은 각 기업별로 자사 업무추진과 고객서비스 차원

에서 물류정보시스템을 구축, 운영하고 있다.

이 물류정보의 흐름은 기업내의 업무활용과 이들 업무에 직결될 고객

들에 한정하여 운영함으로써 수출입 컨테이너 운송의 전 구간에 참가하

는 다른 운송사업자들과 서로간에 물류정보를 교류 내지 활용하지 못하

고 있다.

컨테이너 물류정보가 연안해운기업을 비롯하여 외항해운기업, 항만, 행

정당국 그리고 화주에 이르기까지 모든 관련 당사자들이 모두 실시간으

로 이용할 수 있는 전국단위 컨테이너 물류정보 공급이 이루어질 때, 우

리나라 연안컨테이너해운은 새로운 발전의 전환기를 맞이하게 될 것이다.

(2) 연안-외항컨테이너선의 연계체제 미비

특히 외항컨테이너선의 경우 고가의 컨테이너선의 재항시간을 최소화

하면서 정시에 출항하기 위해 컨테이너의 부두내 반입 마감시간(closing

time)을 설정하여 준수하고 있다. 부산항의 경우, 마감시간을 출항전 20시

간으로 하고 있다.

그러므로 연안컨테이너선의 경우, 모선 출항시간보다 1일 전에 항만에

도착해야 모선 출항일정에 맞출 수 있다.

그러나 경인권 수출컨테이너 화물의 경우, 연안컨테이너선의 선적시간

은 이보다 훨씬 앞서 28시간 전에 이루어진다. 그러므로 연안컨테이너선

과 컨테이너 모선과의 컨테이너 물류정보가 공유된다면, 마감시간을 20시

간에서 12시간으로 단축한다해도 컨테이너 모선의 출항시간에는 무리가

발생하지 않게 될 것이다.

컨테이너가 모선에 선적되기 위해서는 컨테이너터미널의 CY에서 입고

되었다가 선적되는 과정을 겪게 된다. 대형 컨테이너선의 적하계획은 컨

테이너 선적하역 이전에 완료되어야 한다. 그러나 연안컨테이너의 경우,

연안컨테이너선의 입항 즉시 하역하여 모선에 선적할 수 있으므로 컨테

이너 마감시간을 탄력적으로 운영할 필요가 있다.
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3 . 하역요율체계상의 제약요인

우리나라 항만에서는 연안컨테이너 서비스의 활성화 차원에서 현재 연

안컨테이너 하역요율에 외항컨테이너 하역요율의 50% 할인혜택을 적용하

고 있다. 이처럼 연안컨테이너 화물에 대한 하역요율이 할인되므로 터미

널 운영업체의 입장에서 연안컨테이너 화물은 영업 수익률을 저하시키는

화물이므로, 연안컨테이너의 외항컨테이너 모선 출항일정에 맞추어 우선

순위를 부여받기보다는 하역작업 순위에서 가장 후순위로 밀리게 된다.

하역요율의 할인혜택은 연안해운업계의 수익성 개선 차원에서 도입된

것이나 터미널 운영업체의 수익성과 갈등관계가 발생하고 있어, 컨테이너

운송의 활성화 차원에서는 오히려 효율을 저해하는 요인이 되고 있다.

연안컨테이너에 대한 하역요율의 할인문제를 근본적으로 해결하는 길

은 연안컨테이너운송이 활성화되어 물동량이 늘어나 연안컨테이너 운송

업체들의 수익성이 향상되는 것이다. 연안컨테이너운송 운임이 개선되고

수익성이 호전되는 시점에서 연안컨테이너선 하역요율의 할인제도를 폐

지시키는 것이다.

<표 5-3> 인천 -부산항로 요율구조 및 적용기준

구 분
상 행 하 행

비 고
40FT 20FT 40FT 20FT

부산항 shuttle
25,000 15,000 25,000 15,000

불 변
E:21,000 E:13,000 E:21,000 E:13,000

해 상 운 임 219,000 195,000 166,000 142,000 가 변

인천항

항만하역
39,000 26,000 39,000 26,000

불 변
E:25,000 E:18,000 E:25,000 E:18,000

구내이송 5,000 3,000 5,000 3,000 불 변

CY보관료 10,000 10,000 10,000 10,000 불 변

계(적컨테이너) 298,000 249,000 245,000 196,000

자료 : (주)한진.
주 : 1) CY-CY 운송조건 임.

2) E는 공컨테이너를 표시함.
3) 비고란은 (주)한진의 경영측면에서 불변항목은 (주)한진의 외부원가 요인으
로 영향력을 행사할 수 없고, 가변항목은 탄력적으로 적용할 수 있는 내부
원가 요인으로 도로운송과 경쟁적인 요율을 유지하기 위한 자구책 차원에

서 조절함을 의미함.
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<표 5-4> 부산 -광양항로 요율구조 및 적용기준

구 분
상 행 하 행

비 고
40FT 20FT 40FT 20FT

CY/CY
(편도)

부산 shuttle
25,000 15,000 25,000 15,000

불 변
E:21,000 E:13,000 E:21,000 E:13,000

해 상 운 임 129,000 129,000 129,000 129,000 가 변

광양 항만하역
46,000 26,000 46,000 26,000

불 변
E:37,000 E:21,000 E:37,000 E:21,000

계(적컨테이너) 200,000 170,000 200,000 170,000

자료 : (주)한진.
주 : <표 5-1>의 주와 같음.

그러나 우리나라가 동북아 물류중심국으로 성장하기 위해서는 환적 물동

량에에 대한 우대조치가 필요하다. 연안컨테이너는, 엄밀하게 말하면, 수출

입 컨테이너화물이므로 그 성격이 환적 물동량이다. 환적 물동량에 대한

우대조치의 하나로 하역요율의 할인제도는 의미가 있다. 환적 물동량에 대

한 할인제도는 컨테이너터미널 운영업자의 입장에서도 수익성을 확보하려

면, 처리대상 물동량의 확보 차원에서 필요한 영업전략이라 하겠다.

부산항의 경우 연안컨테이너에 대한 할인제도는 심각한 국면에 접어들

고 있다. 특히 민영 컨테이너터미널에 연안컨테이너선 전용선석이 지정되

어 있는 관계로, 연안컨테이너 활성화에 걸림돌이 되고 있다. 민간기업의

가장 기본적인 목표는 이윤극대화이다. 그러므로 국민경제의 합리적 운영

과 물류구조의 개선과 같은 공공성보다는 운영사의 수익성이 우선하게

마련이다. 그들에게 있어 연안컨테이너 화물은 환영의 대상이 아니라, 수

익성을 저하시키는 저해요인이 되고 있다는 데 문제의 심각성이 있다.

이러한 연안컨테이너선에 대한 태도는 부산항의 현대상선 컨테이너터

미널에 한정된 것이 아니다. 육상운송, 하역운송을 겸하고 있는 (주)한진

의 인천 민자부두에서도 똑같이 발생하고 있는 문제이다. 같은 한진그룹

안에서도 연안컨테이너 해운부문은 수익성이 낮고 하역요율도 50% 할인
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혜택을 부여하는 관계로 연안컨테이너선과 이 연안선박에 적재된 컨테이

너화물은 환영을 받지 못하는 처지에 있다.

현재 부산항 현대 컨테이너터미널의 65번 선석이용은 (주)한진이 연안

컨테이너 운송업체로서는 단독으로 이용하고 있다. 현재 적용되는 50%

할인혜택은 이 선석의 이용 계약이 2000년 말까지 되어 있으므로 적어도

그 때까지는 유지된다. 그러나 현대 터미널의 하역요율은 지난 9월부터

8% 인상되었다. 따라서 내년부터는 적어도 8%의 하역료 인상이 불가피

할 것으로 예상된다.

현재와 같이 부산-인천항로의 운항적자가 누적되는 상황하에서 컨테이

너 하역요율의 8% 인상은 또 하나의 적자 요인으로 작용할 것이다. 이에

더하여 2001년 1월부터 현행 연안컨테이너 하역요율을 100% 인상한다고

한다.17) 현재의 적자운항 상황에서와 같이 운항원가를 보전하지 못하는

<표 5-5> 광양 -인천항로 요율구조 및 적용기준

구 분
상 행 하 행

비 고
40FT 20FT 40FT 20FT

광양항 shuttle
46,000 26,000 46,000 26,000

불 변
E:37,000 E:21,000 E:37,000 E:21,000

해 상 운 임 180,000 175,000 140,000 125,000 가 변

인천항

항만하역
39,000 26,000 39,000 26,000

불 변
E:25,000 E:18,000 E:25,000 E:18,000

구내이송 5,000 3,000 5,000 3,000 불 변

CY보관료 10,000 10,000 10,000 10,000 불 변

계(적컨테이너) 280,000 240,000 240,000 190,000

자료 : (주)한진.
주 : <표 5-1>의 주와 같음.

17) 최근 현대상선의 컨테이너터미널 하역 요율 인상계획(현대상선의 2000년 11월 29
일자)에 의하면, 2001년 1월부터 연안컨테이너 하역 요율을 100%인상한다고 (주)
한진 측에 통보한 바 있음.
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저운임체제가 유지되는 한, 부산항 현대상선의 연안컨테이너에 대한 하역

요율 인상은 연안컨테이너 운송업체의 적자 폭을 더 확대하는 요인이 될

것으로 우려하고 있다.

위의 <표 5-5>에서 보는 바는 광양-인천항로의 연안컨테이너 운송요율

구조와 적용기준을 제시한 것이다. 그러나 현재 인천-광양항로에는 컨테

이너선을 투입하는 데 필요한 적정규모의 물량을 확보하지 못하므로 연

안컨테이너 선박이 투입되지 못하고 있다. 광양항의 컨테이너터미널 규모

가 현재의 4선석에서 더 확대되고, 또 광양항을 기항하는 외항컨테이너

해운기업이 늘어나면, 인천-광양항로는 활기를 띄게 될 것이다. 그리고

경인권 물동량이 늘어나 인천항의 시설이 부족하게 되는 경우, 또는 인천

항과 경쟁적으로 평택-광양항로의 연안컨테이너선 운항도 개설될 것으로

전망된다.
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1 . 연안운송기업의 사업구조상 제약요인 분석

현재 컨테이너 연안운송에 참여하는 업체는 (주)한진 뿐이다. 대한통운

이 인천-부산항로와 인천-군산-부산항로를 운항하였으나 운항선박을 채울

수 있는 규모의 물량을 확보하지 못하여 누적되는 적자를 견디지 못하고

운항을 중단하였다. (주)한진은 의도와는 달리 독점적인 지위를 확보하였

으나 도로운송시장의 과도한 경쟁과 운임붕괴로 독점시장에서 흔히 얻게

되는 초과이윤은 커녕 운항비가 운임수입을 초과, 만성적인 적자 경영을

벗어나지 못하고 있다. 이러한 시장 환경 하에서 신조선박은 중고선에 비

하여 운임 경쟁력이 없기 때문에 신규 투입은, 현재와 같은 운임시장의

붕괴 상태가 유지되는 한, 기대하기가 어려울 것으로 전망된다.

1) 도로및철도운송겸업실태

(주)한진은 한진그룹의 한 회사로 연안운송 뿐만 아니라 도로운송과 철

도운송에도 적극적으로 참여하고 있다.

( 1) 도로운송

현재 (주)한진은 도로운송의 경우, 감량경영을 목표로 차량을 운전기사

들에게 매각하였다. 그리고 (주)한진에서 확보하는 수출입 컨테이너 화물

을 차량을 보유한 운전기사들에게 위수탁 운영체제로 경영하고 있다.

(주)한진이 도로운송부문의 위수탁경영체제로 이행한 결과, 도로운송의

생산성은 차량을 보유하여 직접 경영체제보다 1.4∼1.6배로 증가하였다.

이와같이 도로운송의 생산성이 증가됨으로 위수탁 차량의 가동율은 거의

100%에 달하고 있다. (주)한진에서 배차 순위는 ① 위수탁 차량 ② 용차

인바, 용차는 물량이 폭주할 때 일시적으로 이용한다.

(2) 철도운송

철도운송은 도로운송과 결합하여 운송서비스가 완결되는 운송수단이다.
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(주)한진은 2 19량의 자가보유 철도차량을 확보하여 철도운송에 참가하고

있다. 그 가운데 15량은 냉동용 화차이다. 일반 철도차량의 제작비는 차

량당 5,200만원으로 알려지고 있다.

<표 6-1> (주 )한진의 철도차량 보유현황

종 류 보 유 대 수

일 반 화 차 204량

냉 동 화 차 15량

계 219량

자료 : (주)한진 해운사업팀.

철도운송 요율은 다른 운송수단에 비하여 저렴한 실정이다. 철도운송의

경우, 경인권-부산진 운송요율표를 다음 <표 6-2>에서 보는 바와 같이, 국

유화차와 사유화차 간 운송요율이 다소 다르다. 사유화차가 국유화차보다

약간 낮게 책정되어 있다.

<표 6-2> 컨테이너 철도운송 운임 (부산↔의왕 IC D )

단위：feet, 원

구 분 국 유 화 차 사 유 화 차

의왕↔부산

45’
적 278,800 245,500

공 206,300 179,500

40’
적 237,580 205,200

공 174,500 151,800

20’
적 142,900 124,300

공 105,700 92,000

자료 : 철도청 화물과.

철도운송의 장점은 우천상태에 관계없이 전천후 운송이 가능하고, 적재

중량에 제한을 받지 않고, 또 운항시각의 정확성을 충족시킬 수 있다. 따

라서 화주들의 운송수단 선택시, 경인권 화주들의 경우, 철도운송에 제1

순위를 부여하고 있다. 따라서 금요일∼일요일 기간에는 철도차량의 이용
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율이 100%에 달하고 있다. 그러나 월∼수요일에는 철도차량의 이용율이

40%∼60%에 그치고 있다. 이러한 운송수단과의 경쟁관계하에서 (주)한진

의 경인권 컨테이너 물동량의 운송수단별 배정우선순위는 철도운송, 도로

운송, 연안운송 순이다.

