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A n Em piric al S tu dy on S trenth en in g K ore an P ort

Com petit iv en e s s B y K n o w le dg e - M an ag em en t M o de l
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The pur pose of t hi s s t udy i s t o r ecommend a sol ut i on for

s t r engt heni ng t he Kor ean Por t Compet i t i veness and i nves t i gat i ng

t he r e l at ed fact or s by us i ng empi r i ca l met hodol ogy.

t her e ar e t wo s t eps i nvol ved i n t hi s s t udy .

f i r s t , t hi s s t udy def ines four fact or s whi ch ef fect por t

compet i t iveness by us ing Knowl edge-Management Mode l es t abl i shed by

Ka l pl an and Nor t on. The K-M Mode l used i n t he s t udy i s use ful i n

i dent i fy t he success ful fact or s of por t compet i t i veness . The four

fact or s i ndi cat ed i n t he above mode l ar e t he i nt er na l or gani zat i on

pr ocess fact or , f i nanc i a l fact or , por t - ser vi ce fact or , knowl edge

management s t r at egy / admi ni s t r at i ve fact or .

second, as a s t at i s t i ca l r esul t s (T- t es t , Mul t i var i at e ANOVA,

Mul i pl e Regr ess i on Ana l ys i s ) ar e empl oyed t o compar e t he r e l at i on

bet ween t he above four fact or s and t he cor r espond capabi l i t y of

ext er na l and i nt er na l envi r onment , cont r i but i on t o t he r egi ona l

economi c as we l l as t he deve l opment of t he for e i gn count r y and

Nor t h Kor ean por t .
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Accor di ng t o t he r esul t s dr awn fr om t he four fact or s i nc l uded i n

t he K-M Mode l ana l ys i s and pr oj ect ed act ua l compet i t i veness i s

ext r eme l y hi gh. However , act ua l compet i t i veness i s somewhat l ow.

Ther e for e , act ua l pr oj ect ed compet i t i veness l eve l of t he Kor ean

por t shoul d be cons i der ed l ow as we l l .

Al so t he four fact or s of K-M Mode l have a c l ose assoc i at i on t o

nat i ona l compet i t i veness , cont r i but i on t o t he r egi ona l economy,

cor r espondi ng capabi l i t i es of t he ext er na l envi r onment and

i nt er na l envi r onment , t he i mpor t ance of for e i gn por t deve l opment

as we l l as t he i mpor t ance of t he Nor t h Kor ea por t deve l opment and

f i na l l y t he por t or gani zat i on r e for m. However , t her e was no

r e l evance t o t he l oca l gover nment .

I t i s i mpor t ant t o not e and cons i der t he fol l owi ng i n exami ni ng

t he r esul t s of t he t es t and t he a for ement i oned assoc i at i on.

Fi r s t , t he var i at i ons , whi ch a f fect t he cont r i but i on of nat i ona l

compet i t i veness i s por t s t r at egy i nc l udi ng capi t a l suppl y and por t

oper at i on.

Second, t he cont r i but i on of t he r egi ona l economy and i t s r e l evance

t o por t oper at i on

Thi r d, how t he cor r espondi ng capabi l i t y of t he ext er na l

envi r onment r e l at es t o t he por t ser vi ces and por t capabi l i t y.

Fi na l l y, t he cor r espondi ng capabi l i t y of i nt er na l envi r onment a l so

e f fect s por t s t r at egy.
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第 1章 序 論

第 1節 問題提起와 硏究必要性

다가오는 21세기는 해양시대로 우리 나라가 생존하기 위해서는 해양

및 항만개발에 역점을 두어 환태평양의 해양중심국가가 되어야 한다. 우

리 나라가 해양강국이 되기 위해서는 필연적으로 동북아의 물류중심국가

가 되어야 할 뿐만 아니라 통일에 대비하여 남북 물류시스템도 구축되어

야 한다. 우리 나라가 동북아 물류중심국가가 되고 부산과 광양항만이

동북아 물류센터의 역할을 수행하기 위해서는 항만개발과 운영은 물론,

항만배후지역(관세자유지역 포함)을 체계적이고 효율적으로 개발하고 관

리할 수 있게끔 물류(유통 및 정보)센터의 역할도 수행할 수 있도록 적

절한 조직시스템과 제도적 조치가 구축되어야 한다. 특히 오늘날 세계각

국은 자국의 항만경쟁력을 증대시키기 위해 항만개발을 경쟁적으로 하고

있다. 즉, 국제적으로는 항만 개발 및 운영의 민영화 확산, 대형부두운영

업체의 출현, 항만운영의 글로벌화 및 네트워크화, 부두운영주체의 다기

능화, 해양개발 및 레저산업의 출현 등 항만운영여건이 급변하고 있으며,

국내적으로는 항만자치공사제(Port Authority ) 추진에 따른 항만관리제

도의 변화, 항만배후부지 개발필요성의 증대, 관세자유지역 및 자유무역

지대 도입의 구체화, 민자유치방식에 따른 항만개발의 지연 등의 환경변

화에 직면하고 있다. 우리나라 컨테이너항만의 개발과 운영은 한국컨테

이너 부두공단(이하 컨공단 이라함)에서 수행하고 있는데, 부두시설이

빈약한 우리나라는 1990년에 컨공단이 설립된 후 수출드라이브정책을 지

원하고 국가경쟁력을 제고하기 위한 현대식 컨테이너부두시설이 본격적
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으로 확충되었고, 현재에도 항만시설의 운영효율성을 높이고 계속해서

새로운 항만시설을 확충하는 데 많은 자금과 노력을 투입하고 있다.

항만은 국가의 중요한 사회간접자본시설로서 국가의 경제력과 산업계

전반에 주요한 영향을 미치기 때문에 항만개발과 운영의 효율성을 높임

으로써, 항만자체의 경쟁력을 향상시켜야 된다.

본 연구에서는 우리나라 항만경쟁력을 결정하는 주요요인을 지식 경

영이론과 균형성과모형에 의해 도출하고 이러한 요인들의 현수준을 진단

하며, 이들 요인이 국가경쟁력 공헌도와 환경변화 대처능력 그리고 효율

적 항만개발 및 운영에 미치는 영향등을 분석하여 통일이후 우리 나라에

게 효율적인 남북물류시스템을 구축하고 동북아 물류중심국가 및 해양강

국으로 발전하는 데 기여하는 것을 연구목적으로 삼고 있다.

第 2節 硏究內 容과 硏 究範圍

본 연구의 주요 연구내용과 범위는 다음과 같다.

첫째로, 지식경영이론과 모형에 의한 조직의 성과진단과 경쟁력분석

에 문헌조사와 이론을 탐색하고자 한다. 즉, 조직의 가치를 적절히 평가

할 수 있는 지식경영시스템의 이론에서 공공성과 사업성을 적절히 평가

할 수 있는 성과평가요인과 모형에 관한 문헌조사와 연구를 하였으며,

둘째로, 국내외적으로 항만환경의 변화와 추세를 분석하여 항만경쟁

력을 갖추기 위한 영향요인을 추출하였으며,

셋째로, 지식경영이론과 모형에 입각하여 추출된 항만경쟁력 영향

요인들과 국가경쟁력에의 공헌도, 지역경제에의 공헌도, 환경변화에 대응

능력 및 항만조직의 개편여부 등과의 관련성을 실증 분석함으로써, 우리

나라 항만의 경쟁력 강화방안을 제시하고자 하였다. 특히 남북화해분위

기가 고조됨에 따라 북한항만 개발이 가시화되고, 외항선사들의 경쟁력
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강화와 효율적인 지원책으로 해외거점 항만개발이 시급한 것으로 판단하

고 있다. 따라서, 항만경쟁력 영향요인과 북한항만 개발 및 해외거점항만

개발과의 관련성에 대해서도 실증함으로써, 곧 닥칠 북한 항만개발과

해외거점 항만개발을 체계화할 수 있는 방안을 제시하고자 한다.

<그림 1- 1> 연구의 내용과 범위

항만 환경변화와

추세진 단
항만경 쟁력 영향요인 추출

1 . 세계항만 환경변화

분석

2 . 국내항만 환경변화

분석

지식경영 이론과 균형성과 모형

항만 경쟁력 설문조 사

우 리나라 항만경쟁 력 제고를 위한 관련성 분 석

1 . 국 가경쟁력과 지역 경제의 공헌도 분석

2 . 국 내외 항만환경변 화의 대처능력 분석

3 . 북 한항만 및 해외거점 항만개발과의 관 련성분석

4 . 항 만조직개편 및 위상 정립과의 관련성 분석

우리나라 항만경쟁력 제고방안을 제시
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第 3節 硏究方 法

본 연구의 목적을 달성하고자 수행한 주요 연구방법은 다음과 같다.

첫째로, 본 연구와 관련된 이론과 선행연구에 대해서 문헌조사를 수

행하였으며,

둘째로, 항만경쟁력과 관련된 요인을 추출하고 이러한 요인에 대한

실증분석을 하기 위한 자료조사방법으로는 설문조사와 면접조사를 실시

하였다. 설문문항의 신뢰성과 타당성을 높이기 위해서는 사전조사를 실

시하여 설문문항을 수정하여 본 조사를 실시하였다. 설문조사는 해양수

산부, 해운항만관련기관, 물류업체, 항만터미널, 그리고 대학과 연구소 등

의 항만관련 전문가 집단을 대상으로 실시하였다. 설문항목은 주요 항만

부문과 세부요인별 중요도, 항만경쟁력 결정요인의 중요도와 실제현황,

그리고 항만의 국가경쟁력과 지역경제에의 공헌도· 국내외 항만환경변

화 대처능력 · 북한항만 및 해외거점항만 개발· 항만조직개편 및 지자

체 참여에 대한 항만관련 전문가들의 인식도를 측정하는 것으로 구성하

였다. 즉, 우리 나라 항만의 경쟁력의 결정요인과 이에 따른 항만의 실제

적 경쟁능력 및 성과를 항만관련 전문가들의 인식도를 바탕으로 측정하

여 분석하도록 하였다. 이는 우리 나라의 외국과의 교역 항만의 수가 매

우 제한되어 있고, 항만 개발과 운영을 중앙집권적인 통일적 방법으로

국가가 주로 담당하고 있어서 각 항만의 차별화가 크지 않을 것으로 예

상되므로, 우리 나라 전체 항만을 대상으로 그 경쟁요인과 결과를 측정

하고 분석하기 위한 방법이다.

셋째로, 설문조사에서 수집된 자료를 분석하는 데에는 다음과 같은

통계분석방법을 이용하였다. 먼저 주요 항만부문과 세부요인별 우선순위

를 분석하기 위하여 캔달(Kendall)의 순위검증을 이용하였고, 항만경쟁력
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과 관련된 문항에 대한 중요성 인식여부와 실제현황수준간의 차이분석은

T - 검정분석을 수행하였으며, 항만경쟁력 영향요인과 관련 종속변수간의

관련성분석은 다변량 회귀분석(Multivariate Regression Analy sis )방법에

의거 분석하여 가설을 검정하였다.
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第 2章 知 識 經營 模 型에 관 한 理論 的 背 景과

先 行硏 究

第 1節 知識 經營의 意義와 重要 性

1. 知識經營의 意義

이제 지식경영은 새로운 경영방식으로 받아들여지고 있다 . 기존의

경영방식은 환경변화에 대하여 조직이 피동적으로 적응하였기 때문

에 급변하는 상황에 적절히 대응하지 못하였다 . 그러나 지식경영은

이러한 변화에 적응하기 위하여 조직구성원의 창의성과 지식에 주목

한다 . 지식경영의 패러다임이 이렇게 갑자기 성장하게 된 것은 정보

기술 및 시스템의 영향이 지대하다고 할 수 있다 . 예전에는 정형화되

어 있는 단순한 정량적인 데이터만을 처리하여 업무를 지원함으로써

업무의 자동화 및 효율화만을 이룩할 수 있었다 . 그러나 이미 언급한

바와 같이 정보시스템은 지식경영을 효율적으로 유지하는데 필요한

도구일 뿐이다 .

본 논문에서는 기업 구성원들이 지식경영을 실현하는데 필수적인 ,

지식의 가치평가 방법론을 제시한다 . 평가기준은 기업 내 지식주체들

의 지식활동을 종합적 시각에서 조망하여 도출한 것으로 , 정보공학

(Inform ation Engineering )과 활동기준 원가계산 (A ctiv ity - based

Costing ) 그리고 회계학적 응용으로 얻었다 . 지식의 전략적 가치평가

는 지식의 전략경영적 가치 측정과 재무적 가치 측정으로 이원화하

였다 . 정보 공학적 측면에서는 , 지적활동에 기업의 사명 , 비전 , 경영목
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표 및 경영전략이 미치는 영향을 경영전략적 모형을 통하여 , 그 활동

의 전략 경영적 가치를 평가한다 . 지식의 재무적 가치는 기업의 프로

세스를 수행하는데 투입된 자원과 활동에 소모되는 비용을 활동기준

원가계산을 응용하여 산출하였다 . 그리고 기업의 실질적인 영업활동

을 통한 현금 흐름을 기준으로 , 투자자에 대한 이익잉여금의 계산을

통한 투자 이익의 평가로 기업의 가치를 평가하였다 . 이 평가의 목적

은 기업의 경영전략에 적합한 지식을 추출하고 이를 전략적으로 활

용하기 위한 것이다 .

2 . 知 識 과 知 識 經 營

선진국들은 1990년대 중반부터 지식기반경제 심화를 위한 노력을

경쟁적으로 전개하여 왔다 . 미국은 보유한 지식 자산 (Intelligent

A sset s )을 국가적 차원에서 관리하여 왔다 . SIP (State Inv entory

Project )를 추진하면서 교육 , 정부 , 공공부문을 연결하여 국가적 지식

활용 시스템을 구축하고 있다 . 네덜란드는 1995년부터 본격적인 지식

경제 구축작업에 착수하였다 . 지식의 실천 (Know ledge in A ction )이라

는 보고서를 통해 지식경제로 전환해야 하는 필요성을 지적하였다 .

스웨덴은 지식을 기반으로 하는 정책을 도입하여 심각한 외환 위기

를 극복하고 국가경쟁력을 높이는데 성공하였다 . 국내의 현실을 살펴

보자 . 크루그만은 동아시아 성장한계론에서 한국의 향후 잠재성장력

향상의 유일한 수단은 지식창조를 통한 총요소생산성 (total factor

productivity )의 향상이라고 지적하였다 . < 그림 2- 1>은 한국의 경제

성장과 Catch - up 과정을 보여준다 .

국내에서도 새로운 성장의 동인이 지식이라는 데는 공감대가 형

성되어 있다 . 그러나 종합적이고 총체적인 시각의 접근은 답보 상태
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< 그림 2- 1> 한국의 경제성장과 Cat ch - u p 과정

에 있다 . 특히 기존제도 및 정책의 패러다임이 변화함에도 불구하고

정부의 역할에 대한 총체적 사고가 미비하다 . 또한 지식기반경제가

경제발전단계에서 차지하는 의미를 파악하지 못한 상태에서 지식산

업 육성론이 대두되고 있다 . 결국 한국경제의 발전 방향과 부합되는

지식집약화 과제가 설정 안된 상태에서 지식경영을 서두르고 있는

실정이다 .

0

바람직한 지식경영을 위해서는 지식과 지식경영에 대한 올바른

개념 정립이 필수적이다 . 본 논문에서는 지식과 지식경영에 대한 개

념을 고찰하여 지식의 전략적 가치를 평가하고자 한다 . 그래서 기업

의 동적인 측면을 반영하여 지식의 부가가치를 창출하는 진화적 모

델로서의 지식의 가치평가 측정방법을 제시한다 .

- 8 -



2 ) 지 식

( 1 ) 지 식 의 정 의

지식에 대한 일반적인 정의는 사물을 아는 마음의 작용이다 . 즉 ,

주어진 대상에 대한 사람의 인지와 밀접하게 관련된다 . 인식론적 관

점에서 지식은 두 개의 인식시스템이 같은 사물을 동일하게 표현하

는 것이다 . 지식을 보편 타당하다고 믿는 관점이다 . 구성주의적 관점

에서는 개인의 감각과 경험에 밀접하게 연관된다 . 그래서 사람마다

독특한 것으로 인식하여 보편 타당한 것이 아니라고 주장한다 . 사전

적 의미로서의 지식은 어떤 대상을 연구하거나 배우거나 또는 실천

을 통해 얻은 명확한 인식이나 이해 , 또는 인식에 의하여 얻어진 성

과이다 . 이성론자들과 경험론자들은 지식을 정당화되고 참된 신념으

로 정의한다 . 즉 지식을 개인이 옳다고 믿을 뿐만 아니라 객관적으로

도 참된 것으로 인정받을 수 있다는 믿음으로 인식한다 .

경영학적인 의미에서 , 지식은 특정상황과 문제해결을 위해 축적 ,

구성 , 통합된 장기간의 노하우이고 증명과정을 통해 타당성이 입증된

정보이다 . 지식은 당면 문제와 연관되고 활용할 수 있는 정보로서 경

험에 준거한 것으로 경험 , 상황 , 판단 , 사상과 결합된 정보이다 . 기업

차원에서의 지식은 조직의 의사결정과정과 경영활동에 유용하게 사

용될 수 있는 개인 또는 조직의 구체화되어 있는 사실 , 노하우 , 유형 ,

제도 등의 집합이다 .

지식의 활용 목적과 범위에 따라 지식을 다양한 의미로 해석한다 .

노나카와 다케구치는 지식은 정당하고 진실된 체험과 믿음에 의해

획득된 스킬이라고 정의한다 . W iig에 따르면 지식은 진실 , 믿음 , 전

망 , 개념 , 판단 , 기대 , 방법 , 노하우 등으로 이루어진 것으로 특정한
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상황과 문제해결에 적용하기 위해 축적 , 구성 통합되어 오랜 기간동

안 보유하고 있는 것이다 . 드러커는 지식의 개념을 일하는 방법을 끊

임없이 개선 , 개발 , 혁신해 부가가치를 높이는 것으로 정의하고 있다 .