한진그룹의 수익성 향상 차원에서는 (주)한진이 선박과 차량을 보유하

고 있으므로 연안해운과 철도운송에 화물의 우선 배정이 합리적이다. 그

경우, 보유운송장비의 가동율을 향상시켜, 전체적으로 수익성을 개선할

수 있기 때문이다. 그러나 화주의 연안운송서비스에 대한 인식수준이 낮

고 또 악천후에 의한 지체 가능성 등을 우려하기 때문에 화주들의 연안

운송에 대한 우선순위는 후순위에 머물고 있다. 삼성전자와 같은 대화주

가 연안운송을 선택하는 주 요인은 연안운송의 경우 부산시에서 부과하

는 TEU당 2만원의 컨테이너세가 면제되기 때문이다.

2) 항외컨테이너장치장(ODCY) 등창고업겸업실태

(주)한진은 한진해운과 같은 한진그룹의 한 운송회사로서 한진해운과

협조체제를 갖추고 운영하고 있다. 한진해운은 감천컨테이너 터미널과 감

만컨테이너 터미널에 자체 터미널을 보유하여 운영하고 있다. 그러나 터

미널 자체 CY가 부족하고, 또 일반부두를 이용하는 컨테이너 화물의 장

치용으로 ODCY도 운영하고 있다.

현재 부산항의 컨테이너 터미널의 시설상황, 특히 협소한 CY 면적에

비추어볼 때, 그리고 수출입 컨테이너의 항내 장치기간을 고려할 때,

ODCY는 컨테이너 운송을 위한 필수적 요소이다. (주)한진은 한진해운과

함께 우리나라 컨테이너 운송이 선두주자로서, ODCY를 다수 운영, 부산

항 제약요인을 극복하면서, 컨테이너 운송을 주도하고 있다.

2 . 연안운송시장의 거래구조상의 제약요인

연안운송의 거래조건은 주로 두가지로 나누어진다. 즉 CY-CY 운송조

건과 tackle-to-tackle 운송조건이다. 우리나라 연안컨테이너 운송시장의 현

실을 보면, 연안운송업자가 화주의 문전에서 외항 컨테이너선에의 선적
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전까지 전 운송구간을 일괄운송계약으로 운송하는 단계까지 아직 발전하

지 못하고 있다.

1) 운송조건

( 1) CY-CY운송조건

CY-CY 기준은 연안컨테이너 운송시 출항항의 CY에서 외항컨테이너선

의 선적항 CY까지 일괄운송서비스를 제공하는 운송조건이다. 이러한 경

우, 인천항 CY-화주공장까지의 도로운송료는 화주의 별도부담으로 (주)한

진에서 위수탁 차량을 이용하여 운송한다.

(2) Tackle- to-Tackle 운송조건

Tackle-to-tackle 운송조건은 연안운송업체인 (주)한진이 연안운송과 하역

작업까지만 맡아서 운송하는 방식이다. 그리고 그외 운송구간은 화주가

직접 운송하는 방식이다. 즉 CY내에서의 조작료와 항만 CY와 화주 창고

까지의 육상운송은 화주가 직접 운송을 담당한다.

위에서 본 바와 같이 연안운송의 거래조건이 화주가 운송업체에 일임

하는 경우와 연안운송과 항만하역 단계까지만 운송업체에 위임하고 육상

운송은 화주가 직접 담당하는 방식으로 나누어진다. 육상운송의 경우 화

주의 자가운송이 늘어나고 있다. 이러한 자가운송의 성장추세는 전문물류

업체의 성장과 화주기업은 전문물류업체에 물류부문을 위임하는 세계적

추세에 역행하고 있다.

2) 연안운송시장의운영실태

우리나라에서는 왜 이러한 불합리한 거래관계가 형성되고 있는가? 화

주기업들의 물류비 증가로 국제시장에서 자기 상품의 가격경쟁력이 약화

되고 있다는 주장과 이러한 한국의 자가 물류경영은 배치한다.

우리나라에서 1997년 말 외환위기 이후 국제통화기금(IMF)의 구제금융

결정과 한국 경제정책에의 광범위한 개입의 여파로, 대기업의 구조조정이

여러가지 모양으로 추진되었다. 그 과정에서 대화주 기업들은 구조조정의

본 뜻인 핵심역량에 집중하고, 다른 부문을 자체 능력보다 훨씬 유능한

전문업체에 아웃소싱(out-sourcing)한다는 점을 외면하고, 구조조정으로 퇴
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출된 인사의 생계를 위한 물류 자회사를 설립하여 운영하고 있는 경우가

많다.

따라서 이러한 중간단계의 비전문적인 물류업체가 물류시장에 진입함

으로써 연안해운시장에 부가가치를 창조하지 못하는 한 단계가 추가되어,

수출입 컨테이너화물의 물류비용을 증가시키고 있는 요인이 되고 있다.

이는 우리나라 수출입 화물의 물류비를 증가시켜, 결과적으로 세계시장에

서 우리나라 수출 상품의 국제경쟁력을 저하시키고 있다.

3) 연안컨테이너운송시장의영업방식과인식실태

연안컨테이너 운송시장에서 연안해운기업들의 영업실태는 상행화물과

하행화물의 경우가 서로 다른 대상을 상대로 영업이 이루어지고 있다. 하

행화물(수출 컨테이너화물로서 인천→부산항로)은 화주를 대상으로 영업

활동을 전개한다. 즉 화주가 운송수단에 대한 최종적인 결정권을 갖고 있

다. 운송수단에 대한 선택권이 화주에 있다. 그들의 운송 서비스에 대한

요구조건과 인식에 따라 운송수단이 결정된다.

반면 상행화물(수입 컨테이너화물로서 부산→인천항로)은 이 컨테이너

화물을 해외 수입항만에서 운송한 외항해운기업들이 화주의 창고까지 화

물을 인도하는 결정권을 갖는다. 따라서 연안운송업체들은 수입화물의 경

우 화주보다는 외항해운기업들을 주 대상으로 하여 영업활동을 펼친다.

이러한 현행 영업실태에서 우리나라 컨테이너 운송시장에서 운송업체

의 담당자인 화주의 역할이 수출화물의 경우에는 우월적 지위가 너무 강

함을 이해할 수 있다. 수입화물의 경우에는 화주의 화물운송에 대한 원가

관리가 관심 밖에 머물고 있다. 그러므로 수입화주들은 자기의 화물운송

에 대한 관리를 운송업체에 맡겨버리고 있는 것이다. 이는 화주들의 물류

비에 대한 관심이 얼마나 희박한 정도에 있는가를 유추할 수 있다.

우리나라 화주들의 물류경영에 대한 인식이 매우 낮은 수준에 있다. 최

신 물류경영의 세계적인 동향은 화물의 생산단계에서 최종소비자에게까

지 배송되는 전 구간에서 물류비를 최소화, 최적화하는 신물류 경영기법

인 공급연쇄관리(Supply Chain Management : SCM) 물류기법이다. 이러한

높은 수준의 물류경영에는 전혀 미치지 못하고 있음을 알 수 있다.

SCM 물류기법은 전 세계적으로 도입되고 있는 신경영기법으로 화주기
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업의 생산성과 수익성을 향상시키고 있다. 그러나 우리 화주업계는 이러

한 신경영기법을 외면하고 아직도 전통적인 인습과 관행에 얽매여 획기

적인 경영혁신을 이루지 못하고 있다. 이러한 화주들의 물류경영에 대한

인식부족으로 물류비의 최소화와 물류효율의 최적화를 달성할 수 없는

것이 우리나라 물류경영의 실정이다.

4) 연안컨테이너운송시장과외항컨테이너운송시장의분리운영

컨테이너 운송시스템의 이점을 극대화하려면 컨테이너화물의 송화주-수

화주간 전 운송구간에 참여하는 운송사업자간 긴밀한 협조체제가 이루어

져야 한다. 전 운송구간을 통하여 이러한 긴밀한 협조체제를 바탕으로 단

절없는(seamless) 물류흐름을 달성, 물류체계의 효율을 극대화, 원가의 최

소화를 기할 수 있다.

( 1) 연안해운-외항해운사업의 협력관계 결여

우리나라 연안컨테이너 해운기업은 컨테이너 운송체계가 도입되기 전

의 운송사업 운영방식, 즉 외항해운과 연안해운이 상호 독립적으로 운영

함에 따라, 복합일관운송의 이점을 살리지 못하고 있다.

이러한 비효율적 운영은 1차적으로 컨테이너 전용터미널에 환적기능이

없으므로 외항과 연안간 운송체계상 항만을 중심으로 하나의 통합된 운

송시스템으로 운영되지 못하고 분리 운영되기 때문이다.

또 연안컨테이너 운송의 저효율 구조로 인하여 외항컨테이너 해운기업

들이 연안컨테이너 서비스보다는 화주들에게 신속한 서비스를 제공한다

는 목적하에 도로운송사업자들과 긴밀한 협력관계를 유지하고 있기 때문

이다.

실제적으로 외항해운기업들은 우리나라에 컨테이너 운송서비스가 도입

되면서 처음부터 도로운송사업자들과 협조체제하에 컨테이너 운송사업을

수행해 왔다. 지금까지 이 과거의 협조관계가 지속되고 있는 것이다.

(2) 모선 선적기준 선화증권( B/ L) 발급 관행

연안컨테이너 서비스의 질적 수준과 신뢰도가 낮아, 연안컨테이너선에

선적시점에서 B/L이 발급되지 못하고 있다. 부산항 컨테이너터미널에 접

안된 컨테이너 모선 선적시점에서 선하증권(Bill of Lading)이 발급되고
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있어, 연안컨테이너 서비스의 이용에 부정적 요인으로 작용하고 있다.

B/L이 무역금융에 필수적인 서류인 바, B/L 발급시점은 무역업자에게

가장 긴요한 요인이다. 그러므로 화주는 B/L을 될 수 있는 대로 빨리 받

기 위하여 컨테이너 모선이 기항하고 있는 항만까지 가장 신속한 운송서

비스를 선호하게 된다. 따라서 공로운송보다 서비스 시간면에서 불리한

연안운송은 공로운송에 부적합한 중량화물 등에 주로 한정되고 대부분의

물동량은 공로운송을 통하여 부산항까지 운송되고 있다.

즉, 무역업자가 은행에서 수출대금을 받기 위해서는 컨테이너 모선에

선적된 사실을 확인한 이후 발급되는 선하증권(On Board Bill of Lading)

이 필요하다. 현재 우리나라에서 연안 컨테이너선에 선적된 컨테이너에

대해서는 연안 해운기업 컨테이너 인수증을 발행하나 이는 수출대금을

받기 위한 서류로는 인정되지 아니한다.

한편, 내륙컨테이너기지(ICD)에서 통관이 끝나고 운송업자가 컨테이너

화물을 인수한 후 발행하는 선하증권(Received B/L)도 금융기관에서 인정

하지 않기 때문에 철도운송이나 연안운송에 대한 화주의 이용도가 낮다.

Received B/L이 선진경제의 금융기관에서는 무역금융 서류로 통용되나,

우리나라에서 통용되지 못하는 것은 외항해운기업과 국내운송구간에 종

사하는 운송사업자간의 긴밀한 협조체제의 미비와 국내운송사업자들의

운송서비스에 대한 신뢰도가 낮기 때문에 목적지에 정시(just in time)에

컨테이너화물의 도착을 상대국의 무역업자가 확신할 수 없다는 점에 기

인하는 것이다.

(3) 연안-외항 컨테이너운송시장의 분리

우리나라 해운시장은 크게 외항운송시장과 연안운송시장으로 구분된다.

외항해운시장은 외항해운기업이 참가하는 것이 원칙이다. 연안운송시장은

연안운송업계에 한정적으로 허용된다. 이는 연안운송업계의 해운시장 영

역을 확보하여 줌으로써 연안해운업계를 보호하고 육성하기 위한 정책의

표현이다.

북미 해운시장이나 유럽 해운시장에 참가하는 외항해운기업들은 정부

의 해운시장 분리운영 정책을 준수하고 있다. 그러나 동남아 해운시장에

참가하는 일부 외항해운기업들의 연안해운시장에의 참가로 연안해운시장

(인천-부산항로)의 물량이 외항해운기업에 잠식당하는 사례도 발생하고
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있다. 이러한 불법영업 사실을 화주들도 잘 알고 있으면서 이들 외항해운

기업의 운송서비스를 이용하고 있다. 왜냐하면 그들은 변동비를 커버하는

매우 낮은 수준으로 운임을 부과하기 때문이다.

외항해운기업들의 불법영업으로 저조한 연안컨테이너 해운시장이 더욱

시황이 악화되고 있다. 국내 컨테이너화물의 경우 도로운송시장의 붕괴와

거래질서의 혼란, 그리고 물동량 감소에서 오는 운항원가를 보전하지 못

하는 수준의 저운임으로 고전하고 있는 연안해운업계는 만성적인 적자경

영에 시달리고 있는 형편이다. 연안해운업계는 연안컨테이너 해운시장의

질서확립과 수익성 회복을 위해서 이러한 불법영업은 근절되어야 한다는

주장이다.
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1 . 컨테이너터미널 운영체계 개선방안

1) 컨테이너터미널시설확보

( 1) 부산항

부산항 컨테이너 터미널의 제약요인은 접안시설과 컨테이너 장치장 면

적의 부족에 있다. 부산시와 부산항의 배후지의 협소로 지리적 조건상 컨

테이너 터미널에서 CY 면적을 획기적으로 증가시킬 수 있는 대안이 제

한적이다.

무엇보다도 연안컨테이너 운송을 활성화하려면, 컨테이너 터미널의 선

석 가운데 연안컨테이너선이 접안하여 효율적으로 하역작업이 이루어질

수 있도록 경인권 연안컨테이너 장치장을 연안컨테이너선 선석에 인접한

CY로 배정하는 것이다.

① 현대상선 컨테이너 터미널

현대상선 컨테이너터미널의 경우, 65번 선석을 연안컨테이너선 전용선

석으로 유지하는 것이다. 그리고 CY 면적의 활용도를 높이는 것이 가장

현실적인 대안이다.