지식을 창출하여 활용하는 주체에 따리 지식에 대한 개념은 다르

게 존재할 수 있다 . < 표 2- 1> 는 주체별 지식에 대한 개념을 나타낸

것이다 .

<표 2- 1> 주체별 지식에 대한 개념

주체별 지식에 대한 개념

국 가

국가 경쟁력 제고를 위하여 부문별 지식경영 활동을 촉진하고

상호작용을 통해 상승효과를 창출하도록 하는데 필요한 리더십,

전력 등 국가 차원의 자산과 능력

정 부
정부를 효과적으로 운영하고 각 경제주체들의 지식활동을 원활

하게 이루어지도록 하는 정책과 제도

산 업

노동, 자본 등 물적 생산요소의 한계를 극복하고 부가가치를

높여 기업의 지속적인 경쟁우위를 확보하게 하는 제 4의 생산요

소로 기업 경쟁력의 핵심요소

기 업
조직의 의사결정과 경영활동에 유용하게 활용할 수 있는 개인

이나 조직에 채화되어 있는 사실, 기술, 노하우, 유형, 제도

개 인 자기 성취를 이한 능력향상의 수단

지식과 혼동하기 쉬운 개념으로 자료 (data ), 정보 (inform ation ), 지

혜 (w isdom ) 등이 있다 . 이러한 개념들이 실질적으로 내포하고 있는

의미는 엄연히 다르다 . 자료란 단순한 사실의 나열로서 데이터베이스

에서 제공하는 일반적인 사실을 말한다 . 정보는 좀더 조직화된 체계

화된 사실로서 주어진 자료에서 찾아낸 패턴이 곧 정보이다 . 즉 , 자료

에서 나타나는 반복된 사실이나 연관된 사실을 그룹화하고 체계화한

것을 말하고 , 추출한 정보에 의미를 부여한 것으로서 정보에 목적성
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과 연관성이 부가되면 지식으로 진화된다 . 좀더 구체적으로 말하면

지식과 정보의 차이는 지도와 가이드의 차이다 . 지도는 데이터들이

모여있는 단순한 정보인 반면 가이드는 지도를 볼 필요 없이 자기

경험과 능력을 그 지역의 지식에 연결시킨다 . 즉 정보란 사용자의 필

요에 따라 가공된 자료라고 정의할 수 있고 , 지식이란 특정 가치를

창출하는데 활용할 수 있는 조직화된 정보이다 . 그러나 동일한 정보

라도 개인 , 조직간에 다르게 반영될 수 있기 때문에 개별 조직의 특

성을 고려하여 적합한 형태로 정의될 수 있다 .

< 그림 2- 2> 지적 자산 (In telligent A sset s )

이러한 것을 지식의 개별 적합성이라고 말할 수 있다 . 지혜란 지식

을 바탕으로 지식이 가지고 있는 근본 원리나 새로운 가치관 및 통

찰력을 습득하고 이를 현실에 적응하는 능력을 말한다 . 지식이 지혜

로 진화하기 위해서는 총체적인 시각이 요구된다 . < 그림 2- 2>는 이
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러한 지식의 범주를 도식적으로 표현한 것이다 .

최근의 연구는 지식의 본질에 대한 성찰보다는 지식의 활용 측면에

초점을 두고 있다 . 지식이 기업 경쟁력의 핵심이라는 전제에서 기업

의 지식 경쟁력을 어떻게 제고할 것인가에 대한 연구가 중심이다 . 정

보 , 노하우 등 지식에 기초한 조직 역량이 기업의 핵심 역량 (core

competence)으로서 또는 지속적인 경쟁우위 확보의 원천으로 인식됨

에 따라 , 이를 어떻게 축적 , 확보하고 활용하여 가치를 창출하는가 하

는 것이 전략 경영의 화두가 되고 있다 . 즉 지식이 기업의 비전을 달

성하기 위한 수단으로 인식한다 .

(2 ) 지 식 의 유 형

형태에 따라 암묵지 (tacit know ledge )와 명시지 (explicit know ledge)

로 분류할 수 있다 . 암묵지란 언어로 표현하기 힘든 주관적인 지식으

로 다른 개인이나 조직으로 전파하기 곤란한 지식이다 . 지식을 활용

하는 목적에 따라 다양한 정의가 존재한다 . 지식을 분류하는 일반적

인 방법으로는 지식이 존재하는 형태에 따른 분류 , 지식활동의 주체

에 따른 분류 그리고 지적 자산이 위치한 곳에 따른 분류로 등으로

나누어 질 수 있다 .
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< 표 2- 2> 명시지와 암묵지

구 분 명 시 지 암 묵 지

특 징

- 언어로 표현 가능한

객관적 지식

- 언어를 통해 전달

- 언어를 통해 습득

- 이전이 용이

- 언어로 표현되기 힘든

주관적 지식

- 은유를 통한 전달

- 경험을 통해 몸에 밴 지식

- 전수하기 어려움

사 례
컴퓨터 매뉴얼

업무수행절차

자전거 타기

조직문화

< 표 2- 2> 는 명시지와 암묵지를 비교한 것이다 .

<표 2- 3> 개인지와 조직지

조직지 개인지

조직차원의 지식

조직의 문화, 시스템, 제도 등

언어로 형식화된 지식

업무 프로세스

개인 차원의 지식

개인에 채화된 지식

두뇌에 담겨 있는 개념적 지식

지식활용 주체에 따라 지식을 개인지와 조직지로 분류할 수 있다 .

조직지와 개인지를 이용한 분류방법은 지식활동의 주체가 개인인지 ,

조직인지에 따른 구분법으로써 크게 개인의 지식과 조직의 지식으로

구분을 하였다 . 일반적 의미로써 조직의 지식이라는 말은 조직의 문

화나 시스템 제도와 같은 조직 차원의 지식으로써 언어로 형식화된

지식으로 , 예를 들면 업무 프로세스와 같은 것이다 . 개인지는 조직구

성원에게 채화된 지식으로써 개인의 생각이나 두뇌에 담겨 있는 개

념적인 지식을 말한다 . < 표 2- 3> 은 조직지와 개인지를 비교한 것이

다 .

노나카는 앞서 정의한 명시지 , 암묵지 , 그리고 조직지와 개인지의
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두 축을 활용하여 지식을 명시지 , 개념지 , 문화지 , 체화지의 네 가지

로 분류하였다 . 명시지 (ex plicit know ledge)는 언어로 표기할 수 있는

지식 , 즉 조직 수준의 명시지 (ex plicit know ledge )로 공공지식 또는

과학적 지식으로 정의한다 . 개념지 (embrained know ledge)는 추상적

이고 개념적인 명시지로 개인의 산술능력처럼 언어로 설명이 가능한

개인차원의 지식이다 . 문화지 (encultur ed know ledge)는 조직 문화에

녹아 있는 암묵지 (t acit Know ledg e)로 조직원간의 공유된 이해과정을

통하여 형성된 지식이다 . 체화지 (em bodied know ledge)는 개개인에게

체화되어 있는 암묵지로 감각적 지식 , 대면접촉 , 특정 상황과 연결되

어 형성된다 . < 표 2- 4>는 Collian s에 의한 네 가지 유형의 지식을

보여 준다

< 표 2- 4> 지식의 네 가지 분류 방법

구 분 명 시 지 암 묵 지

조 직 지
명시지

(업무 메뉴얼)

문화지

(조직 분위기)

개 인 지
개념지

(개인의 산술능력)

체화지

(타이핑 능력)

<표 2- 5> 지식의 위치에 따른 분류

구 분 의 미

시장자산
브랜드, 가맹점협약 등 기업이 시장에서 이익을 얻는데 필

요한 모든 자산을 총칭

인간중심자산 조직의 종업원에 의해 구현되는 집단적 전문기술능력

지적소유자산 법적으로 보호받는 특허권이나 상표권

인프라자산 조직체가 기능하는데 필요한 기술, 방법론, 절차 등
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Brooking은 지적 자본(intellectual capital)이 위치하고 있는 장소에

따라 시장자본, 인간중심 자본, 지적 소유자본, 인프라 자본으로 구분하

고 있다. 시장자본은 브랜드, 가맹점협약 등 기업이 시장에서 이익을 실

현하는데 필요한 모든 자산을 총칭하는 개념으로 차별화 된 경쟁우위를

제공하는 핵심요소이다. 인간중심자본은 조직의 구성원에 의해 구현되는

집단적 전문기술능력이다. 지적소유자본은 법적으로 보호받는 특허권이

나 상표권이다. 인프라 자본은 조직체가 기능하는데 필요한 기술, 방법

론, 절차 등을 말한다.

Ludvall과 John son은 지식을 know - w hat , know - w hy ,

know - how , know - w ho로 구분하고 있다 . know - w hat은 특정한 사실

을 이해하고 안다는 것이고 , know - w hy는 인간정신과 행동 및 사회

변화의 법칙과 원리를 아는 것을 의미한다 . know - how는 어떤 일을

할 수 있는 능력과 기술을 의미하고 know - w ho는 누가 무엇을 알고

있으며 어떻게 하고 있는 지를 아는 것을 뜻한다 .

매일경제신문에서 발표한 지식경영혁명보고서에 따르면 지식을

다음과 같은 세 가지 유형으로 구분할 수 있다 . 첫째는 기초과학이나

순수학문 , 경제경영학과 같은 이론적 지식 , 둘째는 데이터베이스나 기

술 특허와 같은 실용적 지식 , 셋째로 현장경험과 노하우이다 . 이 세

가지가 합쳐져야 실질적으로 활용할 수 있는 지식이 된다 . < 그림

2- 3>은 이러한 지식의 구성요소를 표현한 것이다 .

- 15 -



<그림 2- 3> 지식의 구성요소

드러커는 현장의 지식 을 중요시한다 . 즉 일하는 방법을 끊임없이

개선 , 개발하거나 혁신해서 부가가치를 높이는 행위 를 지식이라고 정

의한다 . 지식사회에서의 지식은 교수나 학자 , 첨단기술자 등 일부 엘

리트 계층의 전유물이 아니라는 뜻이다 . 이와 비슷한 시각으로 인간

의 능력 으로 정의하기도 한다 . 매뉴얼이나 컴퓨터의 자료처럼 고정된

상태의 능력이 아니라 , 다양한 경험 , 기술 , 지능과 같이 판단하고 행

동하는데 필요한 능력을 지식이라고 한다 . 물론 이러한 인식과 지각

능력 자체만으로는 지식으로 전환되지 않는다 . 단지 지식이 형성되는

중간 단계일 뿐이다 .
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(3 ) 지식 의 특 징

지식은 무형 (invisible), 무한대 (infinite), 무귀속 (co- existent ), 무경

계 (border less ), 무연령 (non - ageing ) 같이 어떤 형태나 범위 등 유한

한 범위에 대한 가치의 귀속을 무너뜨리고 활용하고자하는 주체에

따라 다섯 가지의 속성을 가진다 .

무형의 속성이란 토지 , 노동 , 자본 같은 기존의 전통적 자원과 달

리 형태가 없기 때문에 창출과 습득이 추상적이고 어렵다는 것이다 .

반면 일단 보유하게 되면 일정기간 동안 독점적으로 사용하는 선점

효과가 가능하다 .

두 번째 속성은 무한대이다 . 비용체증 , 수확체감의 법칙이 적용되

는 기존 자원과는 달리 독점적으로 사용하는 비용체감 , 수확체증의

법칙이 적용된다 . 지식이란 형태가 없고 , 사용을 통해 소멸되지 않는

자원이다 .

세 번째로 , 지식의 무귀속적인 속성이란 지식이 무형의 자산이기

때문에 어느 한 조직에 귀속되는 것이 아니라 습득 주체의 판단에

따라 손쉽게 이전되고 공유가 가능하다는 것이다 . 지식의 무귀속적인

속성에서 기업의 자산을 보호하기 위해 여러 가지 제도가 도입되어

사용되고 있다 . 지식의 소유권에 대한 주장으로는 copy - right의 논리

와 copy - left의논리가 공존하고 있다 . copy - right는 지식을 사유재산

으로 인식한다 . 지적 소유권과 같이 지식에 가치를 부여하고 그에 대

한 가치를 평가하여 소유권화 하는 것이 지식창출에 대한 동기를 부

여한다는 개념이다 . 이러한 지식창출의 강력한 동기부여를 통해 인류

가 발전한다는 주장이다 . copy - left는 지식을 공공재로 인식하는 관점

이다 . 인류가 가진 모든 지식은 공유물이며 선각자가 창조한 지식을

무료로 제공하여 후학들이 이를 바탕으로 진보된 지식을 창출할 수
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있다는 주장이다 . 현재는 미국의 신자유주의 방식에 따른 copy - right

가 우세하다 .

무경계는 지식을 단위 , 부문 , 주제 등 특정 기준으로 분류하는데

한계가 있다는 점에서 파생되었다 . 특정 지식이 다른 분야의 지식과

융합하는 일이 빈번하게 발생하고 있을 뿐 아니라 학제간 경계를 넘

어서 통용되고 있다 .

마지막으로 무연령은 기존 자원을 활용한 부가가치 활동에는 연

령상 제한이 있으나 지식 창조 활동에는 연령 무제한이다 . 신체 부자

유자나 고령자 그리고 어린아이들도 지식 창조 활동에 참여 할 수

있다 . 따라서 지식 그 자체도 연령이 없으며 생성에서 소멸까지의 생

명주기를 거치는 과정에서 재창조라는 자가증식과정이 발생한다 .

지식은 크게 세 가지 특징을 가진다 . 지식은 유형자산과는 달리

사용한다고 소멸되는 것이 아니라 오히려 사용할수록 가치가 증대되

는 수확체증의 특징을 가진다 . 기계 설비와 같은 고정자산은 사용할

수록 가치가 저하되고 일정기간이 지나면 사용이 불가하나 지식은

사용할수록 새로운 지식의 확대재생산이 가능하다 . 지식은 이용하고

자 하는 사용자의 규모나 범위에 따라 지식생성을 위한 추가비용이

발생하지 않는 비용불변의 특징을 가진다 . 유형자산은 사용자가 제한

되어 있고 사용자의 수에 따라 추가비용이 발생하지만 지식은 1명이

이용하든 1,000명이 이용하든 비용은 동일하다 . 그러나 지식활용을 위

한 인프라 구축비용은 사용자의 규모에 비례한다 . 유형자산은 이전의

자유가 제한되어 있어 특정 시공간에서만 사용가능하나 , 지식은 시공

간의 제한이 없이 사용 가능한 이동의 자유를 가진다 .
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(4 ) 지 식 의 가 치

지식이 데이터나 정보보다 가치 있는 이유는 역동적이라는데 있

다 . 인간의 경우를 보자 인간의 두뇌는 머릿속에 들어 있는 지식을

특정 상황에서 어느 순간에 행동으로 전환하여 부가가치를 창출한다 .

지식경영의 권위자들은 지식이 행동으로 전환되는 과정을 주목하고

이를 행동하는 지식 (know ledge in action ) 으로 표현하였다 [19]. 물론

행동과 일치한다고 해서 모두 행동하는 지식 은 아니다 . 이를 위해서

는 생명체와 같이 환경의 변화에 유기적으로 진화하면서 현실세계에

충분히 적용할 수 있어야 한다 . 어느 경제학 노교수가 20년 전 이론

을 지금까지 강의하고 있다면 , 이것을 더 이상 지식이라고 부르기는

곤란하다 . 그 이유는 현재의 경제 현실과는 동떨어져 있기 때문이다 .

< 그림 2- 4>의 BCG모델은 지식의 가치를 보여주는 실례이다 . 기

업은 지식경영을 통해 고성장 , 고수익 제품 보유와 지속적 경쟁우위

달성이 가능하다 . 성장률에 비해 이익이 낮은 Question 제품군과 고

성장 , 고수익을 누리는 Star 제품군은 지식을 활용해 제품 , 서비스 차

별화와 운영효율을 극대화함으로써 , 높은 수익과 지속적인 경쟁우위

를 확보한다 . 성장이 둔화된 Cash Low 제품은 지식을 활용해 Star

제품군으로 발돋움하여 새로운 성장기로 진입하거나 프리미엄 가격

적용을 통해 이익확대가 가능하다 . 성장률과 이익이 낮은 Dog 제품

군은 지식을 활용해 운영효율을 극대화함으로써 고수익을 창출한다 .

자원준거이론 (resource- based theory )은 초과이익의 원천인 경쟁력

이 경쟁자가 보유하지 못한 자원을 통제하고 배치할 수 있는 능력에

근거한다는 주장이다 . 기업의 자원은 가치 있고 , 희귀하고 , 모방이 어

려우며 , 쉽게 대체하기 어려울 때 경쟁력의 원천으로 작용한다 . 시장

에서 쉽게 획득할 수 있는 자원은 경쟁력과 무관하다 . 기업의 지식자
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산은 자원준거이론이 제시하는 경쟁력 원천의 전제조건을 모두 만족

하는 특성을 가진다 . 지식은 기업이 생산하는 재화의 가장 중요한 투

입요소이자 결과물이다 . 또한 동일한 지식자산을 보유하고 있는 경쟁

자가 거의 전무하다 .

< 그림 2- 4> BCG 모델

핵심역량 (core competence)은 경쟁자에 비해 압도적으로 우월한

기업 고유능력의 집합이다 . 핵심역량은 모방 , 복제 , 대체가 어려운 기

업 특유의 자원이나 능력을 의미하며 경쟁우위의 핵심요소이다 . 그러

므로 기업의 최대 전략과제는 핵심역량의 개발이다 . 그러나 핵심역량

도 경쟁환경이 변화될 경우 무용지물이 될 가능성이 상존한다 . 변화

하는 환경을 포착하고 새로운 핵심역량을 개발하기 위해서는 지식의

활용이 필수적인 전제조건이다 . 기업성과 향상에 대한 지식경영의 영

향은 절대적이다 . 지식경영은 기업의 내부 역량과 고객 가치를 향상

높음

산업

성장

정도

낮음

물 음표 사업 스타 사업

개 사 업 젖소 사업

낮음 높음

시장점유율
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시켜 기업 성과를 향상시킨다 .

2 ) 지 식 경 영

지식경영은 갑자기 혜성처럼 나타난 개념은 아니다 . 오히려 인류

역사의 주요 단계에서 지속적으로 변천해 왔다 . 농경경제에서는 농축

산물의 증산을 위한 농경기술의 개발이 지식경영이다 . 천연자원경제

에서는 자원의 발굴 , 생산 , 유통 및 거래에 대한 지식을 관리하는 것

이었다 . 산업혁명기에 접어들면서 지식경영은 기계적 대량생산방식에

의한 프로세스 혁신에 주안점을 두었다 . 제품혁명기에서는 대량생산

을 통한 제품의 제공 능력으로 진화하였다 . 지식혁명기에서는 정보기

술을 활용한 공정의 자동화 , T QM (total quality m anagem ent ),

JIT (ju st - in - t im e)등의 운용효율성과 제품리더십을 확보하는데 지식경

영이 활용되고 있다 . 현재의 경영환경은 지식혁명기로 볼 수 있으며

드러커는 지식경영을 다음의 글을 통해 지식경영의 중요성을 강조하

였다

미래기업의 기본적인 경제활동의 원천과 생산요소

는 자본 , 토지 , 노동이 아닌 지식이다 . 지식은 정통

적인 생산요소와 같은 또 하나의 자원이 아니라 ,

오늘날 유일하게 중요한 자원이다 .

-드러커 -

지식경영에 대한 기존의 연구는 특정 기업의 목적에 유용한 총체

적 실천전략을 제시하기에는 한계가 있다 . 그래서 지식경영의 방향

제시를 위한 실천 전략적 지식경영모델의 개발이 요청된다 .

이에 본논문에서는 지식경영모델 개발의 앞 단계로 , 지식의 전략

적 가치평가 기준을 모색하였다 . 기준 설정의 근본적인 접근방식은 ,
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지식의 가치를 기업의 경영전략적 모형 구조 안에서 찾는 것이다 .

(1 ) 지 식 경 영 의 정 의

지식경영의 정의는 다양하게 존재하며 기존의 경영이론을 포괄한

다 . 지식경영은 간단히 지식과 연계되는 사람과 조직을 원천으로 하

여 지식을 사용가능 하도록 변환해 내는 과정이다 . 개개인들이 보유

한 전문지식과 경험을 포함한 정보자산의 파악 , 획득 , 검색 , 공유 및

평가를 수행하는 통합적인 접근법이다 . 그리하여 기업에서 구성원들

이 갖고 있는 지식과 정보를 공유하고 새로운 지식을 창조하도록 장

을 만들어 주는 것이다 . 조직의 학습능력을 향상시키기 위해 지식 프

로세스를 능률화하는 것으로 정보기술의 데이터 능력과 인간의 창의

력 , 혁신적 능력의 시너지적인 통합을 추구하는 조직적인 프로세스의

구체화 작업이다 . 또한 조직의 지적 자산을 설명 , 관리 , 보존과 확장

을 인도하는 프로세스의 집합이다 . 기업은 성공을 위해 기업의 지식

자산 가치를 극대화하는 방편으로 지식경영을 도모한다 . 이를 위해

지식 창고의 구축 , 지식의 쉬운 접근 , 지식 창조 , 이전 , 사용을 촉진하

는 지식 환경을 제고하고 , 지식을 자산으로 관리한다 . 즉 , 지식을 창

조 , 확산하여 제품 , 서비스 , 시스템으로 형상화하는 프로세스라고 정

의할 수 있다 .

현재의 모든 기업은 지식경영을 기업의 성과를 향상시키는 총체

적인 수단으로 인식하고 있다 . 이는 지식경영이 기업의 경쟁력을 강

화하고 지속적인 경쟁우위 확보에 기여하기 때문이다 . 이러한 지식활

동 관리를 통해 조직 내부와 외부의 지적자산을 확보하고 이를 활용

하여 제품 리더십 , 운영 탁월성 , 고객 밀접을 실현함으로써 기업 경쟁

력을 극대화 할 수 있다 . 특히 , 조직 내 .외부의 지식자원을 획득 , 축적
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하여 이를 핵심역량으로 승화시켜 부가가치 창출로 연결시킨다 .

지식경영의 과거 연구방향은 크게 두 가지 관점으로 나눠볼 수

있다 . 첫째는 개인지식을 조직지식으로 확대한 학습조직의 관점으로

보는 연구방향이다 . 두 번째는 지식경영을 정보기술의 활용이라는 관

점으로 보는 연구방향이다 . 새로운 지식경영 매커니즘의 제안이나 구

현 없이 기존의 그룹웨어나 인트라넷 , 또는 전자 우편과 같은 정보기

술을 이용하여 지식을 공유하는 방안을 위한 연구이다 .

프루삭 (Pru sak )은 지식경영을 단순히 데이터와 정보를 저장 , 처리

하는 것이 아닌 , 개인에게 내재화해 있는 자산인 지식을 인식하고 이

를 조직구성원이 의사 결정 등에 이용할 수 있도록 자산화 하는 것

으로 정의하였다 . 경영정보공학자인 미국의 O 'Leary 교수는 지식경영

을 지식과 연계되는 사람과 조직을 원천으로 하여 지식을 사용가능

하도록 변환해 내는 과정으로 정의하였다 . 즉 , 데이터베이스 , 문서 , 정

책 및 절차 그리고 조직의 개개인들이 보유한 전무지식과 경험을 포

함한 정보자산의 파악 , 획득 , 검색 , 공유 및 평가를 수행하는 통합적

인 접근법으로서 지식경영을 정의하고 있는 것이다 , 반면에 노나까

교수는 지식경영을 기업에서 구성원들이 갖고 있는 지식과 정보를

공유하고 , 새로운 지식을 창조하도록 장을 만들어 주는 것으로 정의

하고 있다 .

루겔스 (Rugg els )는 지식경영을 조직내부 혹은 많은 경우 조직 외

부에 있는 노하우 , 경험 , 판단을 활동적으로 레버리지함으로써 가치

를 더하거나 창조하는 접근 으로 정의하였다 .

이같이 지식경영에 대한 정의는 다양하나 , 지식경영의 과거 연구

방향은 다음과 같이 크게 두 가지로 정리할 수이다 . 첫째 , 개인지식을

조직지식으로 확대한 학습조직의 관점으로 보는 연구방향이다 . 즉 학

습조직은 경쟁이 치열한 시장 내에서 경쟁우위를 확보하기 위한 조
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직론이다 . 따라서 , 이러한 관점으로 지식경영을 보면 결국은 기업 구

성원이 개개인의 지식을 조직지식으로 확대하여 학습조직이라는 개

념이 성립된다 .

둘째로 지식경영을 정보기술의 활용이라는 관점으로 보는 연구

방향이 있다 , 이는 90년도에 들어오면서 발표되기 시작하였는데 , 오리

어리 (O 'Leary )와 다벤포르트 (Dav enport ) 등은 정보기술 활용을 통한

조직지식의 확보 방안 및 관련 주제를 소개하였다 . 또한 , 새로운 지식

경영 메커니즘의 제안이나 구현 없이 기존의 그룹웨어나 인트라넷 ,

또는 전자우편과 같은 정보기술을 이용하여 지식을 공유한다는 방안

을 논한 연구들이다 .

지식 경영을 조직 내부의 지식을 자산으로 인식하여 이를 효과적

으로 관리하고 이를 지원할 수 있는 정보 시스템의 활용 측면이나

고객 지향성을 강조하는 것처럼 지식경영의 정의 영역이 확대되어

가고 있음을 알 수 있다 .

그러나 , 지식경영에 대한 기존의 연구는 보편적인 개념과 모델이

부재해서 일반적인 방법론이 없다 . 또한 , 특정기업의 목적에 유용한

총체적 실천전략을 제시하기에는 한계가 있다 . 그래서 지식경영의 방

향제시를 위한 실천 전략적 지식경영모델의 개발이 필요하다 .

본 논문에서의 지식경영에서는 기업의 사명 , 비전 , 그리고 목표의

달성을 목적으로 한다 . 이를 토대로 전략을 수립하고 , 전략을 실현하

기 위한 프로세스를 정의한다 . 이때 요구되는 지식을 체계적으로 관

리하여 새로운 지식을 창출할 수 있다 . 결국 경영 전략적 기업 모델

을 연역적인 방법으로 구상하는 것이다 .
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(2 ) 지 식 경 영 연 구 의 최 근 동 향

선진국을 위시한 선도적 기업의 공통적인 추세를 살펴보면 지식경

영을 기업의 생존전략으로 채택하고 있음을 알 수 있다 . 우선 사업전

략 수단으로써 많은 기업들이 적자생존의 경쟁사회에서 지속적인 경

쟁우위를 점하기 위하여 지식경영을 추진하고 있다 . 각 기업들은 자

사의 특성에 맞게 지식전담팀을 구성 (CKO, know ledge spon sor , etc .)

하여 지식과 지식경영에 관한 연구에 박차를 가하고 있으며 , 이러한

지식 전담팀들이 주도가 되어 지식경영 정보기술 인프라를 구성하고

있다 . 또한 기업내의 구성원들이 가지고 있는 기술을 보전 , 발전시키

기 위하여 전문가 집단을 구성하고 , 이들에 대한 지원과 활성화를 우

선적으로 생각하고 있다 . 타 기업과는 차별화된 자사 고유의 지적 자

산의 개발 및 관리에 많은 관심과 역량을 투입하고 있으며 , Best

Practice의 개발과 전이를 위하여 업무방식의 표준화 시도하고 있다 .

빈번한 벤치마킹은 Best Practice 모방을 통하여 경쟁에서 뒤쳐지지

않으려는 최소한의 노력이다 . 고객과의 파트너십을 통한 고객지식 채

널을 구축함으로써 실질적으로 고객들이 원하고 바라는 것을 파악하

고 지식의 초점을 고객과 같이 나눔으로써 한층 폭넓은 지식 기반을

구축하고 있다 . 선도적인 기업은 획기적인 인센티브나 보상시스템을

개발하여 구성원의 역량과 성과에 대한 충분한 보상을 함으로써 지

식 가치의 인식과 확산에 앞장서고 있다 . 그리고 구성원들의 교육이

나 구성원 스스로의 학습조직 구축과 열린 조직 문화를 구성함으로

써 기존의 몇몇 주주 중심의 회사가 아닌 구성원 개개인이 모여 이

룩하고 발전 시켜 나가는 회사의 모습으로 권한을 이양하고 있다 . 조

직 내에 학습인프라를 구성함으로써 기업과 기업구성원의 윈 - 윈

(w in - w in )을 도모하고 있다는 사실도 주목할 만 하다 .
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미국과 일본은 가장 대조적인 방법으로 지식경영을 수행하고 있

다 . 일찌기 지식의 공유와 분배에 관심을 기울여 온 미국의 경우는

명시지를 중심으로 한 지식의 관리활동에 초점을 두고 있다 . 특히 , 특

허권이나 지적 소유권에 대한 가치를 일찍 각성한 미국의 경우에는

매뉴얼이나 지식 관리 시스템의 기반이 잘 되어 있다 . 반면 일본의

경우는 암묵지의 교류를 중심으로 학습조직의 구축을 최우선 목적으

로 하고 있다 . 일본의 경우 특히 조직 문화가 기본적인 기업의 생존

방식과 직결되므로 인적 자원에 대한 관리에 최대한의 노력을 기울

여 왔다 . 이 두 선진국은 지식경영에 대한 두 가지 연구방향을 잘 대

비하고 있다 . 한국 경제는 기본적인 모델은 미국의 시스템을 도입하

고 있지만 조직 문화에 있어서는 일본과 유사함으로 이 두 선진국을

비교해보는 것은 의미 있는 일이다 . 명시지와 암묵지가 한쪽으로 치

우칠 때 바람직한 지식경영을 이루기란 어려운 일이다 . < 표 2- 6>은

미국과 일본의 추세를 보여준다 .

<표 2- 6> 미국과 일본의 지식경영 연구에 대한 추세

미 국 일 본

- 형식지의 축적, 분배, 재사용, 측정

- 지식 재사용 강조하는 지식관리활동

- 지식프로젝트 수행을 통한 지식경영

- 지식시장을 운영

- 관리와 측정

- 단기이익으로 판단

- 암묵지의 교류

- 지식문화창조 중심의 접근

- 지식친화적인 문화를 구축

- 지식커뮤니티 구축을 강조

- Nurturing and Lov e

- 장기적인 능력으로 측정
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제 2절 均衡成 果模型 의 特 性과 影 響要因

균형성과모형은 본 연구의 모형과 본 연구의 토대가 되는 새로운 측

정수단이다. 균형성과모형은 최고경영자들이 지식경영을 수행 함에 있어

서 기업의 무형자산인 지적자산을 평가하고 측정하는 수단의 필요성에

의해 제기되고 개발되었다. 이번 절에서는 균형성과모형이외에 지적자

산평가방법들과 균형성과모형에 관한 특성들을 알아보자.

1. 知的資産平價方法

기업의 성과를 측정하는 자기자본수익률, 총 자산수익률, 매출액대비

영업이익률 같은 전통적인 비율분석지표를 사용하는 재무적인 성과측정

시스템 하에서 기업들은 기업성공의 가장 중요한 핵심요소로 자리잡고

있는 지적자산에 대한 평가가 제대로 이루어 질 수 없었다. 즉 유형의

자산만을 측정할 수밖에 없었던 기존의 시스템은 무형의 자산인 지적자

산을 측정할 수 없었다. 이는 기업의 가치를 정확하게 평가할 수 없었고

과거의 자료를 이용한 성과측정이므로 미래에 대한 장기적인 전략을 세

우기가 어려웠다. 이런 문제점들을 해결하기 위해 개발된 지적자산 평가

방법들을 소개하고자 한다.

평가 방법의 유형은 실제 사례를 기준으로 평가 목적과 범위별로 구

분 가능하다.

첫째, 평가의 목적을 기준으로 보면, 자산 기준 접근 방법과 지적자산

의 실용성 및 사업 성과에 연계시키는 접근 방법 등으로 구분할 수 있

다. 전자는 회사 전체의 지적자산 확인에서 출발하여 이들 자산의 가치

증가에 초점을 두며, 스웨덴 보험그룹 스칸디아의 지적자본 네비게이터
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가 대표적인 예이다. 후자는 지적자산의 평가 기준을 그 실용성과 사업

성과에 두는데, 기술이라는 특정 지적자산의 실용성을 평가하는 다우 케

미컬의 기술요소평가법 과 특정의 재무적 및 비재무적 척도를 활용해 균

형 되게 회사 전체의 성과를 평가하는 캐플란과 노튼의 균형평가표

(BSC: balanced score card) 가 대표적인 예다.

둘째, 평가 범위를 기준으로 보면, 기업의 재무제표를 대신할 정도의

다종 다수의 지적자산을 측정하는 방법, 비교적 종류는 다양하나 소수의

지적자산을 측정하는 방법, 기업의 특정 지적자산만을 대상으로 하는 방

법 등이 있다. 그 각각의 대표적인 예를 순서대로 들면, 스칸디아의 지적

자본 네비게이터, 균형평가표, 다우 케미컬의 기술요소평가법이라고 할

수 있다.

<표 2- 7> 지적자산 평가 방법의 비교

구 분 지적자본 네비게이터 균 형 평 가 표 기술요소평가법

목 적

지적자산 발굴 및 가

치 증가를 통한 기

업 가치 극대화

비전·전략과 연계

된 주요 무형자산의

측정을 통해 사업성

과 평가

특정 지적자산의 경

제성을 평가해 그 관

리 및 활용의 효율성

제고

평 가 대 상 모든 주요 지적자산
비전·전략과 연계

된 핵심 지적자산
특허 및 기술

적 용 범 위 회 사 전 체 회 사 전 체 관 련 부 서

측정지표간의

연계성 여부
연 계 연 계 관 계 없 음

이상에서 지적자산평가 방법인 지적자본 네비게이터, 균형 평가표,

기술요소평가법 등을 살펴보았다. 현재 기업들은 다음의 상황들을 고려

하여 지적자산 평가를 수행하여야 할 것이다.
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우선, 자사의 상황에 적합한 평가 범위를 결정하고 평가 방법을 개

발해야 한다.

다음에는, 그 평가 범위에 따라 기업 전체의 지적자산 평가 모델을

개발할 것인지, 아니면 부분적인 지적자산 평가 모델을 개발할 것인지

검토해야 하며, 지적자산 평가가 기업의 비전과 전략을 뒷받침할 수 있

는지에 대한 심도 있는 연구를 해야 한다.

마지막으로, 회사 전체의 성과 평가를 목적으로 하는 경우 측정 지표

가 상호 연계성 있게 설정되어야 한다. 여러 가지의 지적자산 평가 지표

가 의미를 가지려면, 상호 연계되어 보완적인 설명력을 가질 수 있도록

구성되어야 한다. 만약 연계성이 없다면 전체적인 맥락의 정보를 못 얻

어, 평가의 실효성이 감소될 것이기 때문이다.