현대상선 터미널은 항외 컨테이너장치장(ODCY) 사업이나 도로운송 육

상운송사업을 겸하지 않기 때문에 ODCY를 이용한 컨테이너터미널의 운

영효율의 향상은 비현실적이다. 현대상선 터미널이 CY 장치장 활용을 높

이기 위해서는 CY 배치계획을 합리화하고 컨테이너의 고단적이 가능한

CY 장비를 추가로 도입하는 방안이다. 그리고 컨테이너터미널 안의 구내

운송을 효율적으로 추진할 수 있는 터미널운송 소프트웨어를 개발하여

운송효율을 극대화하는 것이다.

이 컨테이너터미널이 컨테이너 운송시스템의 제 기능을 실현하기 위해

서는 터미널 후면에 위치한 부산진역 철도화물터미널과 연계운송시스템

을 개발하여 항만터미널과 철도터미널이 하나의 컨테이너 화물터미널로

기능하는 것이다.
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② 감만-신선대 컨테이너터미널에 연안컨테이너 전용선석 건설

신선대 컨테이너터미널과 감만컨테이너터미널에는 연안컨테이너선이

이용할 수 있는 선석이 개발계획에서조차 없었다. 그러므로 개장 당시부

터 연안컨테이너선용 선석이 없었으므로 지정될 수도 없었다. 연안컨테이

너 운송서비스는 개발 당시부터 개발계획에 포함되지 않았던 것이다. 따

라서 이제라도 부산항의 컨테이너 운송시스템을 제대로 작동시키기 위해

서는 신선대와 감만 컨테이너터미널이 경인권 컨테이너화물을 대상으로

한 연안컨테이너 선석을 공동으로 개발하여 지정하는 방안이다.

이 새로운 연안컨테이너선 선석 지정방안은 현재의 기존 터미널에서

지정하는 방안과 새로운 안벽시설을 추가로 개발하여 지정하는 두 가지

방식으로 접근이 가능하다.

먼저 현재 상황을 그대로 두고 선석을 지정하는 경우는 다음과 같이 추

진할 수 있다. 신선대 터미널은 단일 운영주체가 운영하고 있어서 감만터

미널(4운영사가 한 터미널을 분할하여 운영)보다 연안컨테이너선 선석의

지정이 용이하다. 그러나 터미널의 안벽연장과 터미널의 CY장치 능력을

고려할 때, 신선대 터미널보다는 감만 터미널에 연안컨테이너선 선석을

지정하여 운영하는 것이 보다 효율성과 실현성이 높은 대안이라 하겠다.

현재 감만 터미널을 운영하고 있는 운영사들도 분리 운영의 폐단을 잘

이해하고 있다. 그러므로 현재 터미널 운영에 참가하고 있는 운영 4사가

터미널 운영의 공동운영을 합의하고 실행한다면, 감만 터미널의 전체적인

운영효율을 획기적으로 향상시킬 수 있다. 따라서 감만 터미널에 연안컨

테이너 선석지정과 운영은 실현가능성이 있는 실천적인 대안이다. 이 경

우, 신선대 터미널과 감만 터미널간의 이송을 원활하게 하기 위하여 경계

의 일부지역을 개방하여 운영해야 할 것이다.

두 번째, 감만 터미널과 신선대 터미널의 경계지역을 연안컨테이너선

선석으로 개발하여 지정하는 방안이다. 이 경우 접안시설 공사가 완료되

기까지 선석이용이 불가하여 경인권 수출입 컨테이너화물의 연안운송이

어려움을 겪어야 할 것이다.

그러나 이 새로운 선석이 완료되면, 감만 터미널과 신선대 터미널의 운

영이 연안운송과 외항운송이 연계체제를 갖추게 됨으로써 컨테이너운송

의 합리화에서 오는 경제적 효과는 물론, 부산 시내교통의 개선과 환경개

선 효과도 매우 크게 향상될 것이다.
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③ 한진해운(주) 감천 컨테이너터미널

한진해운이 별도로 운영하고 있는 감천 컨테이너터미널은, 연안컨테이

너선이 기항할 경우, 한진해운의 물동량을 대상으로 한정하여 운항하기

때문에 충분한 물동량 확보가 어렵고 부산항의 여러 부두와 감천항 간의

셔틀운송이 불가피하게 발생한다. 따라서 부산시내 교통혼잡을 더욱 크게

야기할 수 있다.

한진해운의 물동량을 전량 (주)한진이 운송한다면, 그리고 단독 배선에

충분한 물동량을 확보할 수 있다면, 인천항에서 감천항으로 직기항하는

것이 가장 효율적인 대안이다.

그러나 연안컨테이너 운송업체가 단독적으로 인천-감천항로에 선박을

투입할 물동량을 확보하기까지는 비현실적 대안이다.

④ 실천가능한 선석지정 대안

부산신항이 건설되기까지 부산항의 현 상황하에서는 정부는 부산항 컨

테이너 전용터미널의 운영제도를 개선, 연안컨테이너선의 접안가능성을

검토하고, 터미널별로 연안컨테이너 전용선석을 지정·운영토록 조치할

수 있다. 이 경우 터미널별로 연안컨테이너장치장을 지정·운영해야 한

다.

접안가능 부두도 특정선석을 지정하는 것이 가장 바람직하지만 부두접

안 사정에 따라 변경될 수 있다. 그러나 경인권 컨테이너장치를 위한 컨

테이너 장치장은 일정지역을 지정해야 할 것이다.

실현가능한 대안으로 두 가지 선석 지정방안을 고려할 수 있다. 현대상

선 터미널과 신선대-감만 터미널에 지정하는 방안이다. 외항해운기업들이

많이 기항하는 현대상선 터미널을 이용하는 것이 합리적이다.

따라서 현재와 같이 인천-감천항로의 물동량이 적은 경우에는 감천 터

미널을 이용하는 외항해운기업에 선적할 경인권 컨테이너화물도 현대상

선 컨테이너터미널에 있는 연안컨테이너 선석을 이용하는 것이 물류효율

을 크게 향상시킬 수 있다.

이러한 상황하에서 부산항의 연안컨테이너선 선석 지정대안은 다음과

같이 두 가지로 설정할 수 있다.
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<표 7-1> 부산항의 연안컨테이너선 선석지정

구 분 이용대상 컨테이너 화물 비 고

현대상선

컨테이너

터 미 널

현대터미널, 감천터미널, 일

반부두를 이용하는 외항 해

운기업과 연계 운영

ODCY를 이용하는 컨테이너 물

동량 감소

항만-ODCY간 셔틀운송 해소 및

운송비 절약

감 만

컨테이너

터 미 널

감만터미널과 신선대터미

널을 이용하는 외항해운기

업과 연계 운영

컨테이너세 절감

연안운송원가의 절감과 운송서비

스의 향상으로 경쟁우위 창출

감만터미널의 운영권자인 동시에 연안컨테이너 서비스 제공에 참가하

고 있는 (주)한진은 다른 운영업자들과 협의하여 자사 운영부두를 이용할

수 있다. 이 경우는 현행 부산항 운영체계상 발생하는 셔틀운송은 불가피

하지만, 선박대기시간은 최소화될 것이다. 또한 각사가 운영하는 터미널

을 이용하는 외항 정기선 해운기업을 비롯하여 다른 외항업체들과 업무

제휴체제를 개발, 장기적으로 연안컨테이너 서비스 물동량을 확보할 수

있게 될 것이다.

끝으로 각 컨테이너터미널마다 환적기능을 수행하는 전용선석을 지정

할 경우, 연안컨테이너선을 우선적으로 접안토록 하되, 여유시간에 대해

서는 중소 외항선도 이용토록 함으로써, 선석운영을 극대화할 수 있을 것

이다.

⑤ 대안실천시 문제점

현재 부산항의 터미널 공급상황하에서 연안컨테이너선 전용선석 지정

문제는 새로운 안벽시설의 증축, 컨테이너터미널의 공공 목적과 민영화된

사기업의 이윤추구 목적과의 갈등 등 여러 가지 문제점을 안고 있다. 여

기에서는 새로운 안벽시설 증축문제와 공공성과 이윤추구의 갈등 등 두

가지 측면에서 검토하기로 한다.

가) 연안컨테이너선 선석의 조기 건설

감만터미널과 신선대터미널 사이의 경계구역에 새로운 안벽시설을 건

설하여 연안컨테이너선과 대중국 피더선의 전용선석으로 활용하는 방안

은 새로운 시설 건설비의 부담과 양 터미널과의 연계운영 문제가 있다.
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우리나라가 동북아 물류중심기지로 성장하기 위한 선결조건은 컨테이너

운송시스템에 필요한 항만시설의 적합성과 효율성을 확보하는 일이다. 특

히 외항 컨테이너 모선과 피더선의 연계체제가 없는 부산항이 물류중심

기지로 성장하기 위해서는 이러한 요건을 충족시켜야 한다.

부산신항이 완공되어 운영에 들어가기까지 아직 시간이 많이 있으므로

이 시설 보완사업은 컨테이너 물류체계의 합리화를 위하여 가장 시급한

사안이다. 정부에서 사회간접자본 투자사업으로 추진하되, 어느 다른 항

만 시설 건설보다도 최우선 순위를 부여하여 추진되어야 할 것이다. 이

피더서비스 전용선석은 양 터미널이 공동으로 운영하는 것이 가장 합리

적이다. 양 터미널을 이용하는 외항 해운기업 선박 운항 일정과 연안컨테

이너선 운항일정을 연계하여 인천-부산항로의 운송시간 단축으로 연안해

운의 전 운송구간의 시간을 최소한으로 단축함으로써 연안해운의 효율성

을 극대화해야 할 것이다.

나) 컨테이너터미널의 공공목적 달성

부산항에서 현대 터미널은 민영화된 터미널이다. 민영기업이 이윤추구

를 최우선 순위에 두는 것은 당연하다. 컨테이너터미널은 단순한 이윤추

구의 수단이 아니다. 국가의 공공 목적을 달성하기 위하여 국가 예산으로

건설된 항만시설이다. 이 부두시설이 비록 민영화되었다고 하지만 공공시

설로서 공공 목적을 도외시하는 것은 있을 수 없다. 현대 터미널의 경우

도 예외가 될 수 없다.

현대터미널에 연안컨테이너선을 위한 전용선석이 추가로 건설된 것은

우리나라 컨테이너 물류체계 개선차원에서 정부예산으로 이루어진 것이

다. 그리고 연안 컨테이너운송의 활성화를 촉진할 목적으로 이 선석의 개

장시부터 연안컨테이너의 하역요율을 50% 감면해주고 있었다. 그 이후

이 터미널이 2000년 공공 운영방식에서 민영화된 것이다. 민영화의 첫 해

에는 종전대로 50%의 감면 요율을 적용하여 왔다. 그러나 현대상선 측은

2001년 1월부터 연안컨테이너 하역요율을 외항 컨테이너와 같은 하역요

율을 적용하겠다는 것이다. 이 100% 하역 요율 인상조치가 이윤을 제1목

적으로 추구하는 민간 기업의 입장을 고려할 때, 이해할 수 있는 일이다.

그러나 컨테이너터미널의 공공성을 고려할 때, 이러한 조치는 무리한

것이다. 적어도 이러한 인상조치가 있기 전에 정부당국 및 운송업체와 구

체적인 대안에 대하여 협의하는 것이 필요하다. 또한 국가 사기업의 이윤
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추구를 최우선 순위에 놓고 공공성을 희생하는 것은 바람직하지 않다. 국

가의 사회간접자본의 민영화 논의 당시 우려했던 공공성과 민간 기업의

이윤추구간의 갈등 현상이 현실로 드러난 것이다.

현대터미널의 연안컨테이너선 전용선석은 부산항에서 유일한 연안컨테

이너선 전용 선석으로 앞으로도 연안컨테이너선 전용으로 계속 활용되어

야 할 것이다. 현대상선측은 정부 관계당국과 이 전용선석의 활용에 대하

여 협의하고 본래 설치 목적대로 그 기능을 수행할 수 있도록 조치해야

할 것이다.

하역요율의 감면 문제는 터미널 운영업체가 정부 당국과 선석 이용업

체와 협의하여 설정하도록 한다. 참가업체의 운임부담능력을 고려하여 적

정선에서 유지하는 것이 바람직하다. 국가 물류체계의 개선차원에서 하역

요율의 감면은 연안컨테이너운송이 활성화되어 수익성이 호전될 때까지

유지되어야 한다. 이 연안컨테이너에 대한 하역요율의 감면분은 정부가

물류체계 개선비용으로 국가 예산으로 충당하여야 할 것이다.

(2) 인천항

인천항의 컨테이너 운송을 활성화하기 위해서는 기존 갑문내 건설된 4

부두를 이용하는 것보다는 남항부두를 이용하는 것이 더 효율적이다. 그

러나 현재 상태는 인천항의 접근 항로의 수심이 낮고, 또 컨테이너 장치

장 면적이 협소하여, 컨테이너선의 부두 접안 및 체재기간이 길어 컨테이

너선 운송의 효율성이 제대로 살려지지 못하고 있다. 남항의 컨테이너 부

두를 활성화하기 위해서는 다음과 같은 시설개선이 요구된다.

남항과 연결하는 항로수심을 5,000톤급 선박이 자유롭게 항해할 수

있도록 준설공사를 시행한다. 이 준설공사는 인천항의 기초시설이므

로 정부에서 시행하는 것이 타당하다.

남항의 컨테이너 장치장 면적을 확대하는 것이다. 이를 위해서는 모

래부두를 다른 위치로 전환배치 시키고, 그 위치를 컨테이너 장치

장으로 개조시킨다.

이상과 같이 남항 컨테이너 부두의 시설이 개선된다면, 남항 컨테이너

부두의 on-dock운영체제가 가능해지고, 따라서 인천항의 컨테이너 운송이

효율성을 확보하게 될 것이다.
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<표 7-2> 인천남항의 시설개선

시 설 내 용 비 고

항 로
기존항로의 준설을 통하여 24시간

통항체제로 개선

갑문통과시 강제도선구역을 통과

해야 하는 불편 해소

컨테이너

장 치 장

모래부두를 이전하고 그 자리에

컨테이너 장치장 건설

ODCY 이용을 해소하므로 물류비

절감 및 컨테이너 운송서비스의

질 향상

지금까지 인천항의 컨테이너 운송에 저해요인으로 작용하던 갑문 통과

문제와 컨테이너 장치장 부족현상이 해소되는 것이다. 이와 같은 시설개

선의 결과로 인천항 이용 컨테이너 화물의 물류비가 감소됨에 따라 도로

운송과의 경쟁우위를 확보할 수 있게 되면, 인천항의 연안 내지 근해항로

의 컨테이너 물량은 증가될 것이다.