2 . 均衡成果模型의 特性과 影響要因

1) 균 형성 과표 의 특 성

경영자들은 조직의 성과측정 시스템이 경영자와 종업원들의 행동에

강한 영향을 끼친다는 것을 알고 있으며 투자수익률과 주당 수익률 같은

재무측정지표들이 이제는 경쟁적인 경영환경에 대응하는 기업들의 지속

적인 개선과 혁신 활동을 잘못된 방향으로 이끌 수 있다는 것도 알고 있

다. 그래서 경영자들은 재무측정 지표와 운영측정지표를 균형 있게 고려

한 성과측정 시스템의 개발을 원하고 있었다. 이러한 경영자들의 욕구를

충족시키기 위해 캐플란과 노턴은 1년간 12개 기업을 대상으로 성과측정

프로젝트를 추진하는 동안 최고경영자들이 사업의 성과를 신속하면서도
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종합적인 관점에서 측정할 수 있도록 도와줄 수 있는 실행결과를 나타내

는 재무측정지표와 이를 보완하면서 미래의 재무성과에 영향을 주는 운

영 활동인 고객만족, 내부 프로세스, 조직의 학습 및 개선 능력 등의 운

영측정지표가 포함되는 균형성과표를 개발하였다. 균형성과표는 네 가지

질문에 대한 답을 제공함으로서 경영자들 사업을 네 가지 관점으로 살펴

볼 수 있도록 한다.

·고객들은 우리 회사를 어떻게 보는가? (고객 관점)

·우리 회사는 어떤 점에서 탁월해야 하는가? (내부 프로세스 관점)

·우리회사는 지속적으로 가치를 개선하고 창출할 수 있는가? (혁신

및 학습 관점)

·우리 회사는 주주들에게 어떻게 보일까?(재무적 관점)

균형성과표가 기존의 측정지표와는 많은 차이를 보이면서 경영자들에

게 경영성과를 판단하는 데 필요한 다양하면서도 상호 이질적인 평가요

소들의 성과를 단일 보고서에서 보여줌으로써 가장 중요한 몇 가지 측정

지표에만 집중할 수 있게 하고 부분최적화를 방지해 준다.

먼저 균형성과표와 기존 측정지표간의 차이를 비교함으로써 균형성과표

의 특징을 알아 보자.

첫째, 기존의 측정지표가 기업전략과 상관없이 결정된 하의 상달적

이고 임시방편적인 절차를 통해 도출된 지표인 반면, 균형성과표의 측정

지표들은 기업의 전략적 목표와 경쟁상황을 고려하여 개발되었다.

둘째, 기존의 측정지표는 단순히 과거에 발생한 성과에 대해서만 보

고하지만 균형성과표는 기업의 현재와 미래 성공의 초석으로서 역할을
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담당한다.

셋째, 네 가지 관점으로부터 제시되는 정보는 기존의 측정지표와 달

리 영업이익과 같은 외부성과지표와 신제품 개발 같은 내부성과지표들

사이에 균형을 제공함으로서 이들의 상충적 관계에 대한 이해를 도와 목

표달성에 문제가 없도록 한다.

넷째, 프로세스 리엔지니어링, 전사적 품질경영, 종업원 권한이양 등

과 같이 한 부분에만 초점을 둔 개선 프로그램은 통합에 대한 인식이 결

여되어 있으나, 균형성과표는 개선 프로그램의 우선 순위 결정과 조직내

확산을 위한 노력들을 한 곳에 집중시키는 역할을 함으로써 전반적인 개

선을 도와준다.

기업을 발전시키는 측정지표로서 균형성과표의 특징을 살펴보면, 기

존의 측정 시스템은 재무기능에서 나왔기 때문에 통제측면을 강조하는

데 집중하였으므로, 산업화 시대의 엔지니어링 정신과 부합하나 균형성

과표는 개념의 중심을 통제가 아닌 전략과 비전에 두고 있다. 이는 지식

경영정신과 부합된다고 할 수 있다.

또한, 균형성과표는 목표를 설정하며 이를 받아들이고 행동을 취할

사람들은 반드시 그 목표에 도달해야 한다는 것을 가정하므로 균형성과

표의 측정지표들은 조직 구성원들을 기업 전체의 비전을 향해 나아갈 수

있도록 설계되어진다.

이것은 균형성과표가 기업들로 하여금 뒤를 돌아보게 하는 것이 아

니라 계속해서 앞을 내다보고 전진하게 만드는 것이다.

변화 과정을 촉진시키는 특성으로서 균형성과표는 변화 과정을 촉진

시키기 위한 목적으로 활용 될 때 가장 성공적인 결과를 가져온다.

- 31 -



바클레이즈 은행 임원 조셉 드 페오의 평가를 보면 균형성과표는 우리

사업부에 중요한 변화의 바람을 몰고 왔으며, 보다 시장 지향적인 조직

이 될 수 있게 도와주었다. 그리고 우리의 목표가 무엇이며 그 목표를

달성하기 위해 무엇을 해야 하는지에 대한 공감대를 제공해 주었다.

하지만 균형성과표가 모든 사업이나 산업 전반에 걸쳐 동일하게 적용

될 수 있는 고정된 틀은 아니라는 것을 명심해야 한다. 사업마다 시장환

경 등의 경쟁환경이 상이하므로 무분별한 도입이 아니라 각 사업단위의

사명, 전략, 기술, 조직문화에 적합한 자신만의 균형성과표를 작성해야만

새로운 경쟁환경에 성공한 기업으로 남을 수 있을 것이다.

2 ) 균 형성 과모 형의 영향 요인

균형성과모형은 기업의 전략과 비전을 제공한다.

<그림 2- 5>을 보면, 균형성과모형에는 재무적인 측정지표 한 개와

운영측정지표 세 개가 있다. 네 개의 측정지표는 균형성과표를 구성하는

중요한 요소들이면서 이들은 각각의 사업단위에 맞게 하위의 세부측정지

표를 갖는다. 또한 네 개의 요소들은 상호 연관적인 작용을 하면서 균형

성과모형에 지대한 영향력을 주고 있다. 특히, 균형성과모형에 영향을 주

는 요인들은 기업의 생존과 발전에 관련이 있는 요인들로 구성된다. 예

를 들어 내부프로세스 관점에서 조직에 관련된 새로운 지식을 창출했을

때, 이에 대한 보상시스템과 관련된 측정지표는 종업원의 사기진작을 형

성시킴으로 업무 효율성의 증대를 가져 올 수 있을 것이다.

또한, 빠르고 쉽게 변화하는 고객의 욕구를 신속하게 파악하지 못

하고, 이를 충족시키지 못한다면, 이로 인하여 경쟁사에게 고객을 빼앗김

으로써 기업의 이익극대화에 막대한 지장을 초래할 것이다. 그리고 재무
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적 요인인 현금흐름이나 원가절감 능력 등에 소홀하다면, 기업의 유동성

문제에 직면하게 되am로 인해 기업의 재무구조 및 신임도가 떨어져 중

대한 위기에 직면하게 될 것이다. 따라서, 균형성과모형은 기업경쟁력

제고를 위한 전략 수립 시 기업의 모든 상황을 확인하게 할수 있다. 이

는 기업에 영향을 미치는 모든 영향요인들이 나타나 있기 때문이다.

<그림 2- 5>성과측정지표들간의 연계를 보여주는 균형성과표

재무적 관점
우리회사는 주주들에게 어떻게

보일까?
목 표 측정지표

고객들은 우리

회사를 어떻게

보는가 ?

우 리 회 사 는 어

떤 점 에 서 탁 월

해야하는가?

고객관점 내부프로세스관점

목 표 측정지표 목 표 측정지표

혁신 및 학습 관점

목 표 측정지표 우리회사는 지속

적으로 가치를개

선하고창출할 수

있는가?

자료 : 피터 드러커외, 현대경제원 옮김,「성과측정」,21세기북스,p .177.
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第 3章 國內 外 港灣 의 環境 變 化와 趨 勢

第 1節 世界港 灣環境 變化와 趨勢

1. 世界 經濟 與件 의 變 化

1) 시장 경제 체제 의 확 산

소련을 비롯한 동구권이 1980년대를 끝으로 이념과 체제에 의한 경쟁

을 지양하고 사회주의 경제체제에서 시장경제체제로 전환함에 따라 새로

운 세계 경제질서가 자리잡아가고 있다. 동구권 경제의 붕괴로 사회주의

국가들이 자본주의 시장경제질서를 지향함에 따라서 경제는 물론 정치

및 사회전반에 걸쳐 개방화와 국제교류가 확대되고 있다. 한편 시장경

제질서가 보편화되고 정보통신 및 교통분야의 급속한 발전에 따라 전세

계가 당일권 사회 내지 단일 경제권으로 통합되는 무국경 시대를 맞이하

게 되었다. 경제활동의 세계화가 추진되고 지구촌 경제시대가 확산됨에

따라 정치보다는 경제이익에 초점을 맞추는 정치 및 국제관계가 이루어

지고 있다. 따라서 국가간 뿐만 아니라 기업간 상호의존도가 높아지고

있고 있기 때문에 국가간 협력체제 및 기업간 전략적 제휴가 확산되고

있으며, 이념보다는 경제이익의 추구와 안정적인 세계질서를 유지하는

방향으로 시장경제체제가 확립될 것으로 예상된다.

2 ) 경영 활동 의 세 계화 와 단 일경 제권 의 형 성

시장경제체제의 확산과 급속한 기술발전에 따라 경영활동의 세계화도
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급속히 확대되고 있다. 세계화 기업은 물론 많은 기업들이 해외직접투자

를 확대하고 있으며, 범세계적으로 네트워크를 구축하여 생산, 조달, 유

통 활동을 수행하고 있다. 미국, 유럽, 일본의 주요 기업들이 중국을 비

롯한 동남아시아 국가에 해외직접투자를 확대하는 등 기업활동의 세계화

가 촉진되어 기업간 치열한 경쟁이 이루어지는 한편으로 상호의존도가

높아지면서 기업활동의 세계화도 촉진되고 있다.

따라서 기업의 경영전략은 전세계 최적의 입지에서 최적의 자본, 노동,

기술 및 경영자원을 확보하기 위한 전략을 적극 추진하고 있으며, 고도

화된 국제물류전략하에 수송비용과 수송시간 단축 그리고 리드타임 단축

에 초점을 둔 경영전략을 추진하고 있다. 나아가 세계화 기업들은 치열

한 경쟁환경하에서 생존 내지는 경쟁우위를 확보하기 위하여 자신의 핵

심역량을 제외한 나머지 활동은 외부로부터 아웃소싱하거나 다른 경쟁업

체들과 전략적 제휴를 통하여 최적의 경쟁력을 갖춘 생산 및 판매전략을

수립, 경영활동을 수행하고 있다. 이처럼 경영활동의 세계화는 기술수준

의 향상을 도모함은 물론 선진국과 개도국간 기술격차를 축소하는 역할

도 수행하고 있어 기술표준에 대한 관심도 높아지고 있다.

한편 다수의 많은 국가들은 국가간 교역확대를 도모하기 위한 장벽의

제거에 노력해 왔기 때문에 최근 중국도 WT O에 가입하는 등 지역협력

과 무역자유화가 동시에 세계적으로 급속히 추진될 것으로 전망되고 있

다. 즉 WT O체제하에서 개별국가별 정책도 중요하지만 국제적으로 상호

조화를 통하여 공통의 새로운 규칙을 적용하는 방향으로 세계 무역질서

가 확립될 것으로 전망된다.

궁극적으로 세계경제가 동질성을 가지게 되면 개별국가나 지역경제가

함께 지향하는 공통의 경제적 이익을 추구하기 위한 기회의 제공과 제약

을 동시에 모색하면서 새로운 세계경제질서를 유지해나갈 것으로 전망된

다. 따라서 각국의 경제구조와 정책의 운용은 점차 동질성을 가질 것으
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로 기대되며, 아울러 국제기구를 비롯한 NGO(비정부기구)의 활동이 확

대되면서 각국은 근로조건, 경쟁정책, 기술지원정책, 환경규제 등과 관련

하여 범세계적인 공동규범을 추구하게 될 것으로 예상된다. 21세기에는

세계적으로 실질적인 경제통합이 이루어져 정치적, 경제적 국경이 사라

지면서 범세계적인 단일경제권이 형성되고, 국경없는 지구촌경제

(borderless economy )시대로 전환될 것으로 전망된다.

3 ) 자유 무역 주의 와 지 역경 제주 의의 공존

경영활동의 세계화 내지는 국경없는 지구촌경제시대와는 별도로 EU,

북미, 동남아, 남미 등 세계 주요지역별 지역경제주의 또한 강화되고 있

다. EU는 1999년 이후 역내 통화통합과 더불어 외교, 안보, 법무, 통상

등 모든 분야에서 공동협력을 추진하는 한편 북미 및 아시아 등과 경제

협력의 광역화를 적극 추진하고 있다.

미국도 캐나다, 멕시코와 더불어 기존의 NAFT A를 확대함으로써 EU

의 지역경제주의에 대응하고 있으며, 2005년까지 중남미, 카리브 지역을

포함하는 미주자유무역지대(FT AA )를 창설하기 위한 준비를 추진중이

다. APEC도 무역과 투자자유화를 목표로 설정하고 2020년까지 역내 무

역자유화를 실현하기 위하여 본격적인 지역경제주의의 실시를 계획중이

다.

이처럼 지역경제주의는 역외 국가들에 대하여 차별적인 경제환경을 조

성하여 단기적으로는 범세계적 자유무역화를 추진하고 있다. 지역경제주

의는 WT O체제와 배치되지만 장기적으로는 WT O체제를 실현시키는 데

보완적인 역할을 수행할 것으로 기대하는 조류도 있다. 즉 단기적으로는

일본 및 아시아 국가의 경제협력강화와 EU출범 등으로 세계 경제가 미

국, 아시아, 유럽의 3대 경제권으로 분화될 것으로 예상되고 있어 다극화
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될 것으로 전망되고 있다. 그러나 장기적으로는 지역경제주의의 확산과

3대 경제권으로의 다극화의 심화는 개별 국가 및 지역경제의 통합을 확

산시켜 세계 경제의 통합을 촉진시킬 것으로 전망되기도 한다.

2 . 海運港灣環境의 變化

1) 선박 및 항 만기 술의 발전

선박건조와 관련한 기술은 급속한 발전을 거듭해와 고속화, 전용선화,

대형화, 자동화에 대한 기술혁신이 꾸준히 이루어져 왔다. 선박은 대규모

자본투자가 요구되는 자산으로서 수송시간단축을 통한 비용절감의 필요

성이 지속적으로 요구되어 왔다. 따라서 일부 초고속선의 경우에는 40노

트 - 50노트 수준의 고속운항이 실용화되고, 규모의 경제효과를 살리기

위한 선박의 대형화가 지속적으로 이루어져 왔다. 아울러 화물의 종류나

포장형태에 따라 전용선화가 추진되어 왔으며, 운항, 통신, 선내하역이나

보관방법 등에 있어서도 자동화가 추진되어 왔다.

선박의 고속화는 여객선 분야에서부터 추진되어 왔으나 최근에는 근거

리 중형 컨테이너선의 경우에도 40노트 수준의 선박개발이 적극 추진되

어 실용화되고 있다. 예를 들면 테크노슈퍼라이너(techno super liner :

T SL)는 초고속 정기화물선 또는 여객선으로 일본에서 개발되고 있는데

정기화물선의 경우 1,000톤, 적재능력 150T EU, 항해속도 50노트의 제원

을 가진 선박이 조만간 실용화되어 취항할 예정이다. 패스트쉽(fast

ship)은 40노트급 초고속 컨테이너선으로 이미 설계 및 개발단계를 거쳐

2003년경 시험 취항 할 예정이다. 미국선사인 FastShip Atlantic Inc.은

초고속 컨테이너선을 발주하여 대서양 항로(미국과 북유럽간)에 취항시

킬 예정이며, 수송시간을 현재 9일에서 7일 이내로 단축시킬 것을 목표
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로 하고 있다. 스위스선사인 노라시아(Norasia Lines)도 최근 초고속 컨

테이너선의 발주를 발표한 바 있으며, FastShip과 Norasia의 초고속 컨

테이너선에 대한 주요 제원은 다음 <표 3- 1>과 같다.

<표 3- 1> FastShip과 Norasia의 초고속 컨테이너선

구 분 F astShip A tlant ic Inc. Norasia Lin es

국 적 미국(필라델피아) 스위스 (말타)

최대속력 38노트 37.5노트

취항항로
필라델피아/ 프랑스

(평균운항일수는 3.5일 예상)

대서양, 미국동안/ 카리브해,
싱가폴/ 호주, 아시아역 내

항로 중 선택

건조선가 1억 8,000만달러/ 척 7,000만달러/ 척

건조척수 4척 (주 3회 정요일서비스) 1척

취항

예정연도
2003년 (제1선 취항) 2003년 예정

적재능력 약 10,000톤(1,432T EU ) 약 3,000톤

조선소
Nation al St eel Shipbuilding

(미국)
미정

자료 : 「일본 해외해사정보」, 2월 15일.

따라서 21세기에는 중소형 컨테이너선은 물론 대형선의 초고속화도

실현될 것으로 전망되고 있으며, 이와 아울러 컨테이너선의 대형화도 적

극 추진될 것으로 예상된다. 이미 벌크선과 탱커는 30만톤(DWT ) 이상

의 선박이 취항중이며, 컨테이너선의 경우에도 1999년말 현재 Hapag

Lloyd의 7,700T EU급 선박이 발주에 들어간 상태이다. 따라서 컨테이너

선의 경우에도 6,000T EU급 선박은 이미 보편화되었으며, 8,000T EU급

컨테이너선이 곧 발주되고 취항 또한 보편화될 것으로 예상된다. 또한

머지않아 12,000T EU급 컨테이너선이 발주될 수 있을 것으로 예상되기도
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한다. 1,5000T EU급 컨테이너선의 건조는 기술적으로는 별다른 문제가

없는 것으로 알려지고 있으나, 화물의 집화, 수심이 깊은 항만의 제한,

새로운 하역장비 및 항만개발이 수반되어야 하기 때문에 실용화에 대해

서는 아직 미지수이다(<표 3- 1> 및 <표 3- 2>참조).