인천항의 남항시설이 현대화되면, 지금까지 부산항이나 마산항 등 우리

나라 남부 항만을 이용하던 일본 및 동남아 항로를 취항하는 근해 외항

해운기업들의 외항선도 인천남항을 기점으로 하여 항로경영을 하게 될

가능성이 높다. 이 경우 인천-부산항로의 연안 컨테이너 물동량은 줄어들

겠지만, 도로운송의 화물이 해운으로 전환되므로 경부고속도로에 교통체

증은 현저하게 감소될 것이다.

한편, 인천항과 보완 내지 경쟁관계에 있는 항만이 평택항이다. 경인권

의 수원 이남의 수출입화물은 평택항을 이용하는 것이 내륙 운송비의 절

감을 가져올 수 있는 대안이다. 평택항의 접근 수로나 배후 면적의 규모

를 고려할 때, 경인권 지원항으로서 그 가능성이 크다.

(3) 광양항

① 컨테이너터미널의 조기 완공

광양항의 컨테이너 터미널은 컨테이너선 선석은 현재 4개에 불과하며,

단일주체가 운영하는 터미널이다. 광양항이 경인권 컨테이너 화물의 이용

항만이 되기 위해서는 연안컨테이너선을 투입할 규모의 물동량 확보가

선결되어야 한다.

광양항이 그런 환적항의 위치를 확립하기 위해서는 무엇보다는 이 항

만을 기항하는 외항 해운기업의 수가 증가되어야 한다. 이 조건을 충족시
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키는 것은 광양항의 컨테이너 터미널 규모가 현재의 4선석 규모에서 28

선석 규모로 조속히 확장되어야 한다는 것을 의미한다.

광양항이 우리나라 경인권 화물의 환적항의 역할뿐만 아니라 동북아

컨테이너 물동량의 환적 기지가 되기 위해서는 광양항의 개발을 계획

(2011년)보다 3∼4년 앞당겨 완료해야 한다. 그 이유는 동북아 경제권에

서 우리나라와 직접 경쟁관계에 있는 상해항의 대단위 컨테이너터미널

개발계획이 2010년을 목표 연도로 잡고 추진되고 있기 때문이다.

동북아 경제권에서 중심항 지위의 선점경쟁이 치열하다. 일본은 최신

컨테이너 하역기술과 자본을 동원하여 최대 규모의 컨테이너 터미널 개

발을 서두르고 있다. 또한 우리나라와 가장 직접적 경쟁관계에 있는 중

국, 특히 상해항은 중앙정부와 상해 지방 정부의 긴밀한 협조하에 대규모

컨테이너 항만개발을 추진하고 있다. 상해항은 2010년까지 컨테이너 선석

30선석을 완공할 계획이다. 상해항 개발은 중국의 국책사업으로 중앙정부

와 상해 정부의 공동책임하에 일사불란하게 추진되고 있다. 그리고 중국

은 상해항을 국제해운센터로 성장시키기 위하여 기존 컨테이너 터미널의

규모를 추가로 확대하고 있다.

그리고 초대형선의 입출항이 자유로울 수 있도록 항로수심을 깊게 준

설할 뿐만 아니라, 이 항로 준설계획이 실패할 경우에 대비하여, 별도의

대단위 항만계획을 세워놓고 있다. 사회주의 시장경제체제는 말만 시장경

제이지 실제적으로 중앙정부의 통제에 따라 움직이는 통제경제체제이다.

이 점은 우리나라와 근본적으로 다른 점이다. 중국이 상해항을 국제해운

중심으로 선정한 이상, 어떤 희생을 치루고라도 이러한 전략적 목표를 달

성하고야 말것이라는 것을 깊이 고려해야 할 것이다.

컨테이너 터미널의 조기 개발완료와 관련하여 광양항의 재원조달 여건

이 중국 상해항보다 결코 유리하지 못한 점을 간과해서는 안된다. 중국

정부는 상해를 국제해운센터로 성장시키기 위한 모든 조치를 이미 완료

하고 중국의 거대한 자원과 개발재원을 투입하고 있다.

광양항의 개발도 개발재원을 조속히 확보하여 개발사업의 조기완성이

달성되어야 동북아 중심항 지위 선점이라는 전략 목표를 무난히 달성할

수 있다. 이번 광양항 개발계획 가운데 개발재원의 내역에서, 정부 재정

의 비중이 크게 늘어난 것은 정부의 적극적인 개발의지를 표명한 것으로

우리나라와 직접적으로 경쟁관계에 있는 중국 상해항의 개발전략을 고려
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할 때, 적절한 대응이라 평가된다.

② 초대형 컨테이너선 선석개발

동서기간 항로에 투입되는 컨테이너선 규모가 6,000TEU급에서 8,000∼

12,000TEU 급으로 대형화되고 있으며 12,000TEU급도 머지않아 실용화될

전망이다. 이러한 초대형 컨테이너선이 접안하여 신속하게 하역작업을 완

료하여 재항시간을 최소화하기 위해서는 신개념에 의한 컨테이너 터미널

개발이 요구된다.

초대형선은 전세계 정기선 해운시장을 대상으로 대륙단위로 대단위 물

동량 집하가 가능한 동서기간 항로에 투입될 것이다. 우리나라의 경우,

아시아-미주항로와 아시아-유럽항로의 글로벌 캐리어들을 겨냥하여 초대

형선 선석을 건설할 필요가 있다. 이러한 초대형 컨테이너선은 글로벌 캐

리어가 보유한 선대의 극히 일부에 한정될 것이다.

초대형 컨테이너선의 접안 및 신속한 하역작업을 실현하기 위하여 최

신 초고속 하역설비, 컨테이너 장치장, CY운송장비 등 모든 면에서 터미

널 안에서 운송 효율을 극대화할 수 있도록 면밀하게 검토하여 설계해야

할 것이다.

초대형선의 길이는 기존 최대선형인 6,000TEU급 선형보다 80m 정도가

더 길다. 그러나 이 선석의 길이는 일반적으로 컨테이너 터미널의 접안시

설 설계가 일직선으로 개발되기 때문에 별도의 문제를 제기하지는 않는

다. 그러나 초대형선의 재항시간을 줄이기 위하여 컨테이너 크레인의 추

가 배치가 필수적으로 따를 것이므로 안벽시설의 설계나 컨테이너 야드

설계시 이에 대비해야 할 것이다.

초대형선 입항시 최대의 쟁점은 컨테이너 하역설비의 작업능율과 컨테

이너 야드 시설의 배치계획이다. 컨테이너선의 최대 운항효율은 선박이

항만에서의 시간을 최대로 단축함으로써 이루어진다. 그런데 이 선박의

재항시간의 단축은 하역설비의 하역능율에 의하여 결정된다. 따라서 가장

하역 효율이 높은 초고속 컨테이너 크레인 등 효율적인 하역설비의 설치

가 매우 중요하다.

그리고 선박의 폭이 크게 증가함으로 이 문제는 컨테이너 크레인의 아우

트리치를 선폭에 맞추어 그에 상응하도록 길게 연장하는 방법이 가장 용이

한 방안이다. 현재 아우트리치가 60m가 넘는 컨테이너 크레인도 이미

Maersk-Sealand의 Rotterdam 터미널(아우트리치 66m), 요쿄하마, Salallah등
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주요 항만에 설치되어 초대형 컨테이너선의 하역에 사용되고 있다. 이 경

우 컨테이너 크레인 자체의 무게와 컨테이너의 무게가 증가됨에 따라 안벽

시설의 설계가 하중을 넉넉히 견딜 수 있도록 설계되어야 할 것이다. 즉 아

우트리치가 증가되면 안벽에서 처리하는 컨테이너 크레인과 화물의 하중이

증가되기 마련이다. 따라서 안벽시설 설치비용이 증가되므로 면밀한 검토

가 요청된다.

다른 방식은 컨테이너 터미널에 선박의 길이 300m 이상 선박이 안전하

게 접안하여 선박의 양측에서 하역이 가능하도록 선거식으로 터미널 안

벽에 선박이 들어갈 수 있도록 설계하는 신 개념의 방식을 고려할 수 있

다. 이 양현식 하역방식은 선박의 양측에서 하역이 동시에 이루어지므로

하역시간을 크게 단축시킬 수 있고, 아우트리치가 짧은 기존 컨테이너 크

레인을 활용할 수 있는 장점이 있다. 이 경우 선박의 양측에 4-5기의 컨

테이너 크레인을 동시에 배치할 수 있으므로 기존 하역방식보다 2배의

하역효율을 달성할 수 있다. 그리고 선거에 레일 크레인을 설치하여 하역

효율을 개선할 수도 있다. 이러한 양현식 하역 방식은 네덜란드의 로테르

담 터미널에 처음으로 건설중에 있으며 아직까지 다른 항만에서는 채용

되지 않은 새로운 개념의 터미널이다.

그러나 좁은 선거내에서 초대형 선박을 이·접안시키는 데에 어려움이

예상된다. 고가의 선박의 안전성을 확보하기 위해서 항만내 수면의 정온

도가 필수적이며, 파일로트의 노련한 선박조정 능력이 요구된다.

또 하나의 방식은 현행 하역체계와 같이 안벽에 설치된 컨테이너 크레

인의 하역방식을 활용하면서 선박의 다른 한쪽에서는 초대형 바지 크레

인을 이용하여 선박의 양측에서 동시에 하역작업을 시행함으로써 하역시

간을 단축할 수 있는 방식 등 몇가지 대안을 설정할 수 있다.

두번째의 새로운 개념에 따른 선거형 터미널 설계의 타당성은 기술적

으로 면밀하게 검토해야 할 중요한 사안이다. 컨테이너 터미널 설계 전문

가의 검토가 요구된다. 그리고 초대형 컨테이너선박의 기항은 한꺼번에

대단위 물량을 처리해야 하므로 충분한 컨테이너 야드의 확보는 터미널

설계시 기본적인 요인이다. 컨테이너 야드의 부족은 항만과 항외 컨테이

너 장치장과의 셔틀운송을 발생시키므로 화주의 물류비용을 증가시키는

요인으로 작용한다.

그리고 컨테이너 야드의 크기는 터미널에서 컨테이너의 체재시간(dwell
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time)의 길이에 영향을 받는다. 그러나 광양항이 환적항으로서의 역할을

중시한다면, 그리고 터미널의 바로 배후권에 컨테이너 장치시설을 갖춘

종합물류기업들이 배치된다면, 환적 컨테이너의 체재시간은 길지 않으므

로 컨테이너 체재시간은 큰 변수로 작용하지는 않을 것이다.

컨테이너선이 초대형화되는 것은 항만 터미널에서 선박의 기항시 처리

할 물량이 크게 늘어나는 동시에 피더 서비스 물량 역시 크게 늘어남을

의미한다. 피더 서비스의 효율이 최대로 확보되기 위해서는 한 터미널에

서 컨테이너 모선과 피더선이 동시에 이용할 수 있도록 접안시설, 컨테이

너 야드, 터미널 운송장비간, 그리고 게이트와 후방연계운송망과 조화를

이룰 수 있어야 한다.

③ 터미널 운영방식의 혁신

우리나라 컨테이너 터미널 개발 역사상 가장 결정적인 오류는 컨테이

너 모선과 피더선의 선석 구분운영에 기초한 개발이었다는 점이다. 이 점

을 광양항에서는 근본적으로 극복할 수 있는 운영체제를 도입해야 한다.

특히 광양항이 동북아 경제권의 환적 컨테이너 물동량을 최우선 유치

대상 화물로 인식하고 있는 점을 감안할 때, 컨테이너 모선과 피더선간

환적이 가장 효율적으로 이루어질 수 있도록 컨테이너 터미널을 개발ㆍ

운영해야 한다.

이는 동일한 터미널에서 모선이 컨테이너 하역작업을 수행하고 피더선

이 동시에 환적작업을 완료하는 운영체제이다. 따라서 컨테이너 피더선용

선석을 별도로 구분하여 개발하기 보다는 컨테이너 모선과 피더선이 동

시에 접안하고 동일한 터미널에서 동시에 환적작업이 가능하도록 터미널

운영의 탄력성을 확보할 수 있어야 한다. 이를 위해서는 컨테이너 터미널

의 안벽과 야드 설계에서부터 야드 운송장비와 안벽 컨테이너 크레인의

배치 등 터미널 내 운송의 효율성이 최대로 확보되어야 한다.

컨테이너 터미널 운영과 관련하여 또 한가지 유의사항은 운영주체에

관한 문제이다. 현재 부산항 컨테이너 터미널 운영은, 특히 감만 터미널

의 경우, 선석별로 나누어 전용사용 임대방식을 취함에 따라 운영효율이

터미널 전체적으로 통합 운영방식보다 떨어지고 있다. 이처럼 해운기업

또는 항만하역업체별로 선석을 분리하여 운영하는 상황하에서, 컨테이너

피더선의 접안과 환적 작업이 효과적으로 이루어질 수 있는 여지가 있을

수 없다.
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이 경우 부두와 부두, 부두와 항외 컨테이너 장치장(off-dock container

yard)간에 필연적으로 발생하는 셔틀비용, 컨테이너 세의 부담은 물론 부

산시내 교통의 체증과 소음 공해등은 화주의 불필요한 추가비용의 부담

과 부산시민의 각종 애로요인과 주거환경 파괴의 요인이 되고 있는 것

이다.

광양항의 컨테이너 터미널의 운영 효율을 전체적으로 극대화하기 위해

서는 전체 컨테이너터미널을 대상으로 단일 운영주체가 운영하는 것이

바람직하다. 정보통신 기술의 발전과 새로운 경영기법의 도입으로 대단위

운영의 효율성이 확보될 수 있다. 적어도 광양항의 개발단계별로 단일 운

영주체가 선정되어야 컨테이너 터미널의 운영효율을 최대한으로 확보할

수 있을 것이다.