<표 3- 2> 컨테이너선의 대형화 추이

구 분 제1세대 제2세대 제3세대 제4세대 제5세대 제6세대 제7세대

시기 1960년대 1970년대 1980년초
1984 -

1993
1992 -

1995
1996 -

1999
2000년

이후

길이(m ) 190 210 210- 290 270- 300 290- 320 305- 310 350이상

속력(노트) 16 23 23 24- 25 25 25 -

선폭(m ) 27 27 32 37- 41 40- 47 38- 40 40- 45

흘수(m ) 9 10 11.5 13- 14 13- 14 13.5- 14 15이상

적재량(T EU) 1000 2000 3000 4000이상 4900이상 6000이상 8000내외

단

적

수

갑 판 1- 2
2단

8- 10열

3단

12- 13열
4단 16열 6단 16열 6단 16열 -

선창내 5- 6 6단7- 8열 9단 10열
9단

10- 12열
- 10단 13열 -

선형 개조선 풀컨선 파나막스
포스트

파나막스
좌동 초대형 초대형

자료 : 해운산업연구원, 『해운항만산업 정책구상』, 1996. 5, p .60.

고속화, 대형화와 아울러 선박자동화가 운항비 절감 및 선내 근로여건

개선, 안전운항을 위하여 적극 추진되고 있다. 일본 현대화선의 경우에는

7인에서 5인으로 그리고 다시 1인(One Man ship)으로 선박자동화를 추

진하고 있다. 선박자동화는 기관실의 완전자동화를 도모하여 선교에서

직접 기관을 통제할 수 있게 되고, 본선에서의 수리보다는 육상지원팀의

지원을 받아 수리하거나 수리시 과거와는 달리 세트로 교환하는 형태로

전환되고 있다. 그러나 선박자동화는 선원의 고립감이나 저임금의 개도
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국 및 아프리카 선원을 활용할 수 있다는 점 그리고 해양환경오염이나

<표 3- 3> 포스트 파나막스형 컨테이너선의 제원

구 분 단위 4,900T EU 6,200T EU 6,700T EU 6,400T EU 13,000T EU

길이(LOA ) m 272 300 300 318 380

폭 m 40 40 42.8 42.8 55

높이 m 24.3 23.9 24.4 24.1 -

흘수 m 13.5/ 12.5 14.0/ 13.0 14.0/ 13.5 14.0 14.5

중량톤수 톤
62,700/ 54,1

50

82,275/ 72,3

42

88,669/ 82,7

00
84,900 -

총톤수 톤 63,900 76,847 80,942 81,488 -

갑판위

단적수
단 5단 6단 6단 5단

엔진마력 마력 66,120 72,000 89,640 74,640 -

속력 노트 24.5 23.0 24.5 25.0 -

자료 : 일본『海運』, 2000. 4.

기준미달선(sub - standard vessel)에 대한 통제가 강화되고 있다는 점에

서 급속하게 추진되고 있지는 않다. 그러나 정보통신이나 메카트로닉스

산업의 발전에 따라 지속적으로 선박자동화는 추진될 것으로 전망된다.

고속화, 대형화, 자동화와 더불어 전용선화는 지속적으로 추진되어 왔

다. 컨테이너선, 탱커(원유 및 케미컬), LNG 및 LPG선, 시멘트선, 냉동

선, 자동차선, 광탄선 등 화물의 종류에 따라 특성에 적합한 선박구조 및

하역장비를 갖춘 전용선이 보편화되었다. 전용선화가 추진됨에 따라 항

만별로 전용선이 접안하여 하역할 수 있는 전용부두와 하역장비가 개발

되고 있으며, 부두별 특성을 살릴 수 있는 항만개발이 필요하게 되었다.

선박기술혁신에 따라 대형화, 고속화된 선박이 입항할 수 있는 수심이
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깊은 항만과 신속하게 화물을 하역할 수 있는 대형화되고 자동화된 하역

장비 또한 필요하게 되었다. 아울러 선박의 대형화와 고속화에 따라 일

시에 많은 화물을 보관하거나 하역할 수 있는 넓은 항만배후지가 필요하

게 되었고, 배후지로부터 화주문전까지 신속하게 수송할 수 있는 내륙수

송망의 정비도 필수 불가결한 요소로 인식되고 있다.

선박의 기술발전에 따른 항만하역의 기술혁신과 발전은 하역시스템의

자동화와 더불어 하역장비의 대형화와 고속화를 가져왔다. 선박의 대형

화에 따라 대형선박이 기항하는 항만은 수심이 깊은 선석을 확보하고 과

거보다 대형화되고 하역능력이 큰 하역장비를 갖추어야만 하게 되었다.

예를 들면 과거 4,000T EU급 컨테이너선에서 하역작업을 수행하던 컨테

이너크레인의 팔길이(out reach )는 35m 미만이었으나, 7,700T EU급 선박

에서는 45m 정도의 팔길이가 확보될 수 있는 컨테이너크레인만이 작업

이 가능하기 때문이다. 탱커의 경우에도 과거에는 부두에 접안하여 하역

하는 경우가 많았으나 최근에는 대부분 부두로부터 떨어진 곳에 위치한

접안시설(buoy )로부터 하역작업을 수행하는 것이 일반적이다.

항만하역의 기술혁신에 따라 하역장비의 대형화, 고속화와 더불어 자

동화도 적극 추진되고 있다. 하역장비의 자동화는 기본적으로 인건비 절

감에 목적이 있으나 이외에도 에너지절감, 하역속도의 향상을 통한 생산

성 증대를 위하여 적극적으로 도입하고 있다. 하역기술의 발전은 하역작

업의 신속화, 정확화, 무인화, 자동화, 환경오염방지 등에 초점을 두고 지

속적으로 이루어지고 있다.

아울러 선박이 대형화되고 고속화됨에 따라 대량화물을 수용할 수 있

는 넓은 항만배후부지가 필수적으로 요구되고 있으며, 항만으로부터 화

주문전까지 효율적으로 수송할 수 있는 배후연계수송시설이나 물류센타

등이 절대적으로 필요하게 되었다. 전용부두에서는 화물의 특성에 적합

한 하역장비나 이동 및 보관설비의 개발이 이루어지고 있다. 화물에 적
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합한 연속식 언로더(continuous unloader ), 흡입식 언로더, 컨베이어, 사

일로 등도 하역장비의 기술발전에 따라 동시에 개발되고 있다.

하역장비의 기술발전이 가속화되고 정보화시대가 도래함에 따라 EDI

에 의한 항만운영정보처리시스템이 구축되고 컨테이너 자동인식장치나

위치파악시스템 그리고 정문(gate)자동화시스템 등 항만운영의 자동화

및 고속화에 의한 운영의 효율화 및 생산성 향상이 적극 추진되고 있다.

2 ) 국제 경쟁 의 심 화

WT O체제의 정착에 따라 해운항만분야를 포함한 서비스분야도 서비

스교역에 관한 일반협정(GAT S)에 의해 규율되고 있다. GAT S의 일반원

칙은 회원국에 무조건적으로 적용되고 있으며 다만 시장접근과 내국민대

우는 양허협상의 결과에 따라 적용시키도록 되어 있다. 일반적으로

GAT S의 일반원칙은 각종 보조금 지급의 제한, 국내규제의 합리적 기준

설정, 각종 규제의 공개성 확보, 최혜국대우의 원칙 적용 등이다. 해운

항만분야의 WT O 후속협상이 종결되고 5년을 주기로 양허사항의 재검

토회의를 통하여 자유화가 확대되면 2010년 이후 해운시장은 완전히 자

유화되어 새로운 해운질서가 정착될 것으로 예상되고 있다. 따라서

WT O체제하에 새로운 해운관련 질서의 수립단계인 2000년대초까지는

각종 보호제도의 완화, 최혜국대우 면제조치의 축소 및 분쟁해결을 위한

GAT S 절차 적용 등 작업이 추진되어야 할 것으로 전망된다. 아울러

2010년에는 내항해운과 복합운송분야를 포함한 모든 해운항만시장의 자

유화가 추진될 것으로 전망된다. 경영활동의 세계화 및 국경없는 지구촌

경제가 확산됨에 따라 대형 컨테이너선사들은 범세계적인 해상 및 육상

수송망을 확충하고, 전용터미널, 창고 및 물류센타 등 물류거점의 확보

와 화주기업의 글로벌화에 따른 욕구충족을 위하여 해운기업의 글로벌화
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도 적극 추진되고 있다. 특히 컨테이너선사는 선박의 대형화, 다빈도화,

전략적 제휴가 확산됨에 따라서 세계 주요 기간항로를 중심으로 네트워

크를 구축하고, 역내항로나 피더항로를 연계하는 형태로 글로벌화를 추

진하고 있다. 이는 화주들의 고도화된 욕구를 충족시키기 위하여 세계

어느 지역이든 네트워크를 구축하고, 신속하고 안전한 서비스를 제공할

수 있어야 하기 때문이다. 특히 컨테이너선 분야에서 이루어지고 있는

글로벌화는 기업경영 자체를 세계화 또는 현지화함으로써 국경없는 경영

체제로 전환되고 있다. 이는 범세계적인 서비스망을 구축하고, 화주에게

화물추적정보시스템의 제공이나 장비, 기기관리를 위한 정보시스템 네트

워크를 세계적으로 구축함을 의미하며, 지역경제주의나 자유무역주의체

제하에서 영업 및 운항이 가능하도록 하기 위함이다.

한편 개방화된 선박등록제도가 주요 국가별로 시행됨에 따라서 선사

경영의 글로벌화가 촉진되고 있으며 특히 제2선적제도는 해당국가의 지

원하에 선사의 국제분업구조를 범세계적으로 전개할 수 있는 여건을 조

성하였다. 아울러 해운분야에 있어서도 선사는 핵심역량인 선박확보, 주

요 영업전략, 주요 배선전략 등은 본사 차원에서 직접 관리하나 선박관

리회사나 선원관리회사로부터 선원 또는 선박관리부문을 아웃소싱하는

경향이 보편화되고 있다.

특히 컨테이너선사들의 글로벌 경영이 가속화되고 있는 가운데 치열

한 경쟁환경하에서 투자부담을 경감하고 비용절감을 도모하기 위하여 경

쟁선사와도 전략적 제휴를 확대하고 있다. 컨테이너선사는 전략적 제휴

를 통하여 수송빈도 및 서비스 범위의 확대, 항만터미널 및 내륙수송거

점의 공동이용을 통한 비용절감, 고객이 원하는 부가가치서비스의 제공

을 도모하고 있다. 따라서 세계 컨테이너시장은 절대적으로 우위를 지닌

소수의 거대 선사그룹 또는 초대형화된 컨테이너선사 중심으로 재편이

이루어지고 있으며, 핵심선사집단과 틈새시장선사집단으로 이원화되는
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경향이 지배적이다. 이처럼 경쟁력을 갖춘 소수의 대형선사를 중심으로

시장경쟁이 치열하게 전개되면서 기업집중현상이 심화되고 있으며, 대형

선사가 다른 선사를 인수합병하는 사례가 증가하고 있다(<표 3- 4> 및

<표 3- 5> 참조).

<표 3- 4> 1997년 이후 주요 선사간 인수합병 사례

선 사 내 용

인수

M aer sk
S afm arine/ CMB인수(1999.2)
S ea Land인수(1999.7)

NOL APL인수 (1997)

한진해운 DSR - S en ator인수 (1997)

Ev ergreen Lloy d T riest in o인수 (1998)

CP Ships
Lyk es인수(1997), Con ship인수(1997),
Iv aran인수 (1998), ANZDL인수 (1998)

CMA - CGM Au str lian Nat ional Lin e인수 (1998)

합병 P &OCL Nedlloy d와 합병 (1997)

자료 : Am erican Shipper , 1999년 9월호.

컨테이너선의 대형화와 국제복합운송의 확대에 따라 거점항만을 운영하

고 있거나 항만개발을 추진하고 있는 국가는 수심이 깊고, 대형화된 항

만개발에 적극적인 노력을 기울이고 있다. 컨테이너선이 대형화됨에 따

라 주변 지역에서 로드센타(load center )로서 역할을 수행할 수 있는 거

점항만으로 성장하지 않으면 주변의 항만간 경쟁에서 탈락하기 때문에

주도권 선점을 위한 경쟁 또한 치열하게 전개되고 있다. 대형항만의 개

발은 넓은 항만배후지 및 주변국가를 대상으로 한 환적항의 역할을 수행

하는 Hub Port를 지향하고 있다. 예를 들면 유럽지역은 로테르담, 함부

르크, 브레머하벤/ 브레멘, 르아브르 아시아 지역은 싱가폴, 홍콩, 카오슝,

부산, 요코하마, 고베, 미국은 LA/ LB항, 시애틀항 등이 Hub Port 전략을
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< 표 3- 5> 주요 정기선사간 전략적 제휴그룹의 배선규모, 특징, 국별 기항 회수

제휴그룹
머스크

/ SL
뉴월드

얼라이언스

그랜드

얼라이언스

유나이티드

얼라이언스

COSCO/
K라인/ 양밍

에버그린

/ LT
기타

합 계

참여선사
머스크

/ SL
APL/ MOL/
현대상선

NYK/ HL
/ OOCL/

P&O- NED

한진해운/ 조

양상선/ DSR
- Senator

COSCO/
K라인/

Yangming

에버그린

/ LT

ZIM/
윌헬름/

W estw ood

척수 45 53 43 71 37 37 32 318

수송능력

(T EU )

160,01

3
192,854 145,059 244,514 122,447 125,189 84,919 1,074,995

점유율 (%) 14.9 17.9 13.5 22.7 11.4 11.6 7.9 100

평균선형

(T EU )
3,556 3,659 3,373 3,444 3,309 3,383 2,654 3,380

평균건조년 1988.5 1990.7 1986.5 1993.0 1989.9 1989.8 1988.7 1989.9

평균속력 23.2 23.2 22.8 22.5 21.7 22.0 19.7 22.3

평균DWT 50,700 50,433 48,533 51,834 46,778 49,876 43,431 49,332

연평균

항해회수
4.5 9.0 6.4 5.3 9.1 5.9 4.6 6.4

연간

항해회수
406.3 952.0 548.9 756.1 671.9 433.7 294.7 4093.4

연간공능력

(천T EU )
1,445 3,464 1,852 2,604 2,224 1,467 782 13,834

공급비중 (%) 10.4 25.0 13.4 18.8 16.1 10.6 5.7 100

냉동컨능력 15,431 17,024 11,349 19,350 13,761 9,950 4,862 91,727

연

간

기

항

회

수

일본 (9항 ) 678 1,199 834 684 1,037 939 730 6,101

홍콩 261 417 313 498 336 313 104 2,242

대만 261 469 261 371 411 417 52 2,242

싱가폴 209 209 209 261 52 209 52 1,199

중국 156 261 209 104 313 0 104 1,095

한국 104 469 0 527 151 156 104 1,512

USPSW 521 678 469 417 469 261 156 2,972

USPNW 104 521 261 261 261 209 209 1,825

ECNA 469 209 521 585 93 313 469 2,659

USGULF 0 0 0 0 0 0 156 156

자료 : 일본 해사산업연구소.

적극 추진하고 있다. 특히 아시아 지역은 21세기 경제발전의 중심지로
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서 항만간 경쟁이 치열하게 전개되고 있으며 세계 20대 항만중 절반

을 차지하고 있다(<표 3- 6>참조).

< 표 3- 6> 세계 주요 항만의 컨테이너처리물동량 추이 (단위: 천T EU)

1993 1995 1997 1998 1999

홍콩 9,024 홍콩 12,563 홍콩 14,567 싱가폴 15,100 홍콩 16,100

싱가폴 9,046 싱가폴 11,850 싱가폴 14,135 홍콩 14,650 싱가폴 15,900

카오슝 4,636 카오슝 5,232 카오슝 5,693 카오슝 6,271 카오슝 6,985

로텔담 4,161 로텔담 4,800 로텔담 5,495 로텔담 6,032 부산 6,440

부산 3,071 부산 4,500 부산 5,234 부산 5,753 로텔담 6,400

고베 2,696 함부르크 2,890 롱비치 3,505 롱비치 4,098 롱비치 4,408

함부르크 2,486 롱비치 2,844 함부르크 3,337 함부르크 3,550 상해 4,210

LA 2,375 요코하마 2,721 앤트워프 2,969 LA 3,378 LA 3,829

요코하마 2,168 LA 2,555 LA 2,960 앤트워프 3,266 함부르 3,750

롱비치 2,079 앤트워프 2,329 두바이 2,600 상해 3,066 앤트워프 3,614

세계20대항 57,973 69,257 82,130 87,492

20대항중

아시아항 32,419 43,608 54,774 53,475

자료: 「CI Yearb ook」, 각연도, CI 1997, 3월호, CI 1999, 3월호.

항만의 지리적 독점력의 약화에 따라 화물 및 선박을 유치하기 위한

경쟁이 심화되고 있는 가운데 주요 항만은 항만운영개선을 통한 서비스

및 생산성 향상을 위한 노력을 적극 기울이고 있다. Hub Port로서의 지

위를 확보하기 위해서 주요 항만은 수심이 깊은 항만의 조기개발과 더불

어 각 터미널 시설의 현대화와 자동화, 효율적인 정보시스템 구축, 항만

운영의 효율화, 다양한 인센티브의 제시, 적극적인 마케팅 활동을 펼치고
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있다.

주요국들은 과거에 공공재로서 공영항만으로 널리 운영해왔으나, 최

근 민영화가 적극적으로 추진되고 있다. 항만건설, 인프라구축, 하역장비

의 도입에 막대한 투자비가 소요되기 때문에 과거에는 공공부문에서 투

자하는 경우가 많았으나 재원조달에 한계가 있고, 항만운영상 자율적인

민간운영이 효율적이기 때문에 항만의 민영화가 적극 추진되고 있다. 예

를 들면 1960년대에 싱가폴항은 정부에 의해 공공개발방식으로 개발되어

6년이라는 기간이 소요되었으나, 민간주도로 개발된 홍콩항은 2년만에

항만을 완공한 예에서 민영화 장점의 한 단면을 찾아볼 수 있다.

또한 컨테이너선사의 글로벌화가 추진되면서 소수의 Hub Port에 선

박이 집중되고 있으며, 컨테이너터미널 운영자는 다른 항만에 직접투자

를 확대하는 등 항만운영의 글로벌 네트워크화도 적극 추진하고 있다.

항만운영의 글로벌 네트워크화는 개별항만이 주요 선사의 기항지에서 제

외되는 위험을 분산시키고 환적화물의 효율적인 유치와 연계수송을 강화

할 수 있을 뿐만 아니라 확장된 네트워크를 통한 규모의 경제를 달성하

고 안정적인 경영기반을 확보할 수 있도록 해주기 때문이다. 이러한 항

만운영의 네트워크화는 각국의 규제완화와 민영화가 급속도로 추진되고

있기 때문에 가능하였다.

컨테이너터미널 운영업체의 글로벌화는 홍콩의 HPH (Hutchison Port

Holdings Ltd.)사와 싱가폴의 PSA를 중심으로 이루어지고 있고 있으며,

이외에도 영국의 P&O Port s, 미국의 SSA (Stevedoring Services of

America), 필리핀의 ICT SI(Int ' l Container T erminal Services Inc.)사 등

도 외국 항만에 대한 투자에 적극성을 보이고 있다.
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3 ) 항만 공간 의 종 합물 류기 지화

1960년대부터 추진된 컨테이너화는 선진국에서 개도국으로 확산되면

서 매년 컨테이너화 비율이 증가하고 있다. 따라서 해상, 철도, 도로, 내

륙수로, 항공을 이용한 복합일관수송서비스가 보편화되고 있으며, 컨테이

너선사를 비롯한 정기선사들의 서비스범위 및 서비스질도 날로 고도화되

고 있다.

복합일관수송서비스가 일반화되면서 화주들이 요구하는 서비스 수준

또한 고도화되고 화물운송에 대한 책임부담과 범위가 운송인에게 집중되

고 있다. 또한 무역거래조건이나 보험에 대한 새로운 절차나 제도가 출

현하고 전체 운송구간에 대한 일괄운임이 적용됨으로써 운임체계의 단순

화와 치열한 경쟁에 의한 운임율 저하를 초래하였다. 예를 들면 복합일

관수송서비스의 주도적인 역할을 수행하는 컨테이너선사는 단순히 해상

구간만이 아니라 철도나 도로수송, 내륙수로, 항공수송과의 연계수송까지

담당해야 할 정도로 책임범위가 확대되고 있다.

세계적으로 항만산업은 화주들의 물류전략의 고도화 및 국제물류의

합리화에 따라 다양한 부가가치 물류서비스를 제공하는 서비스산업으로

부상하게 되었다. 따라서 항만은 다양한 기능을 수행하는 부가가치 물류

공간이자 종합물류서비스 공간으로 기능과 역할을 수행해야 하게 되었

고, 터미널 운영업체들도 물류서비스 제공자로서 고도화된 부가가치 물

류서비스를 제공해야만 생존할 수 있게 되었다. 주요 항만은 항만공간

및 시설을 확충해야 할 뿐만 아니라 항만배후지에도 충분한 공간을 확보

하여 세계화 기업들의 공급연쇄상 거점, 생산 및 유통거점으로 활용할

수 있도록 조성하고 있다.

항만을 세계화 기업들이 선호하는 종합물류거점으로 조성하기 위하여

주요 항만은 세계 주요 지역과의 네트워크구축, 관련산업의 집적, 연계수
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송망의 확충, 물류정보센타, 각종 편의시설 및 부대시설, 간소화된 행정

절차 및 통관절차, 전문화된 인력을 갖추기 위해 노력하고 있다. 아울러

자유무역지대의 설치나 다양한 인센티브의 제시를 통하여 적극적인 마케

팅 활동도 벌이고 있다. 물론 세계 주요 항만은 단순한 해상수송과 육상

수송간 연결점이 아닌 화물의 환적, 집화, 분류, 가공, 조립, 보관, 포장,

상표부착, 혼합 등 다양한 부가가치 물류활동을 수행할 수 있는 공간으

로 조성하고 있으며, 신속하고 효율적인 서비스를 위하여 물류센타, 전시

장, 트럭터미널, 유통시설, 국제회의장 등 국제교류시설도 확충하고 있다.

정보화시대의 도래에 따라 항만운영에 있어서도 터미널운영, 장비운

영, 화물관리, 화물추적 등 정확하고 신속한 정보교환 및 정보제공을 위

한 정보시스템의 구축이 필수적이다. 항만정보시스템은 Hub Port로서

갖춰야 할 필수요소의 하나로서 선사, 화주, 포워더, 관련기관, 내륙연계

수송기관, 은행, 부대서비스 제공자 등과 밀접한 연계체제를 구축, 정보

교환이 가능하게 추진되고 있다. 항만정보시스템은 야적장에 적재된 컨

테이너 및 화물의 위치, 화물추적, 반출입 상황, 선박 입출항, 선적 및 하

역작업계획수립에 필수적으로 요구되고 있다. 아울러 하역장비의 자동화

나 무인화가 추진됨에 따라 항만정보시스템을 이용하여 하역장비의 기사

나 하역장비로부터 정보를 교환하고 작업을 지시하는 경우가 증가하고

있기 때문에 용이하게 하역작업을 수행할 수 있다.

4 ) 환경 친화 적이 며 친 수공 간으 로 조 성

주요 항만도시는 도시화가 추진됨에 따라 항만배후의 교통혼잡 및 생

활여건이 악화되는 경우가 많기 때문에 항만기능을 도시기능과 조화시키

기 위한 방안이 추진되고 있다. 항만기능을 도시기능과 분리하기 위하여

항만 및 그 배후지역에 창고, 물류센타를 배치하고, 항만과 관련된 화물
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이 도심지역을 통과하지 않고 신속하게 항만을 이용할 수 있도록 항만전

용도로를 건설하거나 도심외곽지역과 연결된 도로를 건설하는 등 방안이

추진되고 있다.

또한 항만은 지역경제에 크게 기여하고 있으나 지역주민들의 생활에

불편을 끼치는 경우가 많기 때문에 항만 본래의 기능 외에 쾌적한 환경

을 조성하기 위하여 해상공원, 수족관, 해양박물관, 유람선 선착장 등 생

활환경기능을 추가하는 경우가 증가하고 있다.

第 2節 國 內港灣 環境變 化와 趨 勢

1 . 國內經濟與件의 變化

세계 정치ㆍ경제환경변화에 따라 우리나라 국내경제여건도 급변하고

있다. 1997년 하반기 이후 태국에서 시작되어 인도네시아, 필리핀, 우리

나라로 확산된 동아시아의 경제위기는 우리나라의 경제여건에도 지대한

영향을 미쳤다. 환율과 금리가 급등하고 경제성장이 둔화되었으며, 실업

증가 등 경제전반에 심각한 불황을 야기 시켰다. 1997년말 시작된 우리

나라의 경제위기도 취약한 금융시장 및 기업재무구조, 시장경제에 대한

적응 미숙, 국제투자기금의 금융시장 교란 등 다양한 요인이 복합적으로

작용하여 야기되었으며, 1997년 이후 본격적인 IMF 경제관리체제가 시

작되었다. IMF체제가 시작되면서 우리나라는 경제성장의 후퇴, 재정 및

금융긴축 등 거시경제지표의 축소조정과 금융부실의 해소를 위한 방안으

로 금융산업의 개혁, 기업의 구조조정, 국내시장의 개방 및 자율화 등 경

제전반에 걸친 구조조정이 강도 높게 추진되었다. 따라서 우리나라 경제

는 환율상승, 주가하락, 금리상승 등 현상과 함께 경기침체가 가속화됨으
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로써 한계사업의 도산, 실업의 증가, 투자의 위축 등 극도의 경기침체를

경험하였다. 우리나라는 산업구조의 경직성, 취약한 금융기관의 경영구

조, 기업간 경쟁부재, 기업유동성의 부족, 노동시장의 유연성 부족 등에

대한 미시적 구조조정이 추진되었고, 개별기업의 경영부실화 방지와 국

가경제의 왜곡적인 운용을 탈피하기 위한 기업경영 및 지배구조개선노력

도 지속적으로 추진되었다.

그러나 우리나라는 1999년부터 안정과 성장의 단계에 진입하고 있으며

2000년부터 본격적인 경제성장을 이룰 것으로 전망되고 있다. 1998년 우

리나라의 IMF체제시 GDP규모는 3,213억달러를 기록하였으나 2010년에

는 7,057억달러, 2020년에는 1조 1,625억달러를 기록할 것으로 전망되고

있다. 또한 1998년 우리나라의 수출입 규모는 경상가격기준으로 2,250억

달러에 불과하였으나, 2010년에는 1조 1,050억달러, 2020년에는 2조 4,410

억달러로 증가할 것으로 전망되고 있다.

세계적으로 시장경제체제가 확산됨에 따라 우리나라도 세계적인 시장

질서하에서 경제전반에 대한 개방화와 규제완화가 추진되고, 다른 국가

와 협력체계 및 기업간 전략적 제휴도 활발하게 추진되고 있다. 아울러

국내 기업중 대기업을 중심으로 해외직접투자가 유럽, 동남아, 중남미 지

역으로 확대되고 있어 경제활동의 세계화가 적극 추진되고 있다. 물론

세계화 기업들의 국내에 대한 투자도 적극 유치되고 있으며, 외국인 투

자유치를 위한 외국인투자전용지역이 설치되었고, 현재에는 관세자유지

역의 지정을 위한 작업이 진행되고 있다. 국내 기업의 해외직접투자가

확대되고 있는 이유는 국내 근로자의 임금수준이 개도국에 비하여 높은

실정이고 해외시장에 용이하게 진출하고자 하는 데에 있다. 국내 기업들

의 경영전략과 물류전략도 점차 고도화되고 있으며 기업들의 해외진출이

확대됨에 따라서 고도화된 국제물류체계를 구축하기 위한 노력도 지속적

으로 추진되고 있다. 고객의 욕구에 부응한 신속한 서비스 제공, 리드타
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임단축, 물류비용절감을 위하여 ERP, SCM, JIT II와 같은 전략을 적극적

으로 추진하고 있으며, 자신의 핵심역량을 제외한 나머지 활동은 외부로

부터 아웃소싱 하거나 다른 업체들과의 전략적 제휴를 통하여 경쟁력을

갖춘 생산 및 유통전략을 수립하여 경영활동을 수행하고 있다.

우리나라는 동북아에서 차지하는 정치 및 경제적으로 상당히 중요한

위치를 차지하고 있다. 지정학적으로 대륙경제권과 태평양 경제권을 연

결하는 동북아의 중심에 위치하고 있을 뿐만 아니라 경제발전 수준에 있

어서도 선진국과 개도국의 중간단계에 있어 국제분업 및 산업구조조정

등 주도적인 역할을 수행할 수 있을 것으로 기대되고 있다. 특히 우리나

라는 일본, 중국 그리고 러시아를 포함한 동북아 경제협력체의 주도적

역할을 담당할 수 있는 위치에 있다.

특히 남북정상회담을 계기로 남북간 경제협력의 가시화가 예상되고

있어 IMF체제 이전의 경제성장을 거둘 수 있을 것으로 전망된다. 북한

의 점진적인 개방과 경제개혁정책에 따라 남북경제협력은 지속적으로 추

진될 것으로 예상되는 가운데, 간접교역에서 직접교역관계로 점진적으로

개선되고, 다음단계로 경제협력에 의해 상호의존도가 확대되어 호혜적인

관계가 성숙되면 경제통합도 촉진될 것으로 전망된다.

2 . 國內海運港灣環境의 變化

우리나라 해운항만환경도 세계해운항만환경의 변화에 동조되어 급변하

고 있다. 특히 전체 수출입 화물의 99%를 해상수송에 의존하고 있는 우

리나라는 그동안 해운산업육성에 많은 노력을 기우려 세계 8위의 해운국

으로 성장하였다. 한진해운은 독일 선사인 DSR Senator를 인수하여

2000년 1월 현재 세계 4위로서 83척에 26만T EU의 수송능력을 가진 컨

테이너선사로 성장하였고, 현대상선도 14위로 32척에 11만T EU의 수송능
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력을 확보하고 있다. 국적 컨테이너선사도 컨테이너선의 대형화를 적극

추진하고 있어 5,000T EU 이상의 컨테이너선을 취항시키고 있다. 한편

이러한 외형적인 성장과는 반대로 선박금융 및 보험과 같은 관련산업이

충분히 발달하지 못하였으며, 국적선대의 경쟁력이 취약한 실정이다.

선박기술발전에 따라 국내 해운회사도 전용선화, 대형화, 자동화를 꾸

준히 추진해 왔으며, 특히 일본과 쌍벽을 이루는 조선국으로서 선박건조

와 관련한 기술을 축적해왔다. 국적 선사도 컨테이너선, 자동차선, 탱커,

LNG/ LPG선, 시멘트선과 같은 전용선화를 적극 추진해왔다. 전용선화가

추진됨에 따라 항만별로 이러한 전용선이 접안할 수 있는 전용부두가 건

설되고 화물특성에 적합한 크레인, 언로더, 파이프라인이 갖춰진 항만개

발이 추진되고 있다. 대형화, 전용선화와 더불어 우리나라에서도 선박자

동화에 대한 진척이 꾸준히 이루어져 왔으나, 선진해운국처럼 국제금융

산업이 발달되어 있지 않아 완전자동화에 막대한 자본을 투자하기 어렵

고, 선박자동화로 인하여 선원의 배승규모를 지나치게 축소할 경우 소외

감 등이 문제점으로 제기될 수 있다는 점에서 적극적으로 추진되고 있지

는 않다.

한편, 선박기술발전에 따른 항만하역의 기술혁신과 하역시스템의 자동

화 및 하역장비의 현대화와 고속화도 적극 추진되고 있다. 우리나라 항

만도 컨테이너선의 대형화에 따라 대형 컨테이너선이나 탱커가 입항할

수 있는 수심이 깊은 항만개발의 필요성이 제기되고 있고, 과거보다 대

형화되고 하역능력이 우수한 하역장비를 갖추어 주변의 경쟁항만과의 경

쟁에서 뒤지지 않도록 하기 위한 노력이 다각도로 추진되고 있다.

7,000T EU 이상의 컨테이너선이 접안 가능한 15m 이상의 수심을 확보할

수 있는 광양항이나 가덕신항만 개발이 지속적으로 추진되고 있으며, 기

존 항만의 경우에도 준설 등을 통한 수심확보에 노력하고 있다.

하역장비가 대형화, 고속화되고 자동화됨에 따라 가능한 이동식 하역
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장비보다는 고정식 하역장비를 전용부두에 배치하여 하역작업의 생산성

향상을 도모하고 물류비 절감을 도모하기 위한 방안이 해양수산부 및 하

역회사를 중심으로 추진되고 있다. 부두운영의 효율성 향상과 물류비 절

감을 위하여 1999년 항만기본계획 수립시 각 항만 및 부두별로 기능을

특화하고 하역장비의 현대화가 필요한 것으로 검토된 것은, 곧 선박의

대형화, 고속화, 전용선화에 따른 수요자(선사 및 화주)의 욕구를 충족시

키고자 함이다. 아울러 항만운영의 효율화를 위하여 1997년부터 부두운

영회사제(terminal operation company system )를 도입, 국유국영의 운영

체제를 국유민영의 방식으로 전환하여 운영중이며, 시행초기단계의 문제

점을 개선하기 위한 노력을 다각적으로 기우리고 있다.

第 3節 우 리나라 港灣運 營 現 況과 政 策의 變化

1. 港灣開發 및 管理運營現況

1) 항 만개 발현 황

우리나라 해운항만산업은 그동안 비약적인 성장을 가져와 선박량, 해

상화물처리실적, 항만처리능력 등 양적인 측면에서 세계 10위권 국가로

발전하였다. 그러나 항만시설의 확충이 수요를 충족시키지 못하여 항만

체선 및 체화현상이 발생하여 막대한 사회적 손실을 가져오기도 하였다.

이에 해양수산부는 급속한 항만시설수요를 충족시키고 세계화, 지방화,

남북경제협력 강화 등 국제 및 국내 환경변화에 능동적으로 대처하기 위

하여 항만분야의 중장기 계획을 수립하여 추진하고 있다.

1960년대 중반부터 본격적으로 항만시설은 확장되어 연간하역능력은

10% 이상의 증가율을 나타냈고 GNP대비 항만시설투자비중은 1992년
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이후에는 0.14%를 나타냈으며, 특히 1980년대 중반부터 본격적 투자가

이루어지기 시작하였다. 1960년대 중반부터 1996년까지 항만시설에 대한

투자실적추이는 다음<표 3- 7>과 같다.

<표 3- 7> 항만시설 투자실적 추이

구 분
GNP

(억원)

투자비

(억원)
안벽 (m )

물양장

(m )

하역능력

(천톤)

접안능력

(척)

1962- 1966 37,170 52 713 1,201 5,630 4

1967- 1971 112,732 328 5,083 2,295 4,131 14

1972- 1977 412,134 1,269 6,151 3,004 15,219 48

1977- 1981 1,548,878 4,746 10,188 2,624 53,423 70

1982- 1986 3,526,756 8,507 10,722 1,524 63,253 64

1987- 1991 7,665,513 12,609 17,395 5,,279 73,677 133

1992- 1996 15,436,148 22,045 15,759 1,553 46,892 99

자료 : 해양수산부,「해양수산백서」, 1997.