2) 기대효과

( 1) 환적기능 부여시 기대효과

연안 컨테이너 해운업계

연안 컨테이너 서비스의 정시성 확보

연안 컨테이너선의 대기시간 감소

연안 컨테이너선의 접안시간 감소

연안 컨테이너 서비스에 대한 화주의 신뢰도 향상

부산시내 셔틀운송 해소

화주

촉박한 선적시간에 대비한 긴급 공로운송업무의 해소

저렴한 연안 컨테이너 서비스 이용으로 내륙운송비 절감

국내 출장비 등 업무추진비 및 인원 절감

외항 정기선 해운업계

외항-연안 컨테이너 서비스의 연계운송체제 확립으로 시장영역 확

대 효과

연안 컨테이너 서비스의 이용에 따른 원가 절감

부가(value added)서비스체제 기반 확립

터미널 운영업계

컨테이너 터미널 시설이 부족한 경우에 연안 컨테이너선의 이용은 터
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미널 운영 효율을 저하시킬 수 있으나, 터미널 시설공급이 확대되어 시설

가동율이 저하되는 경우에는 운영 효율성 제고에 기여하게 될 것이다.

3) 항만에서의공통문제

연안해운을 저해하는 요인 가운데 선박재항 시간의 지연, 간접자본시설

상의 한계점 그리고 일부 항만에서의 불투명한 비용의 부과 등이 지적되

고 있다. 항만은 자유화된 환경 하에서 상업적 기준으로 운영해야 한다.

그리고 항만이용자들이 요구하는 수준의 부가서비스를 제공해야 한다.

특히, 대규모 항만에서는 연안해운 전용부두를 제공하는 동시에 연안해

운에 꼭 필요한 전문 서비스도 제공할 수 있어야 한다는 것이다. 도선문

제도 연안해운사업 운영에 합리적으로 처리되어야 할 분야이다.

그리고 같은 경제권에 위치한 다른 항만들과 경쟁하기 위해서는 최고

수준의 항만 서비스를 제공하는 항만을 벤치마킹할 필요가 있다. 문제는

항만의 효율성 확보에 있다. 그리고 모든 이용자들에게 동등한 입장에서

자유 공정 경쟁을 보장할 때, 항만은 복합운송의 중추역할을 수행할 수

있게 된다.

2 . 연안운송시장의 활성화 방안

1) 시장진입규제완화

현재 우리나라 연안컨테이너 운송은 연안해운기업에 한정되어 있다. 외

항 해운기업의 시장 참가는 배제된다. 우리나라 부산항의 컨테이너 항만

공급사정 상 외항 해운기업에 터미널에서의 우선 접안 등을 고려할 때,

그리고 외항해운기업에게는 면세 유류가 공급되어 운항원가도 연안해운

기업보다 유리한 입장이다. 이러한 여건 하에서 연안컨테이너 해운시장을

외항 해운기업에 개방한다면, 기존 연안해운기업은 매우 불리하다. 그러

나 국내 컨테이너화물의 연안운송으로 전환을 통한 국내 물류체계의 혁

신이라는 국가 과제를 슬기롭게 해결하기 위해서는 외항해운기업의 연안

시장 참가문제를 긍정적으로 검토할 가치가 있다.

외항해운기업의 연안시장 참가가 허용된다면, 외항해운기업은 경인권
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화물이 인천항이나 평택항에서 선적되고, 인천-부산항로의 피더운송도 가

능하게 되며, 부산권 화물이 부산항에서 처리됨으로써, 경부 고속도로의

컨테이너 운송량을 획기적으로 감소시키게 될 것이다.

따라서 외항해운기업의 연안운송시장 참가를 허용하기 위해서는 연안

해운기업과 외항해운기업이 동등한 처지에서 경쟁할 수 있도록 하는 조

치가 선행되어야 한다. 시장 경쟁기반의 형평 조치로는 ① 연안해운기업

에 대한 면세 유류의 공급 ② 외항선과 동일한 기준으로 외국선원의 승

선 허용 ③ 연안선원의 소득공제를 외한 선원 수준으로 상향 조정 등이

다. 이러한 행정 조치를 선행하면서 외항해운기업에 연안컨테이너시장의

참가를 허용한다면, 연안컨테이너운송의 활성화가 가속화될 것이다.

2) 연안및외항해운기업간제휴관계개발

( 1) 연안-외항해운기업간 제휴관계 형성

우리나라 연안컨테이너 해운기업은 컨테이너 운송체계가 도입되기 전

의 운송사업 운영방식, 즉 외항해운과 연안해운이 상호독립적으로 운영함

에 따라, 복합일관운송의 이점을 살리지 못하고 있다. 이러한 비효율적

운영은 1차적으로 컨테이너 전용터미널에 환적기능이 없으므로 외항과

연안간 운송체계상 항만을 중심으로 하나의 통합된 운송시스템으로 운영

되지 못하고 분리 운영되기 때문이다. 또한 연안컨테이너 운송의 저효율

구조로 인해 외항컨테이너 해운기업들이 연안컨테이너 서비스 보다는 화

주들에게 신속한 서비스를 제공한다는 목적하에 도로운송사업자들과 긴

밀한 협력관계를 유지하고 있기 때문이다.

그러나 연안해운업계가 연안컨테이너운송시장에서 주도권을 확보하기

위해서는 외항해운기업과의 긴밀한 협조체제의 개발이 시급하다. 연안운

송의 장점과 도로운송의 장점을 결합하면서 화주의 물류비 부담을 최소

화하는 길은 연안-외항 해운기업간의 협조를 통한 원가 절감과 서비스의

질적 개선에 있다.

(2) 선ㆍ화주간 파트너쉽 경영체제로의 이행

① 일정기간 기준 장기 운송계약제의 도입

화주가 화물을 선적할 때마다 일회적으로 운송계약을 체결하는 현행
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제도하에서 선·화주간 신뢰관계를 수립하기는 지난한 일이다. 선·화주

간 적어도 1년단위로 운송계약을 체결, 연안 컨테이너 운송업자는 화주의

화물운송에 대하여 계약기간 동안 전적인 책임을 지고, 또한 화주도 자사

발생화물의 대부분을 전담 운송업체에 의뢰함으로써 상호간 사업의 안정

성을 확보할 수 있다.

나아가 깊은 신뢰 관계를 바탕으로 품질혁신과 업무수행체제의 지속적

인 개선이 가능하게 된다. 이러한 일정기간 장기 계약화주에 대해서는 운

임적용시 계약기간에 따라 차등적 할인 혜택을 부여할 수 있을 것이다.

② 긴밀한 업무협조체제 구축

연안 컨테이너 서비스 공급업체와 화주간 긴밀한 업무협조가 가능하도

록 하기 위하여 업무 및 화물정보에 대한 공유체계를 개발, 선·화주간

일체감을 바탕으로 파트너쉽 경영체제를 구축할 수 있다. 이러한 긴밀한

업무협조는 각 기업별로 자사의 중점사업 영역(core business)에 전문화함

으로써 경영효율과 수익성을 획기적으로 개선시킬 수 있다. 또한, 중복업

무를 통합수행함으로써 인원 및 경비절감도 가능하다.

③ 복합운송업체의 통관업무 통합운영

무역운송에서 운송과 통관은 하나의 일관된 업무과정으로 처리될 때

통관의 신속성(적어도 24시간 절약 가능)은 물론 화주에게 일괄서비스를

제공할 수 있다. 그러나 우리나라에서는 통관업무가 과거와 같이 별도의

업무영역으로 운영되고 있다. 즉, 복합운송업체가 통관업무를 수행할 수

없다. 부가서비스(value added service)체제를 구축하려면 영국, 미국 등 주

요 무역국에서와 같이 복합운송업체가 통관업무도 수행하도록 허용되어

야 한다.

(3) 인천항 선하증권( B/ L) 발행

수출화물 화주들의 초대 관심사는 하루라도 빨리 선적을 완료하고 해

운기업이 발행하는 선하증권을 받아 은행에서 수출 대금을 받는 일이다.

일반적으로 선하증권은 컨테이너선에 선적이 완료되면서 발급된다. 우리

나라는 부산항이 주요항으로서 외항선의 기항은 주로 부산항에서 이루어

진다. 따라서 수출업체들은 수출화물의 선적을 마치고 선하증권을 발급받

기 위하여 도로운송을 이용하여 부산항으로 달려가게 된다.

화주의 이러한 번거로움은 연안운송을 이용함으로써 해소시킬 수 있을
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뿐만 아니라 오히여 선하증권의 발급을 앞당겨 수출금융을 부산항을 이용

하는 경우보다 조기에 이용할 수 있게 된다. 인천항 선하증권의 발급조건

은 연안해운기업과 외항해운기업의 협조체제 여하에 달려있다. 즉 연안해

운기업이 해당 외항해운기업과 운송연계계약(connecting carrier agreement :

CCA)을 체결하면, 인천항에서 수출화물을 선적 즉시 선하증권을 발급하게

된다.

화주의 수출금융을 원활하게 하기 위해서도 연안해운기업이 주요 외항

해운기업들과 CCA를 체결하면 된다. CCA체결을 통하여 연안-외항 연계

운송체제를 확립한다면, 화주에게는 물론 연안해운기업, 외항해운기업 모

두에게 실질적 혜택을 가져오게 된다.

CCA체결과 관련하여 위험이 전혀 없는 것은 아니다. 태풍과 같은 비상

상황이 발생하여 연안해운기업이 컨테이너 모선 운항일정에 대지 못하게

될 경우, 적기 운송 불이행에 대한 책임 문제가 발생하게 된다. 이 책임

문제에 대해서는 국제 상거래 관습과 법적 관행을 연구하여 대비해야 할

것이다.

3 . 연안해운 활성화를 위한 정책적 대응방안

1) 화주에대한대응방안

( 1) 운임경쟁력 확보

연안운송을 이용하는 화주들은 연안운송 운임수준이 도로운송 운임에

비해 상대적으로 높다고 인식하고 있다. 이는 연안운송 운임에 대한 화주

들의 만족도가 높지 못함을 의미한다. 이렇게 된 이유는 도로운송시장이

1999년 7월부터 면허제에서 등록제로 전환, 신규 사업자가 대거 증가함으

로써 도로운송 운임의 가격파괴 현상이 심화되고 있기 때문이다.

이처럼 도로운송시장이 면허제에서 등록제로 전환되고 운임도 신고제

에서 자율화로 변경된 이후 도로운송 운임의 수준은 등록제 전환이전인

1998년 수준에 비해 50% 가까이 하락하였다. 이에 따라 도로운송과 연안

운송의 가격차이가 더욱 좁아졌으며, 문전수송이 가능한 도로운송에 대한

만족도가 높아진 것은 당연하다고 볼 수 있다.
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따라서 연안운송의 운임을 낮추는 방안이 강구되어야 한다. 그러나 현

행 연안운송 운임도 거의 원가수준에서 결정된 것으로서 더 이상의 원가

절감은 어려울 것으로 판단된다.

현재 유일하게 연안운송사업을 수행하고 (주)한진의 경우 연안운송부문

은 만성적인 적자에 시달리고 있어 업체 스스로 원가절감에 의한 운임

인하는 매우 곤란하다.

그러나 경인권 컨테이너물동량 가운데 연안운송으로 전환이 늘어나면,

선박의 대형화에 의한 규모의 경제 실현으로 운항원가를 인하시킬 수 있

다. 현재의 2 15TEU급 컨테이너선에서 500TEU급 대형선으로 대체하게 되

면, 단위당 운송원가는 30% 정도의 절감이 가능해질 것이다. 그러면 연

안해운의 운임경쟁력은 크게 향상될 것이다.

한편 연안운송의 원가절감을 위해서 정부차원의 대책도 필요하다. 이를

위해서는 연안선박 및 연안화물에 대한 항만내 체류비용을 줄이는 방안

이 검토되어야 한다. 우선 연안컨테이너선에 대해서는 입항료, 접안료 등

항만시설사용료를 감면하여 운항원가를 절감시킬 수 있도록 조치하는 것

이 필요하다.

또한 연안컨테이너 하역비의 50%를 감면하는 제도를 계속 시행해야 한

다. 연안 컨테이너 서비스의 활성화 차원에서 연안 컨테이너 서비스로 환

적되는 컨테이너물량에 대해서는 하역비의 50% 할인조치가 요구된다. 이

는 현재 일반부두에서 적용되는 컨테이너 하역요율 수준이다.

(2) 연안컨테이너 수송서비스의 증대

화주에 대한 운송서비스를 향상시키기 위해서는 피더선의 운항빈도가

높아야 한다.

피더 서비스의 빈도가 높아지면, 환적 컨테이너의 컨테이너 터미널 안

에서의 체재기간을 최소화 하는 등 컨테이너운송의 합리화가 컨테이너

운송구간 전체적으로 가능하다. 따라서 화주들은 피더 서비스(연안컨테이

너운송)에 대한 지금까지의 부정적 이미지를 씻고, 이를 적극적으로 활용

하게 될 것이다.

더 나아가 부산항과 광양항을 기점으로 하여 동북아시아 경제권에 위

치한 인근 주요항만간의 효율적인 피더서비스 네트워크는 우리나라 해운

물류발전전략의 목표인 동북아 물류중심기지로 성장하는데 필요조건이다.
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2) 연안운송업체에대한대응방안

( 1) 연안해운 정보네트워크 구축

인터넷 경제에서 물류산업의 성공는 물류정보의 적시 이용 정도에 달

려있다. 우리나라 연안해운업계의 물류정보화 사업은 연안여객선 부문에

서는 해운조합을 중심으로 상당히 진전되어 이용자의 반응도 매우 좋게

나타나고 있다. 그러나 화물선 부문은 아직 제대로 시작도 못하고 있는

실정이다.

화주들의 피더서비스에 대한 신뢰도를 높이기 위해서는 컨테이너모선

(기간항로 운영에 투입되는 선박)과 피더선간의 화물정보, 운항정보 등

각종 물류정보가 공유될 수 있도록 물류정보의 연계운영체제가 필요하다.