그러나, 항만수요를 미리 예측하여 적기에 항만개발이 이루어지지 않

아 1980년대말부터 부산항과 인천항에서 체선 및 체화현상이 발생하기

시작하였으며, 이러한 현상은 울산항, 군산항, 포항항 등 대부분 항만에

서 나타나기 시작하였다. 정시성을 중시하는 컨테이너선이 부산항 입항

을 기피하고 일본 등 다른 항만에 기항하는 사례가 증가하기 시작하였

다. 이처럼 심각한 체선 및 체화현상이 발생하게 된 원인은 처리물동량

의 급속한 증가에 미흡한 항만시설투자의 부족, 정부부처간 유기적인 투

자결정 sy stem의 결여, 배후연계수송망과 연계된 항만개발정책의 미비,

전략적 항만개발의 부재 등을 들 수 있다.

그동안 우리나라 항만개발계획의 기조는 지역간 균형발전을 위한 권역

별 항만개발이었기 때문에, 주변국가의 항만과 경쟁할 수 있는 권역별
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거점항만 또는 화물별 거점항만 개발이 지연되었다. 1991년 국토종합개

발계획과 연계된 권역별 거점항만의 중점개발 및 항만의 기능별 특화개

발 그리고 서해안 시대 및 북방교역확대에 대비한 항만개발에 주력하는

한편, 민자유치 확대로 항만시설의 적기 확보 등을 기본방향으로 하는

항만개발 세부계획을 수립하였다. 그후 1993년 항만적정능력산정 및 개

발기본계획구상 의 내용을 바탕으로 전국 항만의 종합적이고 체계적인

개발계획이 수립되었으며, 1996년에는 WT O 출범 등 급변하는 세계경제

여건과 국내경제성장 규모 확대 및 환경변화를 수용하고 제한된 투자재

원의 한계내에서 대규모 신항만개발에 대한 우선순위를 정하여 추진하기

위한 작업이 시작되었다.

해양수산부가 추진중인 전국 항만의 종합개발계획은 투자의 효율성을

살리고 항만 상호간 연계성과 항별, 부두별 기능분담을 고려하여 전국

항만시스템의 구축, 임해공단의 지원, 미래형 첨단산업단지의 지원을 위

한 항만공간의 확보, 풍요로운 생활공간으로서 친근한 항만공간 등을 종

합적으로 조성하는데 초점을 맞추고 있다. 권역별 거점항만은 교통, 산업

단지, 국가 및 지역경제의 차원에서 지역간 균형발전을 위하여 기존 거

점항만을 중심으로 추진되고 있는데 수도권은 인천 및 평택항, 중부권은

군산, 새만금 및 보령항, 서남권은 광양, 목포항, 동남권은 부산, 포항, 울

산항, 태백권은 동해, 속초항 등이 권역별 거점항만으로 지정되어 개발되

고 있다.

컨테이너항만은 부산 및 광양항을 중심으로 양항체제를 구축하되, 인

천항, 평택항, 군산항, 목포항, 마산항, 울산항 등 지역거점항에 피더선의

컨테이너를 처리할 수 있는 부두 및 하역시설을 확보하도록 추진하고 있

다. 아울러 서해안시대 및 북방교역시대에 따른 거점항만은 인천, 군장,

평택, 목포 등 서해안 항만을 개발하고 있으며, 한편으로 두만강개발, 러

시아교역 등에 대비하기 위한 동해항의 항만시설을 확충할 계획이다. 신
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산업지대의 산업단지를 지원하기 위한 항만으로서 평택항, 군장신항, 새

만금항, 목포신항의 개발을 추진하고 있다. 아울러 화물특성별 기능을 감

안하여 유류는 울산, 광양, 대산항에서, 석탄은 포항, 광양, 인천, 동해항

에서, 양곡은 인천, 군산, 울산항에서, 목재는 인천, 부산, 군산항에서, 자

동차는 인천, 울산, 평택항에서 특화시켜 처리하도록 추진하고 있다.

부산항 및 광양항은 동북아 중심항만으로 육성하기 위하여 환적화물은

물론 부가가치물류서비스, 정보, 금융 등 다양한 국제교류활동이 이루어

지는 공간으로 조성하기 위한 전략을 추진하고 있다. 동북아 물류거점으

로서 이들 항만은 T SR, T CR, T KR과의 연계는 물론 싱가폴, 홍콩, 카오

슝 등 주요 거점항 그리고 주요 공항과의 네트워크구축을 추진하고 있

다. 아울러 부산항 및 광양항에 관세자유지역을 지정, 부가가치 물류서비

스를 제공하는 Brain Port이자 동북아 물류거점으로 육성하기 위한 전략

을 추진중이다.

2 ) 항 만관 리운 영현 황

지금까지 우리나라 항만개발 및 관리운영상 가장 큰 특징은 국유ㆍ국

영으로서 국가가 모든 업무를 수행하였다는 점이다. 즉 항만개발주체는

중앙행정기관인 해양수산부가 담당하였으며 개발에 필요한 자금을 일반

회계로부터 조달하여 충당하고 있다. 이처럼 중앙정부의 주도로 항만개

발이 이루어진 이유는 첫째, 급속한 공업화과정에서 항만 등 인프라의

부족으로 수출입에 애로를 겪었기 때문에 국가가 항만개발에 의도적으로

참여하였고, 둘째, 민간자본의 축적이 미흡하고 기술 및 인적자원도 부족

하였으며, 셋째, 대부분의 항만이 매립을 통하여 개발되는데 공유수면은

국토의 일부로서 중앙정부가 관리해야 한다는 의식이 지배적이었기 때문

이었다. 따라서 우리나라 항만은 민자유치에 의해 개발된 항만이라도 국
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가에 귀속되는 것을 원칙으로 하고 있고, 민자유치방식도 BOT (build

operating transfer )방식보다 BT O(build transfer operating )방식을 채택

해왔다. 우리나라 항만관리제도가 중앙정부 중심으로 유지됨으로써 항만

의 개발에 긍정적인 영향도 미쳤지만, 그로 인한 문제점도 적지 않게 지

적되고 있다. 정부주도의 항만관리제도가 가지는 긍정적인 영향과 문제

점을 정리하면 다음<표 3- 8>과 같다.

<표 3- 8> 정부주도의 항만관리제도의 긍정적인 영향과 문제점

긍정적인 영향 문제점

항만개발투자부족을 정부차원에

서 적극 해결

항만개발을 지역균형발전을 위한

수단 및 사회간접자본으로 인식

하여 지역경제활성화에 기여

대규모 정부재정부담에 한계

민간자본 투자유치에 제약

효율적인 항만투자 미흡 및

항만운영의 비효율성 노출

시민인식 부족초래

포트오소리티(port authority , P .A 라 칭한다)는 이와같은 문제점을 해

결하기 위한 새로운 항만관리제도로서 도입이 추진되고 있다. 포트오소

리티(P .A )는 항만운영을 관료주의 방식이 아니라 혁신과 효율성을 중시

하는 기업경영방식으로 운영하는 것으로 이미 유럽이나 미국에서 널리

활용되고 있음은 주지의 사실이다. 선진항만의 포트오소리티(P .A )는 행

정조직과 독립된 기구로서 항만을 상업적인 원리로 운영하고 독립채산제

하에서 기업회계방식으로 재무관리를 처리하는 공기업이기 때문에 이용

자 만족 서비스의 제공, 환경변화에 신속한 대응, 항만재정의 건전성 확

보, 지역특성을 반영한 항만개발과 관리, 경쟁을 통한 효율적인 운영 등

의 장점을 최대한 살리고 있다. 우리나라도 선진항만의 포트오소리티

(P .A )제도를 2001년 하반기부터 도입하여 시행 할 예정이다.
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1980년대 중반까지 항만개발에 민간자본의 유치가 미흡하였던 이유는

이러한 BT O방식의 채택, 민간자본의 항만투자에 대한 부정적 인식, 항

만시설은 다른 용도로 전환사용이 불가능하고 투자위험이 크다는 점을

들 수 있다. 해양수산부는 항만에 대한 민간자본의 투자를 확대하기 위

하여 항만법상 민자유치 관련 규정을 대폭 강화하였으며, 정부차원에서

도 1994년 8월 민자유치촉진법을 제정하여 시행하고 있다. 항만의 민자

유치에 대한 법률들은 민간이 투자한 항만시설을 국가에 귀속시키고 있

으며, 다만 배후지에 대해서는 민간의 투자비 보전을 위하여 일정부분에

대하여 민간의 소유를 인정하고 있다. 항만법은 건설된 부두의 특성과

규모에 따라 민간이 소유할 수 있는 배후지의 범위를 구체적으로 규정하

고 있으며, 산업입지및개발에관한법률과 공유수면매립법은 공업용지의

분양 등 방법으로 민간투자자가 배후부지를 취득할 수 있도록 하고 있

다. 지정항만은 해양수산부장관, 지방항만은 시.도지사의 허가를 받아 항

만공사를 시행할 수 있으며, 항만공사로 조성된 항만시설은 준공과 동시

에 국가 또는 지방자치단체에 귀속하도록 되어 있고, 예외적으로 국가

또는 지방자치단체에 귀속되지 않는 항만시설은 첫째, 하역장비시설, 화

물이송시설, 배관시설 및 계근시설 둘째, 싸이로, 저유시설, 창고, 헛간

및 위판장시설 등이다. 참고로 국가 또는 지방자치단체에 귀속되는 항만

배후지는 다음<표 3- 9>와 같다.

<표 3- 9> 국가 또는 지방자치단체에 귀속되는 항만배후지

일반화물부두 컨테이너부두

소형부두

(2만톤 미만)
대형부두(2만톤 이상) 피더부두 전용부두

안벽으로부터

200m

안벽으로부터

200 - 300m

안벽으로부터

300 - 500m

안벽으로부터

500 - 700m

자료 : 항만법 제17조제1항 및 항만법 시행령 제17조제2항제1호 별표 3.
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한편 해양수산부는 1992년 5월 비관리청항만공사 시행허가 및 시

설물 관리 운영에 관한 업무처리요령 을 제정, 부두시설 투자자에게 한정

하역면허의 부여와 무상사용기간 경과후 우선사용권을 보장하였다. 1992

년 9월 민자유치확대를 위하여 항만시설관리권등록 업무지침 을 제정하

여 항만시설관리권 제도를 정립하여 국가 또는 지방자치단체에게 귀속된

항만시설을 당해 항만공사에 소요된 총사업비 범위에서 무상으로 사용할

수 있도록 하였다.

우리나라 컨테이너 전용터미널의 운영체계를 소유, 개발 및 관리, 운영

측면으로 구분하여 살펴보면 다음<표 3- 10>과 같다.

<표 3- 10> 우리나라 컨테이너 전용터미널의 운영체계

구 분 내 용

소유
국가

(해양수산부)

모든 항만시설은 국가소유. 민간이 개발하는 항만도 일정기간

(투자비 회수기간) 사용후 국가에 기부체납.

민자유치법에 의해 민간이 항만개발시 사용기간은 50년, 일부

배후시설에 대해서는 개발권한을 부여하고 일부시설의 소유 허

용

개발

ㆍ

관리

한국컨테이너

부두공단

우리나라 컨테이너부두의 개발 및 운영을 전담

국가로부터 컨테이너터미널 등 부두시설을 무상으로 대부 받아

이를 컨테이너터미널 운영회사에게 전대계약을 체결하여 임대함

전대사용료 등 수입은 컨테이너터미널 등 재투자 재원으로 활용

운영
컨테이너터미

널 운영(주)

자성대부두 : 현대부산컨테이너터미널(주)

신선대부두 : (주) 신선대컨테이너터미널

감만부두 : 한진, 현대, 세방기업, 대한통운이 선석별 개별운영

우암부두 : 우암터미날(주)

광양항 1단계 : 한진, 현대, 세방기업, 대한통운 선석별 개별운영

감천한진터미널 : 한진해운이 직접 개발 및 운영

자료 : 해양수산부, 『항만기본계획 재정비』, 1999. 12, p .Ⅳ- 6.
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2 . 港灣運營政策의 變化

우리나라의 항만운영정책은 항만개발정책과 밀접한 관련이 있다. 일반

적으로 항만개발주체 또는 투자주체가 누구인가에 따라서 항만운영주체

또는 운영방식도 달라지기 때문이다. 우리나라는 과거 항만개발을 정부

주도로 추진해왔기 때문에 항만운영 또한 정부가 주도적으로 항만운영정

책을 수립하고 직접 운영도 담당해왔다. 그러나 항만분야에 비관리청 항

만시설공사 등을 통하여 민간투자가 이루어지기 시작하고 민자부두가 개

발되기 시작하면서 항만운영정책도 민간기업을 중시하는 방향으로 추진

되기 시작하였다. 즉 민간이 투자한 항만시설은 기부채납 등을 통하여

소유권은 정부에 귀속되더라도 투자비 회수기간동안은 민간업체가 직접

부두를 전용사용하는 방향으로 항만운영정책이 전환되기 시작하였다.

항만운영체제가 일반적으로 투자주체를 중심으로 국영과 민영으로 구

분되던 관행은 최근 선진화된 항만을 중심으로 민영화가 추진되기 시작

하면서 변화되고 있다. 항만의 민영화는 1980년대초 영국의 대처수상이

노동조합의 개혁을 위하여 자국항만과 항만관련시설을 대부분 민간기업

에게 매각한 데에서 찾아볼 수 있다. 그 후 상당수의 선진국 항만에서는

민간부문이 항만운영 및 관리에 적극 참여하기 시작하였으며, 프랑스를

제외한 유럽의 거의 모든 항만들도 민영화가 이루어졌다. 아울러 해운선

진국은 물론 개도국들도 1980년대 이후 자국기업의 국제경쟁력을 강화하

기 위한 물류비 절감 및 항만당국의 항만경쟁력 강화를 위하여 항만의

국유민영 또는 민유민영화를 적극 추진하고 있는 실정이다. 항만민영화

를 통하여 민간자본의 항만시설에의 투자를 유도하고, 민간의 창의력과

경쟁원리를 도입하는 것이 항만의 생산성 및 경쟁우위를 확보하는데 중

요한 요소라고 보기 때문이다.

미국, 유럽, 일본 등 대부분 국가의 컨테이너터미널은 대부분 민간에
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의해 운영되고 있으며, 컨테이너선사가 전용항만으로 운영하는 경우가

상당히 많다. 이처럼 컨테이너선사 등이 운영하는 전용항만 또는 항만의

민영화가 확산된 이유는 과거처럼 정부중심의 항만운영방식대로 운영하

게 되면 민간의 다양화된 수요를 충족시키기 어렵고, 주변의 경쟁항만들

이 민영화를 통하여 하역생산성 및 노동생산성의 향상, 서비스질의 향상,

고객만족서비스를 제공하는데 한계가 있기 때문이다.

우리나라는 일본, 미국, 유럽 등 선진국과는 달리 항만시설의 부족에

기인한 만성적인 체선 및 체화로 외국적 및 국적 선사와 화주들로부터

많은 불평을 들어왔다. 이러한 체선 및 체화의 근본 원인은 무엇보다도

항만시설투자의 부족에 기인한 것으로 볼 수 있으나, 과거 우리나라 항

만관리운영시스템이 국유ㆍ국영체제를 유지해왔기 때문에 탄력적으로 운

영되지 못하고 고객지향적인 서비스를 제공하지 못하였던 것도 하나의

원인이다. 지금까지 우리나라 항만의 관리운영실태는 국유ㆍ국영체제로

운영되어 왔으나 크게 일반부두와 개발부두가 다른 방식으로 운영되어

왔다. 즉 일반부두는 해양수산부가 부두시설을 소유하고 하역부문을 하

역회사에게 위탁하는 방식으로 운영되어 왔다. 일반부두 운영업체는 항

만운송사업법에 의해 면허를 받아 하역사업을 수행하고, 선사는 개별적

으로 하역업체와 하역계약을 체결하여 항만서비스를 제공받아 왔다. 따

라서 부두운영은 기본적으로 해양수산부(지방해양수산청)가 관장하는 형

태로 운영되어 왔다고 볼 수 있다. 즉 선박이 입항하면 선착순에 따라

해양수산부로부터 선석을 지정받고, 하역업체는 계약선사의 선박이 입항

하는 선석으로 매번 이동하면서 하역작업을 수행하는 형태로 운영되어

왔다. 또한 야적장, 상옥의 보관화물은 부산항의 경우에는 부산항부두관

리협회가, 인천항의 경우에는 인천항부두관리공사가 관리하는 시스템으

로 운영되었다.

그러나 해양수산부가 안벽, 야적장, 상옥 외에도 하역작업에 필요한 대
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형 하역장비를 직접 소유하고 있는 개발부두의 경우에는 일반부두와 다

른 형태로 운영되고 있다. 즉 개발부두의 운영방식은 하역장비를 직접

특정 하역업체에게 1년 단위로 전용사용허가를 내주어 운영하도록 해왔

다. 부산항 자성대 컨테이너 터미널의 경우 부산컨테이너부두운영공사

(BCT OC)가, 신선대 컨테이너터미널은 (주)신선대컨테이너터미널(PECT )

가 전용사용허가를 받아 하역작업을 수행해왔고, 부산항 양곡부두는 우

성산업이 전용사용해왔다. 한편 자성대부두는 최근 현대상선에게 전용부

두로 임대하여 운영되고 있다. 인천항의 석탄부두는 대한통운 등 6개 하

역업체가 전용사용허가를 받아 지금까지 운영해왔다. 우리나라 항만운영

체제의 변화는 컨테이너터미널과 일반부두로 구분되어 이루어졌다. 일반

부두는 1997년 1월부터 부두운영회사제도(T OC sy stem )가 도입되면서

항만운영체제의 근본적인 변화가 일어나기 시작하였고, 컨테이너터미널

은 새로운 터미널의 개장과 운영이 민간기업에 의해 이루어짐으로써 자

연스럽게 민영화가 정착되고 있다. 우리나라가 주요국에 비하여 상대적

으로 민영화 내지는 부두운영회사제가 지연된 것은 시설부족에 따라 특

정부두를 전용부두로 활용하도록 할 수 없었던 데에 주원인이 있으나 부

두운영에 있어서의 공공성을 중시해왔던 점도 주요인의 하나이다.