수출입 컨테이너화물을 운송하는 연안 컨테이너 피더항로도 외항 정기선

해운업계와 접속이 원활하지 못한 상태이다.

연안 컨테이너 서비스가 정확하게 외항 정기선에 바로 연결되어 컨테

이너 화물이 적기에 선적된다는 보장이 있으면, 화주들의 연안 컨테이너

이용은 획기적으로 늘어날 것이다. 화주, 해운기업, 항만당국 등 연안해운

당사자들의 물류정보 공유체제가 운영되지 못하는 점도 연안 컨테이너

피더항로가 부진한 이유 가운데 하나라 지적할 수 있다.

연안컨테이너 운송업체가 다른 운송수단 특히 직접 경쟁관계에 있는

도로운송업계에 대하여 경쟁력을 갖추기 위해서, 그리고 연안운송과 도로

운송이 상호 보완관계에서 국내 물류시스템의 최적화를 위하여, 정부는

연안화물 물류정보시스템을 조속히 설치 운영하는 것이 요구된다.

이 종합물류정보 네트워크는 부산항, 인천항, 평택항, 광양항 등 우리나

라 주요항만을 중심으로 동북아시아 주요항만간은 물론 우리나라 항만을

기항하는 모든 해운기업과 선박, 그리고 이 항만을 이용하는 화주들, 화

물주선업체들이 각 업체의 필요에 따라 공동으로 활용할 수 있도록 구축

되어야 할 것이다. 이 종합물류정보망의 이용자는 우리나라 관련업체들

뿐만 아니라 동북아권에 위치한 모든 항만관계자 등 우리나라 항만을 이

용하는 모든 이용 당사자들이 손쉽게 이용할 수 있어야 한다.

그렇기 위해서는 컨테이너 항만에서 처리하는 모든 컨테이너 해운 및

항만 물류정보가 한글로 뿐만 아니라 영어, 중국어, 일본어 등 주변국의

이용자들이 사용하는 언어로 제공되어야 할 것이다. 전자상거래 시대에
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광양항이 모든 이용자들의 요구조건을 충족시키면서 동북아 여러 항만과

무한경쟁에서 이길 수 있기 위해서는 이 종합물류정보망은 최소한의 기

본 조건이다. 이를 위하여 우리나라 주요항을 중심으로 한 동북아시아 전

역을 커버할 수 있는 종합물류정보망을 형성해 나가야 한다.

(2) 서류 및 행정절차 간소화

서류 및 행정절차도 연안해운을 활성화하는데 장애요인으로 인식되고

있다. 이의 사실 여부를 확인하기 위하여 EU집행위 주도로 연안해운과

도로운송의 절차에 대한 비교연구를 수행한 바 있다. 서류문제는 연안운

송이 도로운송보다 더 복잡한 것으로 나타났다. 연안운송에 관련된 서류

가운데에는 행정과 상업적 역할을 갖기도 했다. 그러나 서류와 절차의 표

준화가 더 가능한 것으로 제안했다.

이용 가능한 자료에 의하면, 서류와 행정절차가 수송수단의 선택이나

서비스의 지연에 영향을 미치지는 않는 것으로 나타났다. 연안해운은 행

정적으로 복잡한 운송수단이지만, 요구되는 서류나 절차는 약간의 비용이

드는 일상적인 업무의 하나로 선박대리점을 이용할 경우 선박운항에는

영향이 없다.

서류작업과 절차가 주요한 장애요인을 일으키지는 않지만, 개선여지는

있다. EU의 자료에 의하면, EU안에서 각국이 요구하는 종류와 절차가 서

로 상당히 다르다. EU회원국이 각국 차원에서 자발적으로 절차를 보다

통일화시킴으로써 연안해운을 촉진할 수 있다. 구체적으로 국제해사기구

(IMO)에서 제시하는 해운 간소화 절차를 수용하고, 업무처리의 일원화

또는 제3자 기관에의 위임, 행정절차 완료 이전에 선박하역작업의 개시,

EDI(전자서류교환) 체제의 확대사용, 내륙수로운송의 경우에 한정하여 서

류절차의 신속한 처리 등을 EU 집행위원회에서는 제안하고 있다. 연안해

운업계도 화주들이 절차상 부담을 감소하도록 하는 방안을 강구해야 할

것이다.

제4장의 설문조사결과에 나타난 바와 같이 연안운송 소요시간을 증가

시키는 요인은 순수한 연안운송 보다는 항만내의 화물처리 시간이 길다

는 점과 항만/목적지간 내륙에서의 운송시간이 원활하지 못하다는 점이

다. 특히 선박의 입출항 절차에 있어 아직도 많은 절차를 거쳐야 하고,

많은 서류를 제출해야 하는 것으로 지적되고 있다. 또한 경부간 연안컨테
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이너선의 경우 갑문통과 및 선석접안에 있어 외항선에 비해 뒤처지기 때

문에 외항에서의 대기시간이 길다는 점도 항만내 체류시간을 길게 하는

요인이라고 판단된다.

이처럼 항만내 체류시간이 길어지는 것은 항내 체류비용 증가와 운송

효율 저하를 초래하여 운송원가 상승의 원인이 되고 있다. 따라서 연안컨

테이너선에 대한 절차 및 서류를 대폭 줄여야 한다. 특히 연안컨테이너선

입항시 필요한 절차와 서류를 대폭 감소시키는 것이 중요하다. 또한 선박

입항 및 선석배정에 있어 연안컨테이너선을 우대함으로써 외항에서의 선

박대시간을 대폭 줄이고 하역작업을 신속하게 함으로써 항내 체류시간을

줄이도록 해야 할 것이다.

(3) 연안해운의 이미지 개선

연안컨테이너해운이 활성화되기 위해서는 무엇보다도 화주들의 연안해

운에 대한 인식이 구식이고 느리고 복잡한 운송수단이라는 현행 이미지

를 떨쳐 버려야 한다. 연안해운도 현재적 물류운송체인에서 역동적인 요

인으로 새롭게 인식되어야 한다. 그리고 이에 걸맞게 속도, 신뢰성, 유연

성, 정기성, 빈도, 화물의 안전성을 최고수준으로 제공할 수 있다는 인식

으로 바꾸는 것이다. 따라서 정부와 관계업계는 연안해운서비스의 인식제

고를 위하여 연안해운의 이미지향상을 국가 물류정책에 반영할 뿐만 아

니라 연안해운의 가능성에 대한 정보를 제공하고 전달해야 할 것이다.

3) 기대효과

( 1) 컨테이너물류정보시스템의 효과

컨테이너 피더선의 운항 스케줄과 컨테이너 모선 운항 스케줄을 일치

시키는 것은 피더서비스의 성공에 절대 필요하다. 이렇게 될 때, 연안 컨

테이너서비스의 품질 특히 전 구간의 운송시간의 단축을 획기적으로 향

상시킬 수 있다.

연안컨테이너해운 물류정보망의 개발효과는 화주와 연안해운기업이 실

시간으로 관련 물류정보를 활용하게 되면, 선주와 화주 쌍방이 얻는 효과

는 크게 개선된다. 연안해운업체는 화주가 원하는 적기(right time)에 맞추

기 위하여 부정기적인 운항에서 정기항로로 개편이 가능하며 선박의 공
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선운항도 줄일 수 있다. 화주는 적정 수량의 화물을 적기에 정하는 장소

에 확보할 수 있다. 이는 화주기업의 재고 관리를 연안해운기업이 책임을

지고 정시(just in time) 운송체제를 갖춤으로써 화주기업의 재고비용을 최

소화하여 전체 물류비용을 줄일 수 있다

① 사업영역의 확대

운송사업자는 운송서비스 수요자인 수출입업자의 요구조건이 다양해지

고 또 운송시장이 전 세계를 대상으로 단일화되는 세계화 추세에 부응할

수 있다. 따라서 기존의 한 운송수단에 한정된 운송 서비스 시장영역이

다른 운송수단, 서비스 대상지역, 운송 서비스 종류 등에 연계 운영 가능

성이 높아지고 나아가 사업영역이 크게 확장될 수 있다.

또한 화물운송 시장여건에 따라 운송경로의 선택면에서도 탄력적으로

대응, 가장 신속한 경로를 통하여 가장 저렴한 운임으로 운송서비스를 화

주가 원하는 정시(just in time)에 제공함으로써 운송 서비스 수요자의 만

족도를 크게 향상시킬 수 있다.

② 시장점유율의 증가

고도의 물류정보를 이용하여 운송사업을 수행하는 사업자는 운송서비

스의 질적 수준이 고도화됨에 따라, 그리고 선·화주간 협력관계가 상호

이해관계와 신뢰를 바탕으로 점차적으로 깊어짐에 따라, 부가(value added)

서비스를 제공할 수 있다.

이러한 사업자는 부가서비스를 제공하지 못하는 사업자에 비하여 현격

한 경쟁적 우위를 확보할 수 있다. 이 경쟁력 우위를 보유한 운송사업자

는 기존 시장 참가자들의 시장을 잠식함에 따라 부가서비스 제공자의 시

장점유율이 증가하게 된다. 이러한 운송서비스의 질적 향상으로 인하여

단순한 운송서비스에 대한 가격경쟁은 무력하게 되고 운송서비스의 질적

경쟁이 치열해짐에 따라 점차적으로 부가서비스 제공 사업자의 수익성은

크게 호전하게 된다.

③ 사업의 안정성 향상

물류정보의 일괄처리 서비스는 이 물류정보서비스를 이용하는 운송사

업자가 관련된 운송사업자들의 운송능력에 관한 정보와 수출입 화물 정

보를 공유할 수 있게 된다. 따라서 운송서비스의 전 과정을 통하여 가장

효과적인 방법으로 화물의 물적 흐름을 파악, 화물운송의 전체구간에 참
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여하는 각 운송수단의 경제성을 최대로 살릴 수 있게 된다.

또한 다양한 화주그룹과 지속적인 협력관계를 확립, 화주기업은 물론

운송기업의 사업 안정성을 장기적으로 향상시킬 수 있다. 나아가 화주의

요구조건을 운송사업계획에 반영, 운송서비스의 질적 향상 내지 혁신을

촉진할 수 있다.

④ 규모와 범위의 경제 실현

운송 전구간에 참가하는 다른 운송수단 사업자들이 화물정보를 공유,

범위의 경제가 실현된다. 이와 같은 범위의 경제는 물론 규모의 경제를

실현함으로써 경쟁전략상 저원가 지위를 확보, 국제 경쟁적 우위를 창출

하게 되며 나아가 무한경쟁에서 승리할 수 있다.

예를 들면, 컨테이너 화물의 경우, 다양한 화주의 소화물 정보를 바탕으

로 운송사업자는 ICD에서 LCL(Less Than Container Load) 화물을 FCL(Full

Container Load)로 전환, ICD에서 항만까지 운송함으로써 규모의 경제를

실현하여 단위당 운송원가를 절감할 수 있다.

⑤ 동북아 물류정보시장의 선점

우리나라가 물류정보 부문에서 동북아를 구성하는 다른 나라들보다 동

북아 물류시장 전체를 커버하는 물류정보네트워크를 구축하는 것은 동

북아 물류 중심기지로 성장하는데 물류정보산업 부문에서 선점에서 오

는 전략적 우위를 확보할 수 있다. 정보화와 인터넷을 기반으로 경쟁우

위가 결정되는 지식기반 경제에서 물류정보시장의 선점은 물류시장 자

체의 선점(先占)만큼 가치가 있다 . 컨테이너화물의 흐름과 관련 물류정보

의 흐름이 우리나라 항만이 동북아 컨테이너항만 가운데에서 가장 신속

하고 원활하게 이루어질 때, 한반도의 물류중심기지화 개발전략은 성공

할 수 있다.
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연안컨테이너운송이 활성화되기 위해서는 무엇보다도 현재 연안컨테이

너운송을 저해하는 애로요인을 하루 속히 해소해야 한다. 각종 애로요인

을 해소하기 위해서 정부를 비롯하여 업계와 국가 전체적으로 연안운송

의 활성화에 대한 합의가 이루어지는 것이 필요하다. 이 합의를 토대로

하여 범정부 차원에서 연안해운의 활성화를 위한 구체적인 정책의 수립

과 실천이 따라야 소기의 목표를 달성할 수 있다.

연안해운은 에너지 효율이 도로운송에 비해 5배 이상 뛰어나다. 그리고

연안해운은 환경보호차원에서 뿐만 아니라, 교통사고시 인명피해도 다른

운송수단에 비하여 현저하게 낮다. 따라서 이와 같이 연안해운이 가지는

유리한 조건을 우리의 경제현실에 적용할 경우, 그 경제적 효과는 우리국

가 경제의 경쟁력뿐만 아니라 해운산업, 화주기업의 경쟁력을 강화시킬

수 있다. 또 에너지 절감효과가 뛰어나 고유가 시대, 국제수지개선에도

상당히 기여할 수 있다.

전세계적으로 연안해운의 중요성이 크게 부각되고 있다. 장거리 대량운

송수단, 에너지 절약형 운송수단, 친환경적 녹색 운송수단으로서, 그 기능

과 역할이 새롭게 조명되고 있다. 그리고 연안해운의 활성화를 달성하기

위하여 각종 정책이 도입되어 국가적으로는 물론 범경제권(예를 들면, 유

럽연합)차원에서 집중적으로 추진되고 있다.

그러나 우리나라의 현실을 보면, 연안해운이 전체적인 운송체계에서 연

안해운의 장점을 잘 살리면서 도로운송과 결합하여 화주에게 최적의 서

비스를 가장 경제적인 운임으로 제공할 수 있는 잘 통합된 운송수단으로

간주되지 못하고 있다. 이 부정적 시각이 청산되지 않고서 연안해운의 활

성화는 기대할 수 없다. 이러한 각종 경제적, 환경보호적 효과를 실현하

기 위하여, 연안해운업계와 정부 정책당국은 무엇을 해야할 것인가?

첫째, 연안해운은 복합운송의 긴요한 부분이 되어야 한다는 인식전환이

필요하다.

둘째, 연안해운에 대한 인식이 우리나라 물류체계 현실에 적합해야 한다.
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셋째, 항만시설과 항만효율성이 개선되어야 한다.

우리나라가 동북아 물류 중심기지로서의 역할을 수행하기 위해서는 첨

단물류의 실현으로 지식기반 경제를 선도하는 물류지식국가, 고부가가치

를 창출하는 물류산업국으로 성장할 수 있어야 한다 . 연안운송으로의 전

환은 인간 지향적이고 친환경적인 녹색물류(green logistics)정책으로서 우

리 나라의 경제발전의 토대확보라는 차원에서 지속적으로 추구해야 할

것이다 .

우리의 생활환경과 생태계를 파괴하고 생존을 위협하며, 물류비 원가부

담을 가중시키는 과도한 도로운송 의존 물류체계는 하루 속히 획기적으

로 시정되어야 한다. 특히 도로정체 및 도로파손의 주역이라 할 수 있는

경인권과 부산항과 광양항간 컨테이너 화물의 트럭운송을 연안운송으로

전환하는 일은 국내 물류체계 혁신에 최우선 순위의 시급한 과제이다. 연

안운송으로 수송수단 전환정책 추구는 여기에서부터 시작되어야 한다. 우

리나라 물류기업들이 녹색물류지향의 경쟁우위를 창출할 때, 동북아 물류

시장을 석권하게 될 것이다.

우리나라에서 연안컨테이너운송의 활성화, 즉 운송수단 전환정책이 성

공하려면, 정부차원의 종합적인 정책구상 뿐만 아니라 모든 관련 당사자

들의 협조와 적극적인 참여가 필수적이다. 이 물류구조 개선정책은 정부

와 민간부분이 서로 긴밀하게 협력하는 가운데 그 기대효과를 가져올 수

있다. 정부는 무엇보다도 운송수단 전환에 대한 종합적인 구상과 더불어

정책 목표들을 실현할 수 있는 정책수단을 준비해야 한다. 운송수단 전환

정책에 대한 선명한 비전과 더불어 관련 물류시설, 운송장비인 최신 경제

선 건조 자금, 금융 세제상의 지원대책 등 각종 인센티브 등 효과적인 정

책수단을 확보해야 할 것이다.

민간기업들도 정부의 보조정책 등 정부의 손만 바라보고 있을 것이 아

니라 운송수단 전환 정책의 실현 주체로서 자발적인 대응책을 마련하여

야 한다. 이제 연안해운업계는 우리나라의 장래 세대들의 생존을 보장하

는 운송수단 전환정책의 시행주체로서 기본적인 입장을 분명히 해야 할

때이다. 이하에서 정부와 민간부문의 역할을 나누어 간단하게 제시하고자

한다.
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1 . 정부의 역할 : 정책개발 및 추진

전지구적(Global) 시대에 무엇보다도 우리 정부는 세계를 무대로 활약

할 수 있는 물류기업들을 육성하기 위하여 물류경영 및 거래의 투명성과

공정성을 확보할 수 있도록 개방형 제도의 도입과 환경 조성에도 주력할

필요가 있다. 우리 연안해운기업들도 전문물류기업들로 변신해야 생존할

수 있으며, 국내 화물시장을 비롯하여 지리적으로 동북아시아의 중심에

있는 우리나라를 중심으로 하여 동북아시아와 미국 유럽과의 국제 교역

의 효율적인 관문 청지기들이 되어야 할 것이다.

이러한 원대한 목적을 달성하기 위하여 정부는 운송수단 전환 정책을

선명하게 제시하고 가능한 한 모든 정책수단을 동원하여 강력하게 추진

해야 할 것이다. 우선 장기 저리자금을 충분히 확보하여 최신 초고속 경

제선박의 조기 투입, 경인운하의 조속한 개발과 부산-서울 특급항로의 개

설, 컨테이너터미널 운영의 혁신과 지방항만에도 컨테이너 터미널을 물류

복합 터미널로 개발, 전자상거래 시대에 대응하여 모든 관련 당사자들을

실시간으로 연결해주는 효율적인 물류정보 네트워크를 구축하는 일은 필

수적이다. 그리고 운송수단 전환에 참가하는 업체들의 원가경쟁력을 향상

시키기 위하여 운항원가의 상당부분을 차지하는 유류의 면세조치, 항비의

감면 등은 적극적인 유인책으로 그 효과가 클 것이다.

이러한 기업환경과 경영조건이 갖추어질 때, 우리 연안해운 사업자들은

운송수단 전환의 주역으로서 자긍심을 갖고 우리나라의 생존전략인 이

물류구조 혁신정책을 힘차게 추진해 나갈 것이다. 외항해운업자들과는 달

리 지금까지 해운산업의 음지에서 일하던 그들이 이제 이 신개념의 물류

정책추진을 계기로 우리나라를 동북아 물류중심국으로, 나아가 세계정상

급 물류대국으로, 건설하는데 자랑스럽게 앞장설 수 있을 것이다.

범정부 차원에서 운송수단 전환정책이 추구되어야 한다. 운송수단 전환

정책이 국가에 사활적 중요성을 가진 것이라면, 이를 위하여 정부 관련당

국은 정부 부처간 긴밀한 정책협의를 거처, 정책의 실질적인 목표를 충분

히 달성할 수 있도록 정책수단을 동원하고 시의 적절하게 추진해야 할

것이다.
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1) 효율적인물류환경조성

정부는 연안컨테이너운송에 참가하는 모든 연안해운 업체들이 사업하

기에 가장 좋은 물류환경을 조성하는 일에 최우선 순위를 부여하고 조속

히 추진하여야 한다. 경인권 컨테이너 화물의 연안운송이 활성화되려면,

부산항과 광양항 컨테이너 터미널의 운영이 외항-연안 연계운송이 가장

효율적으로 이루어질 수 있도록 근본적으로 수정되어야 한다.

( 1) 연안컨테이너선 선석확보 및 운영효율화

첫째, 부산항과 인천항의 연안컨테이너 선석의 확보가 시급하다. 부산

항의 경우, 부산항 전체적으로 유일하게 확보한 자성대 컨테이너터미널

(현대상선 운영)이 2001년 1월부터 하역 요율을 100% 인상할 계획이다.

이는 현 연안컨테이너운송 업체의 운임부담능력을 고려할 때, 무리한 조

치로서 이에 대한 정부의 적절한 대책이 요구된다.

장기적으로 부산신항이 건설되면, 현재의 전용선석 문제는 해결될 것이

다. 그러나 그 터미널이 완공될 시기까지 부산항의 연안컨테이너선 전용

선석의 확보가 긴요하다. 신선대부두와 감만부두의 경계지역을 전용선석

으로 개발하여 이용할 수 있을 것이다. 이 선석개발 예산을 조속히 확보

하여 가장 근본적인 애로요인을 해결해야 할 것이다.

이와 더불어 주요 지방항만의 컨테이너 터미널 확보는 국내 물류체계

의 컨테이너운송체계로의 전환에 매우 중요하다. 지방항만의 터미널도 단

순한 하역과 보관기능에서 복합물류기능까지 수행할 수 있는 물류단지로

개발해야 할 것이다. 복합 물류단지 개발은 관련 운송사업자들의 참여로

가능한 사업영역이다. 그리고 경인운하가 건설되면 부산항-서울항로가 개

설될 것이다. 운송시간에 민감한 고가화물을 위한 초고속 컨테이너선의

투입도 사업성이 좋을 것이다. 한편 컨테이너 운송을 활성화하기 위해서

는 컨테이너 규격의 표준화와 공동활용이 필수적인데 이는 정부에서 주

도해야 할 것이다.

둘째, 동일한 터미널에서 외항선과 연안선이 접안하여 하역작업을 완결

할 수 있어야 한다. 이러한 제안이 과거에는 부산항의 컨테이너터미널 시

설능력이 외항선 처리에도 절대적으로 부족한 상황이었기 때문에 불가능

한 것이었다. 이제 광양항의 개장으로 터미널 처리능력이 상당수준으로

확보된 이상, 컨테이너 물류체계의 합리화와 운송수단 전환의 촉진 차원
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에서 부산항의 두 컨테이너터미널 운영방안을 외항-연안 연계운영체계로

조속히 개편하는 것이 바람직하다.

그리고 운송수단 전환의 추진에 심각한 저해요인의 하나는 항만하역의

후진성이다. 물류산업은 하나의 거대한 물류서비스 생산시스템으로 작동

하고 있는데 항만에서의 하역 생산성은 결정적 요인이다. 컨테이너 터미

널의 하역노동 상용제를 적극 도입하여 항만하역이 운송수단 전환 추진

에 걸림돌이 되지 않도록 정부는 하역부문의 선진화를 조속히 달성하는

것이 긴요하다.

셋째, 항만요율의 감면은 연안해운 업체들에게 상당한 인센티브가 되고

있다. 그러나 운송수단 전환과 같은 중요한 정책에 참여하는 연안해운기

업에 대해서는, 이 정책이 국민경제에 미치는 효과에 비추어 볼 때, 각종

항비 감면조치 등 적극적이고 파격적인 인센티브를 부여하는 것이 타당

하다.

(2) 전자상거래 및 물류정보망의 설치ㆍ운영

디지털 경제시대에 연안해운 사업자들이 경쟁우위를 확보하기 위해서

는 물류사슬(logistics chain)을 형성하는 화주, 창고업체, 다른 운송사업자

들과 긴밀한 협조체제를 구축, one stop shopping체제로 전환해야 한다. 그

리고 전자상거래 시대에 대비하여 물류정보시스템과 소프트웨어를 공급

자 중심에서 이용자 중심으로 개발하여 모든 관련 업체들이 실시간으로

이용할 수 있어야 한다.

이 물류정보망사업은 물류업계의 경쟁력 강화 차원에서 정부주도로 개

발하여 모든 이용자들에게 무료 내지 무료에 가까운 저렴한 가격으로 공

급하는 것이 바람직하다. 경제구조와 운영이 디지털 시대로 전환되는 이

때 해운 물류시장의 물류정보 네트워크의 선점(先占)은 항로 이상의 가치

가 있다.

(3) 연안컨테이너 하역요율 감면

우리나라 인천-부산항로의 연안컨테이너화물은 모두 수출입화물이다.

따라서 화물의 성격상 환적화물이다. 연안 컨테이너 서비스의 활성화 차

원에서 연안 컨테이너선에서 컨테이너 모선으로 환적되는 컨테이너물량

에 대해서는 하역비의 50% 할인조치가 요구된다.

우리나라가 동북아물류중심국가로 성장하려면 환적화물의 유치는 필수
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적이다. 화적화물의 유치방안의 하나로 환적화물에 대한 하역요율을 50%

할인하는 것은 필요하다. 이 화물은 이미 컨테이너 모선에서 하역할 때

100%의 하역요율을 부담하였기 때문이다.

환적화물에 대한 할인제도를 시행하는 것은 컨테이너터미널 운영업자

의 장기적인 수익성확보에도 긴요하다.

2) 경제선대확보자금지원

컨테이너선과 같은 최신 경제선 투입에 장기 저리의 정책자금지원이

요청된다. 경인권 물동량을 대상으로 약 50%까지 운송수단 전환이 이루

어지기 위해서는 수많은 경제선들이 투입되어야 한다. 300TEU급 컨테이

너선 1척을 건조하는 데 약 100억원이 소요된다. 20척을 투입한다면 약

2,000억원의 신규 건조자금이 필요하다.

일본은 연안선대의 선질개선을 위하여 초고속 화물선(techno super liner)

을 개발 완료했을 뿐만 아니라 614억엔(약 6,100억원 상당)을 투입하여 국

가 주도로 추진하고 있다.

( 1) 연안해운구조개선기금의 설립

막대한 건조자금이 소요되는 최신 경제선 확보는 영세한 연안해운 사

업자 스스로 해결하기에는 너무나 과중한 부담이다. 최신 경제선 투입에

대해서는 국가에서 선박건조자금을 조달하고, 사업자가 운항하면서 선박

의 사용기간 동안 건조비용을 갚아나갈 수 있는 새로운 선박금융제도, 즉

연안해운 구조개선 기금의 설립·활용이 필요하다.

국가는 장기적 경쟁기반 강화차원에서 연안운송으로 전환시 연간 절약

액의 50%까지 매년 1,000억원 규모의 연안해운 구조혁신 기금을 조성하

고 각종 인센티브를 부여, 녹색물류체제의 구현을 추진해야 한다.

제2장에서 추정한 결과를 보면, 2001년 경인권 컨테이너화물의 20%를

연안해운으로 전환할 경우 발생하는 물류비 절약 추정액은 1,004억원이

다. 2006년 30%까지 전환될 경우 2,080억원에 달하고, 2011년 50%까지

전환된다면, 절약액은 무려 5,000억원이 넘는다. 이와 같은 방대한 전환효

과를 감안할 때, 연 1,000억원의 연안해운구조개선기금의 설치는 그 경제

적 효과가 매우 큰 사업이라 하겠다.
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(2) 연안해운기업의 중견규모화

연안해운의 구조혁신과 관련하여 유의할 점은 최신 경제선은 기존 재

래화물선의 4∼5척을 대체하게 된다는 점이다. 연안해운업계의 구조혁신

성과를 극대화하기 위한 방안이 필요하다. 이 성과 극대화 방안을 실현하

려면 기존 연안해운사업자들이 컨소시움을 형성하여, 연안해운의 구조혁

신을 자발적으로 추진해 나가도록 해야 할 것이다.

이러한 선대구조의 혁신적 개선과 경영규모의 중견 규모화사업은 정부

가 구체적인 사업계획을 수립하여 업계와 긴밀한 협조체제를 유지하면서

추진해야 할 것이다. 자발적 통폐합을 수행한 업체들을 대상으로 정책자

금의 우선 배정 등 인센티브를 제공하여 중견규모의 건실한 기업으로 육

성해 나가야 운송수단 전환정책이 뿌리를 내릴 수 있다.

3) 면세유류공급

연안해운업계가 운송수단 전환에 주도적으로 참가하기 위해서는 우선

적으로 참가업체들의 원가 경쟁력을 강화, 운임경쟁력을 확보해 주는 일

이다. 이를 위해서 선박운항원가의 약 16%를 차지하는 유류비에 대해서

는 면세조치를 하는 것이 가장 현실적인 대안이다.18) 연안해운선박에 대

한 면세유류의 공급이 가장 효과적인 인센티브이다.

경인권 수출입컨테이너화물의 연안해운 전환효과가 매우 큰 점을 감안

할 때, 그리고 외항선박에 대해서는 지금까지 면세 유류를 공급하고 있는

현실을 고려할 때, 주로 수출입컨테이너화물을 운송하는 연안컨테이너선

박에 대한 면세유류의 공급은 국가 물류체계의 혁신차원은 물론 조세 형

평 원칙에서 정당한 지원이다.

4) 범정부차원의대책 : 친환경국내물류체계로의전환

정부는 우리나라 국민의 쾌적한 생활환경과 국가 경제의 효율 향상을

위하여 친환경 측면에서 가장 효율적인 물류정책의 추진이 요구된다. 국

18) 조 계석 외, 연안화물선 유조선 적정운임 산정에관한 연구 , 1999. 10. 한국해양
수산개발원. 화물선의 종류에 따라 운항 총원가에서 연료유의 비중이 다르나 여
기에 제시한 수치는 평균 가치임.
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가 물류체계의 합리화 정책에 대해서는 앞에서 제시하였으므로 여기에서

는 환경개선 차원에서 국가적으로 추진해야 할 몇가지 제안사항을 제시

하였다.

교통부문의 친환경적 접근은 고속도로 통행료의 조정을 비롯하여 휘발

유와 경유의 가격차이 축소, 차량의 오염물질 배출기준의 강화, 배출가스

보증기간의 연장, 검사기관의 검사강화, 그리고 근본적인 배출량의 억제

와 노후차량의 시장진입 억제 등 여러 가지 측면에서 검토할 수 있다.

( 1) 고속도로 통행료의 조정

우리나라 고속도로 통행료는 고속도로의 파손율에 대비하여 책정되어

있지 않다. 고속도로 파손에 따른 유지 보수비용의 회수는 원인자 부담원

칙에 따라야 할 것이다. 이러한 의미에서 대형 트럭의 통행료는 현행 통

행료의 몇 배 이상 상향조정하는 것이 마땅하다.

현재와 같은 고속도로 통행료의 불합리한 부과체계로 말미암아 에너지

다소비형 물류체계가 정착된 것이다. 통행료의 합리적인 조정으로 도로

파손율을 크게 줄일 수 있을 뿐만 아니라 에너지를 절감, 국가경제의 국

제수지 부담을 획기적으로 줄일 수 있다. 우리나라에는 3면이 바다로 열

려있는 나라로서 해상 고속도로가 무한히 열려있는 우리의 지리적 이점

을 최대로 살릴 수 있어야 할 것이다.

(2) 연료유류 가격 조정

우리나라에서 유류 절약은 국가 경제상 국제수지 개선차원에서는 물론

환경 개선 차원에서도 매우 중요하다. 차량 운행 효율이 낮은 자가용 화

물 차량의 감축, 공동 수·배송, 공차 운행 억제 등을 통하여 화물 자동

차의 운행 수요를 억제함으로써 오염 배출의 절대량을 감소시키도록 해

야 한다.

그러나 보다 근본적인 억제책은 대량운송이 가능한 해운을 확대하고

에너지 효율이 떨어지는 차량 운행을 감소시키는 것이다. 석유류를 전량

수입에 의존하고 있는 우리나라 에너지 사정을 고려할 때, 모든 종류의

연료용 유류 절감이 긴요하다. 이를 위해서는 에너지(연료 유류) 가격정

책을 원유 전량을 해외 공급원에 의존하고 있는 우리의 현실을 극복하면

서 지속적인 경제성장을 달성하기 위하여 연료 유류 가격을 조정하여 석

유류 소비를 전체적으로 절약이 가능하도록 하는 정책전환이 요청된다.
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유럽국가들에서는 화물차의 공해배출 요인을 원천적으로 줄이기 위하

여 연료 유가 조절정책을 추진하고 있다. 우리나라에서도 이와 관련하여

유류 가격의 조정방안을 제시한 바 있다.19) OECD(경제협력개발기구)는

비산유국 수준에 맞춰 수송용의 경우 휘발유, 경유, LPG의 상대가격 비

율을 100 : 75 : 60으로 2003년까지 조정하도록 권고하고 있다. 즉 경유의

가격을 휘발유 가격의 75%까지 인상하자는 계획이며 우리나라도 OECD

회원국으로서 이 기준을 따르게 되어 있다.

현재 우리나라의 석유류 가격(2000. 12. 3주)을 보면, 휘발유 가격은

1297.9 1원에 비하여 경유는 682.50원으로 가격 차이가 매우 크다. 휘발유

와 경유의 가격이 현재 1：0.52인데, 이 비율을 적어도 1：0.75로 상향 조

정하는 것이다. 공해 물질을 많이 배출하는 연료인 경유와 휘발유의 가격

차이를 좁혀서 대형 트럭의 운행을 줄이는 것이다. 반면에 에너지 효율이

차량에 비하여 월등하게 좋은 대량운송수단인 해운의 경제성을 높혀주는

것이이 이 가격 조절정책의 핵심이다.

이와 관련하여 미국에서는 대형 화물차량과 버스의 공해배출을 줄이기

위하여 연료의 배합비율의 변경을 법적으로 강제하는 등 공해 발생을 근

본적으로 줄여나가는 연료정책을 추진하고 있다.20) 2006년까지 디젤 연료

의 공해 배출량을 90% 이상 축소한다는 것이다. 정유사들로 하여금 디젤

유에 포함된 유황을 제거하여 2006년까지 공해배출량의 80%로 절감시키

고, 2010년까지 100% 제거하도록 무유황 디젤유를 생산한다는 계획이다.

미국 정유업계에 따르면, 무유황 디젤유는 디젤유에 휘발유를 15%(미

국 환경청의 연구 결과로는 4∼5% 첨가로 가능)까지 첨가시키는 것으로

가능해진다는 것이다. 이 조치로 인하여 엔진개조 등으로 차량 가격이

1∼5% 상승할 것으로 전망된다. 폐암, 천식 등 기관지 관련 질병의 발병

율을 크게 저하시키기 때문에 비용/편익 비율은 1 이상이라는 것이 미국

정책당국(미국 환경보호청)의 분석이다.

(3) 차량 오염배출 허용기준의 상향 조정

화물 자동차는 매연을 제외한 일산화 탄소와 배기관 탄화 수소에 대하

19) 재정경제부와 산업자원부는 에너지소비를 줄이고 환경오염과 무역수지 악화를
막기 위하여 에너지 가격구조 개편안(2000. 7. 1)을 발표함.

20) 뉴욕 타임즈, 2000. 12. 21.
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여서는 운행차 배출 허용 기준이 적용되지 않는다. 화물 자동차 배출 가

스 허용 기준을 더욱 강화하도록 하여야 한다.

경유차의 경우 선진국에 비해 엔진 제작 기술이 상당히 낙후되어 배출

허용 기준은 현재 60% 수준에 있는 형편이다. 정부는 교통부문의 환경파

괴를 최소한으로 줄여나가기 위하여 차량 엔진 제작기술 개발 뿐만 아니

라 선박의 배기가스 정화 기술도 개발 예산을 확보하여 적극 추진해 나

가야 할 것이다.

2 . 민간부문의 역할

1) 연안해운서비스의품질고도화

우리 연안해운기업들이 컨테이너운송시장에서 매끄러운 물류흐름을 주

도하기 위해서는 화주들의 다양한 요구조건들을 만족시킬 수 있는 고품

질의 물류 서비스를 제공할 수 있어야 한다. 화주들이 원하는 것은 보다

신속하고 보다 나은 품질의 서비스를 보다 값싸게 그들이 원하는 방식으

로 제공받는 것이다.

즉, 화주들의 요구조건은 ① 시간요소 ② 품질요소 ③ 가격요소 ④ 과

정요소 등 4요소로 구분할 수 있다. 이 가운데 시간요소, 품질요소, 가격

요소는 공급자의 입장에서 자체적으로 관리가 가능하다.

과정요소란 운송서비스의 내용과 수준이 고객의 입장에서 고객중심으

로 고려되어야 함을 의미한다. 과정요소야 말로 고객만족의 중심이다. 고

객의 입장에서 운송서비스에 대한 신뢰성, 예측성, 적합성(화주의 요구조

건에 완전히 부합하는 서비스가 되기 위해서는 업무과정상 요구되는 제

반 부대 서비스의 충족도 필요함)이 충족되어야 서비스의 종합적 평가가

가능해지기 때문이다. 운송서비스가 이러한 여러가지 구체적 요구조건이

충족될 때, 총원가의 개념으로나 고객중심 과정의 개념에서 화주를 만족

시킬 수 있다.

( 1) 고객만족 경영체제 확립

인터넷 경제시대에 대비하여 우리 연안해운업계는 물류정보화와 물류

거래의 One stop shopping이 가능할 수 있는 기업역량을 배양해야 한다.
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연안해운기업이 참가하는 운송시장에서 지속적으로 경쟁력을 유지하기

위해서는 다음과 같은 사항을 계속적으로 추구해야 한다.

① 100% 고객만족 달성

② 고객중심의 서비스 개발로 새로운 가치 창출

③ 지속적인 원가절감, 생산성향상

④ 종업원 업무능력 증가를 위한 교육 및 동기부여

⑤ 자체역량의 평가 및 부족역량 확보

(2) 공급연쇄 물류경영체제로의 이행

해운기업은 화주에 대하여 원가면에서는 물론 품질 혁신을 통한 획기

적 서비스의 제공으로 완벽한 화주만족을 달성하여야 생존할 수 있다. 2 1

세기 물류경영 시대의 생존전략으로서 연안해운기업은 화주의 공급연쇄

(supply chain)과정의 경영개선과 혁신이 필요하다.

① 해운물류서비스의 가치부가 여부 판단 및 보다 효율적인 실천방안

의 모색

② 부가가치를 생산하지 못하는 업무의 발굴 및 철폐

③ 화주기업의 공급연쇄(supply chain) 경영의 지속적 혁신

④ 선·화주간 협력체제 개발

우리나라 연안해운업자들이 남북해운시장을 비롯하여 동북아 해운시장

에서 주도권을 확보하는 것은 우리 업체들의 경쟁우위 창출능력에 달려

있다. 다양한 화주들의 요구조건을 충족시키기 위해서는 적어도 물류비용

면에서는 가장 합리적이라야 함은 물론, 서비스 수준에서도 가장 우수한

품질은 부가(value-added) 서비스 공급체제를 갖추어야 한다.

그렇기 위해서는 연안해운업자들은 화주들뿐만 아니라 항만사업자들

그리고 화주의 문전까지 운송서비스를 완결시킬 도로운송 사업자들과 긴

밀한 협조체제를 개발 유지해야 할 것이다.

2) 운임경쟁력강화

경인권 화주들은 연안운송 운임에 대하여 도로운송에 비하여 85% 정도
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의 만족도를 나타내고 있다. 연안운송업체가 이 화주들의 운임 만족을 달

성하는 길은 운송원가를 절감하는 것이다. 운송 원가 절감 방안은 선박의

소석율(load factor)을 올림으로써 단위당 원가를 낮추는 것과 선박 자체의

규모를 키워 운송원가를 낮추는 것 등 두 가지가 있다. 이 두 가지 방안

은 동시에 추구할 수 있다.

첫째 방안은 영업활동을 강화하는 것이다. 연안해운기업들의 연안컨테

이너 서비스의 질적 고도화와 더불어 연안 서비스에 대한 인식 제고, 그

리고 경영전략을 화주에 대한 영업전략을 간접방식에서 직접영업 방식으

로 전환하여 화주의 요구조건을 사전에 연구 개발하여 장기적인 협조체

제를 만들어가는 것이다. 화주가 전에는 통관 등 수출과 관련된 업무를

수행하던 업무관행을 연안해운기업 중심으로 전환시키는 것이다. 즉 연안

해운기업에서 주요 화주들의 물류문제를 전문적으로 담당하는 전담팀을

조직하여 운영함으로써 화주의 물류담당 인력을 대체시키는 것이다.

둘째 방안은 연안컨테이너 화물의 증가와 더불어 연안 컨테이너 선박

의 규모를 현행 215TEU급 선형에서 500TEU급 선형으로 대형화하는 것

이다. 규모의 경제가 실현되는 경우, 단위당 운송원가는 대폭 절감된다.

이 절감분을 운임에 반영시킬 경우 도로운송에 대한 경쟁력은 훨씬 개선

될 수 있다.

3) 연안-외항해운기업의연계운영체계개발

연안컨테이너서비스가 화주들로부터 신뢰할 수 있는 물류서비스로 인

식되기 위해서 업계는 외항해운기업과의 긴밀한 연계 운영체제 획립이

필요하다. 연안컨테이너 운항일정을 외항정기선의 출항 일정과 연계하여

적기에 연안컨테이너서비스를 공급할 수 있어야 한다.

이러한 고품질 서비스의 공급이 실현되기 위해서 연안해운업계는 외항

해운선박과의 일정 연계 외에도, 연안해운과 보완관계에 있는 도로운송업

계와도 긴밀한 협력체제가 이루어져 공생관계로 발전해 나가야 한다.

이와 더불어 연안컨테이너운송의 활성화를 위해서는 연안컨테이너선이

인천항에서 선적 후 선하증권(B/L)을 발행할 수 있도록 연안해운기업들은

외항 해운기업과 운송연계계약(connecting carrier agreement)을 체결하는

것이다. 이 운송연계계약이 체결되면, 인천항이나 평택항에서 연안컨테이



제8장 정책제언 145

너선에 수출컨테이너가 선적되면, 선하증권을 발급할 수 있다. 이 선하증

권으로 화주는 은행에서 수출대금을 받을 수 있다. 이렇게 되면, 경인권

화주는 인천항에서 선적하면 부산항에서 선적하는 경우보다 1∼2일 더

빠르게 선하증권을 발급받게 된다. 그리고 화주는 내륙운송비의 절감 등

여러 가지 소요경비와 인력의 절감효과를 누릴 수 있게 된다.
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