그러나 최근 해운항만환경의 변화는 기존 항만운영방식하에서 고객만

족서비스 제공이나 생산성 향상을 도모하기 어렵고, 경쟁항만에 비하여

경쟁우위를 확보하기 어렵도록 급변하고 있기 때문이다. 국가나 공공기

관에 의한 항만운영보다는 민간에 의한 항만운영이 효율성이나 생산성면

에서 유리하고 새로운 수요창출이나 고객만족서비스를 제공하는데 유리

하기 때문이다. 특히 세계 해운시장에서 확산되고 있는 초대형운송업체

(mega carrier )는 소수의 초대형항만(mega hub port )에만 기항할 것이라

는 기대로 항만운영방식에서도 커다란 변화를 가져와야 함을 시사하고

있다. 즉 항만간 전개되는 치열한 경쟁상태에서 경쟁우위를 확보하기 위
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해서는 시설확충도 중요하나 효율적인 항만운영도 지극히 중요하기 때문

이다.

이처럼 과거 우리나라 항만운영은 지극히 관료적이고 경직적으로 운영

되었던 것도 부인할 수 없는 사실이다. 따라서 해양수산부는 1997년 우

리나라 항만관리운영시스템을 국유ㆍ민영체제로 전격 전환하기로 결정하

고 추진하였다. 즉 전국 27개 무역항에 개발부두를 제외한 일반부두에

대하여 부두운영회사제도를 도입하였다. 1997년 1월에 부산항과 인천항

에 처음으로 도입하였으며, 5월에 울산, 여수, 군산항으로 확대하였고, 6

월에는 마산, 포항, 광양항에도 T OC제를 도입하여 8개항에서 시행되기

시작하였다.

이미 1976년에도 부산항에서 부두운영회사제의 도입을 추진하였으나

실패하였던 T OC제가 1997년부터 도입된 것은 정부, 업계, 학계의 종합

적인 협조체제하에 이루어진 것이다. 부두운영회사제 도입과정에서 항운

노조는 노조상용화를 요구하는 등 적극적인 반대를 하였으나 해양수산

부, 업계, 학계의 공감대를 얻지 못하고 노ㆍ사ㆍ정 합의에 따라 부두운

영회사제가 도입되었다. 한편 부산항과 광양항 컨테이너전용터미널의 운

영체제는 소유권은 해양수산부가 보유하고 있고 한국컨테이너부두공단에

게 무상으로 임대해주었다. 한국컨테이너부두공단은 컨테이너터미널을

관리하면서 이를 민간운영업체에게 전대하여 운영하도록 하고 있다. 컨

테이너전용터미널의 경우 1999년 7월 1일부터 자성대부두의 운영업체로

(주)현대상선이 선정됨에 따라 우리나라 컨테이너전용터미널은 모두 민

간회사가 운영하는 형태를 나타내고 있다. 향후에도 컨테이너 터미널의

개발과 운영은 민간업체의 참여가 확대될 것으로 전망되며, 특히 터미널

의 운영에 있어서는 민간업체들이 적극적으로 참여할 것으로 예상된다.

부산항 컨테이너터미널은 최근의 연속적인 시설증가와 더불어 운영체

제의 다양화 등 급격한 환경변화가 이루어지고 있다. 즉 신규터미널이
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계속 개장됨에 따라 항만시설이 크게 증가하고 감만 및 감천부두는 공용

이 아닌 선사전용터미널이라는 새로운 운영형태를 나타내 부두간 경쟁상

태에 돌입하게 되었다. 현대상선이 운영하는 과거의 자성대부두는 현대

상선의 선박 외에 기존에 입항하던 선박이 기항함에 따라 전용 및 공용

터미널로서 역할을 수행하게 되며, 우암 및 신선대 터미널은 공용터미널

형태로 운영되고 감만 및 감천터미널은 전용 형태로 운영되고 있다.

3 . 港灣開發 및 管理體制의 變化

현재 우리나라의 항만은 중앙정부인 해양수산부에 의하여 개발ㆍ관리

되고 있으며,최근 들어 포트오소리티(P .A ) 설립에 대한 움직임이 강화되

고 있으며, 2001년 하반기에는 부산항과 인천항에 포트오소리티(P .A ) 설

립이 가시화 될 예정하에 협상 중에 있다. 그 동안 국가주도의 항만관리

체제를 대폭 개편하여 포트오소리티(P .A )의 설립이 가속화되고 있는 이

유는 다음과 같은 배경에 기인되는 것으로 사료된다.

- 급속한 항만환경변화에 신속히 대응하고 있지 못하는 현행 관리체

제의 문제점

- 지방자치제의 실시로 인한 지방화 시대의 도래

- 지방자치단체의 항만관리권 이양요구

- 세계적인 차원에서 진행되고 있는 작은 정부 실현을 위한 움직임과

이에 부응하는 국민의 정부 에 의한 작은 정부 지향 정책

- 세계적 차원에서 행해지고 있는 항만관리 및 운영의 민영화 조류와

국내항만에 대한 파급

- 항만운영에 대한 상업원리의 도입과 T OC제도 도입 등 부두임대제

도의 실시 및 정착

- 세계적 차원의 항만운영기업 출현과 이에 대응할 수 있는 국내 대
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형항만 전문업체의 양성 요구

상기와 같은 포트오소리티(P .A )가 설립될 경우, 기존항만시설의 소

유ㆍ관리ㆍ운영관계가 크게 변화되는 것은 필연적인 사실이다. 즉, 현재

지방해양수산청이 소유ㆍ관리하고 있는 항만시설은 포트오소리티(P .A )에

무상으로 관리운영권이 위임될 것이며, 해양수산부가 한국컨테이너부두

공단(korea container terminal authority )에 무상으로 임대ㆍ운영하고 있

는 컨테이너 부두의 관리권도 포트오소리티(P .A )로 이관될 것으로 예상

되며, 포트오소리티(P .A )는 무상 관리 이관받은 시설을 직접 운영 혹은

임대운영하여 항만시설사용료 및 임대료를 내부수입으로 확보할 것이다.

해양수산부 및 지방해양수산청과의 관계에 있어서도 해양수산부는 새로

운 포트오소리티(P .A )를 설립하기 위한 필요한 법률 제정 및 설립 후 포

트오소리티(P .A )의 장 임명 및 감독과 해상교통정책결정 등 국가고유의

감독기능을 수행하며, 포트오소리티(P .A )가 설립되는 항만의 지방해양

수산청은 그 기능이 대폭 변화되고 지방청의 항만관련 부서는 모두 포트

오소리티(P .A )로 흡수되고 지방청의 업무중 항만개발 및 관리운영 업무

도 포트오소리티(P .A )로 흡수될 것이며, 이와 함께 지방청의 조직 및 명

칭도 변경될 것으로 전망되고 있다.
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第 4節 港 灣 背後 圈 開發

1. 港灣의 物流據點化 戰略

세계경제는 WT O 체제의 정착, 정보·교통·통신의 급속한 발전에

따라 단일시장화가 급진전되고 있으며, 세계 최고의 경쟁력을 확보한 국

가와 기업만이 생존하는 무한경쟁시대를 맞이하고 있다. 이에 따라 세계

화기업들은 전세계를 대상으로 생산·물류네트워크를 형성하여 초국가적

인 글로벌경영을 추구하면서 경영자원의 조달에서부터 제품설계·생산·

마케팅 및 판매활동에 이르는 전 경영활동을 공급연쇄관리(SCM ) 개념

하에 종합적으로 관리하지 않을 수 없게 된다.

그 결과 국제물류관리체계의 효율성이 기업의 경쟁력을 좌우하는 가장

중요한 요소로 부각되어, 세계화기업들은 주요 경제권의 물류중심지, 즉

물류부가가치 활동을 자유롭고 편리하게 수행할 수 있는 항만에 국제물

류거점을 구축하여 국제물류관리의 효율화를 도모하고 있다.

이와 함께 세계화기업들은 권역별 물류거점에 위치한 전문물류업체에

국제물류관리활동을 위임하는 소위 외부조달(outsourcing )에 의한 국제

물류관리전략을 추구하는 등 국제물류환경이 급변하고 있으며, 세계화기

업들의 글로벌 경영전략 및 그에 따른 국제물류환경 변화에 세계 각국들

은 물류주도권을 확보하기 위하여 자국의 항만을 중심으로 물류거점화

경쟁을 치열하게 전개하고 있다. 즉 항만은 공급연쇄(supply chain )의 중

심연결고리로서 산업·생활공간인 동시에 물류부가가치를 창출하는 종합

물류기능을 수행할 수 있도록 확대·재편되고 있다.

세계 주요 항만은 물류와 생산활동의 지역거점으로서 국가의 부가가
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치 창출을 크게 높이고 있다. 네덜란드의 로텔담항은 국민총생산(GNP )

의 7%를 직·간접적으로 창출하고 있으며, 구매력 기준으로 볼 때 국민

총생산이 세계 제1위인 싱가폴의 경우 해운·항만을 중심으로 한 국제물

류산업이 크게 활성화되어 있고 세계화 기업의 아시아지역 본사를 성공

적으로 유치하는 모범사례 국가로 꼽히고 있다.

한편, 항만은 하역기능 위주의 제1세대 항만에서, 공업활동과 상업활

동이 포함된 제2세대 항만, 그리고 고부가가치 물류활동과 각종 정보제

공과 하역의 자동화와 대형화가 실현된 제3세대 항만으로 발전되고 있

다.

특히 제3세대 항만은 넓은 배후지역과 터미널부지를 보유하고 있으며

항만에서 활동영역도 물류활동과 무역활동의 거점이 되는 특성을 나타내

고 있다. 세계 주요 권역내 항만간 경쟁도 유발되어 이전 세대의 항만이

비교적 안정된 경쟁환경 속에서 그 기능을 하였던데 반해 제3세대 항만

들은 주변국의 항만들과 항만배후지 물류관련 시설과 서비스 수준의 측

면에서 격심한 경쟁을 치르고 있다. 따라서 항만은 이제 소위 제3세대

항만의 조건인 종합물류기능을 구비한 지역으로 발전하고 있다.

이러한 기능을 구비한 대표적인 항만들로는 유럽의 로텔담, 함부르크, 르

하브르, 앤트워프, 그리고 아시아에서는 싱가폴, 홍콩, 고베 등이 있으며,

우리나라에서도 새로 건설되는 광양항, 가덕신항 등이 종합물류기능을 갖

춘 항만으로 건설되고 있는 상황이다.

최근 세계 주요 항만은 기업들의 국제물류관리전략에 대비해 항만기

능을 다양화함으로써 종합물류기지의 기능과 역할을 확보하는 방향으로

개발되는 추세이다. 세계 주요항만들은 항만내 공간 및 시설에 고도의

물류기능을 확충하는 한편 배후에 충분한 공간을 확보하여 항만을 중심

으로 대규모 종합화물유통기지를 조성하고 있다. 이러한 복합기능을 갖

춘 항만은 배후공간에 항만·배후지간의 고도화된 연계수송망, 종합물류
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센터, 물류정보센터, 각종 편의 및 부대시설 등을 충분히 갖추고 있을 뿐

만 아니라, 자유무역지대를 설치하고 이를 적극적으로 활용함으로써 항

만의 경쟁력을 제고시키는 데 정책적인 노력을 아끼지 않고 있으며, 특

히 싱가폴, 홍콩, 함부르크, 로텔담 등 세계 주요 경제권의 거점항만들은

역내의 국제물류를 주도하기 위해 항만시설을 지속적으로 확충하는 한편

자유무역지대(관세자유지역) 기능을 고도화하여 세계화기업의 물류거점

유치에 주력하고 있다.

2 . 港灣의 自由貿易地帶化

1) 자 유무 역지 대의 개요

(1 ) 자 유무역지대의 개 념과 목적

자유무역지대는 국가의 관세선 외측에 위치하여 관세법이 적용되지

않는 제한된 구역이며, 자유무역지대는 통관절차, 관세 및 제세공과금

등의 면제특전을 부여, 화물의 반출입 및 중계 등을 자유롭게 수행할

수 있는 법적·지리적 경제활동 특구를 의미한다 .

자유무역지대는 설치목적과 유형에 따라 반입화물의 장치, 보관, 저장, 상

표부착, 혼합, 재포장, 가공·조립, 제조, 전시, 재수출 등 다양한 활동을 허

용하고 있음.

자유무역지대는 반출입 외국화물에 대해 관세행정과 통제로부터 제

외시켜 국제물류 유치·촉진 및 그에 따른 물류부가가치 창출, 중계 및

위탁무역의 촉진, 외국인 투자유치 및 기술이전, 고용창출, 지역경제 활성

화 등을 주목적으로 하고 있다.
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<그림 3- 1> 자유무역지대 운영 개념도

울타 리

국내시장향
물품의 반출

자 유무 역지 대
(비 관세 영역 )

내 국
물품 지 대

(관 세영 역 )

관세확정
·부과

수입관련
법규적용

세

관

장 치 , 보 관 ,
저 장 , 분 류 ,
상 표 부 착 ,
혼 합 , 가 공 ,
조 립 , 제 조 ,
수·배송 등

물품의
반 입

물품의
반 출

[(재)수출
·환적]

※ 절차의
간소화·
정보화

※ 규제의
최소화

※ 활동의
자유화

※ 기능의
선진화
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(2 ) 자 유무역지대의 기 능

자유무역지대의 기능은 다음의 <표 3- 11>과 같다.

<표 3- 11> 자유무역지대의 주요 기능

구
분

기능 유형 세부 기능

기

본

기

능

물류 기능 ·하역, 장치, 야적, 보관, 환적, 저장, 분배, 분류

물류촉진 기능 ·물류업, 수·배송업, 주선업, 재고관리

생산 기능 ·가공, 조립, 제조, 조작, 혼합, 파기, 멸각

제품조정 기능
·개장(改裝), 샘플링, 품질조사 및 조정, 등급부여, 상표

부착 및 표시, 점검, 보수, 세정, 해체, (재)포장

거래 기능 ·중계무역 (재수출), 수출·입, 판매, 경매, 주문처리

거래촉진 기능 ·전시, 상담실, 거래결제 시스템

정보전달 기능 ·EDI 물류 및 상류 정보시스템, 정보자료센터

부

수

기

능

업무지원 및

공공서비스기능

·CIQ, 공동 관리운영건물, 회의실, 주차장

·연구개발, 컨설팅, 보험, 법률, 금융서비스

교류 기능 ·국제교류살롱, 국제컨벤션센터

위락 기능 ·식당, 위락·오락·레져 및 휴양시설, 공원·녹지

인재연수 기능 ·연수실, 숙박시설

(3 ) 자 유무역지대의 발 전과정과 유형

자유무역지대는 자유중계항 (Entrepôt )을 도입한 B.C. 2000년경의 페

니키아시대에서 유래하지만 , 1547년 이탈리아 리보르노 (Livorno)항의

자유항 (free port ) 지정을 계기로 본격화되면서 근대적 의미의 자유무역

지대는 1888년 함부르크에서 완성되었다 .

현대적 의미의 자유무역지대의 개념은 미국 (외국무역지대 ;

foreign trade zone, 1936년 뉴욕)에서 완성된 이후 성공을 거둠에 따라

전세계적으로 확산되기 시작하여 오늘날 전세계 500여 개 지역에 자유무
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역지대를 설치·운영하고 있다.

자유무역지대는 역사적 발달정도와 설치지역의 입지조건, 설치국가

의 경제상황과 설치목적 등에 따라 명칭이나 허용되는 활동이 매우 다

양하며, 현재 국제적으로 자유무역지대 (F ree T rade Zone)라는 용어를

관련 유사지역을 대표하는 공통명칭으로 사용하고 있다. 자유무역지대

(FT Z)외에 국가별·지역별 특성 및 설치목적에 따라 지대명칭을 Free

Port , Free Zone, Free Port & Zone, Industrial Free Zone, International

Zone, T rade Development Zone 등으로 다양하게 사용하고 있다.

한편 해당 지대가 주로 수행하는 기능에 따라 자유무역지대를 물류중

심형, 생산중심형, 물류·생산복합형으로 구분하는 경우도 있다. 그러나

현실적으로 자유무역지대의 기능을 생산기능과 물류기능으로 엄격하게

구분하는 것은 무리가 있으며, 물류·생산복합형이 아니더라도 자유무역

지대 내에서는 기본적으로 물류 기능을 제공하면서 생산기능을 제한적

또는 전면적으로 허용하는 것이 일반적이지만, 자유무역지대 설치지역의

입지조건과 설치목적에 따라 당해지대가 중점을 두는 기능을 중심으로

다음과 같이 구분할 수는 있다.

- 지정학적으로 유리한 입지조건을 가진 홍콩, 싱가폴, 네덜란드, 함부

르크 등의 경우 지리적 이점을 활용하여 국제물류의 유치·촉진에

목적을 둔 물류중심형 자유무역지대를 설치·운영

- 중국, 대만, 멕시코 등 개도국들과 같이 외국인 투자유치, 수출입무

역의 활성화, 첨단과학기술의 도입 등에 목적을 둔 국가의 경우에는

생산중심형 자유무역지대를 설치·운영

- 미국과 같이 국내기업의 해외이탈방지 및 자국내 기업활동을 촉진

하여 고용창출과 국제무역 활성화를 목적으로 한 국가에서는 물류·

생산복합형 자유무역지대를 설치·운영

세계 주요국의 자유무역지대는 대체로 항만 지역내 또는 인접지역이
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면서 철도·도로·해운과의 연계수송망이 발달된 곳에 위치함으로써 국

제물류 및 수출입무역을 유치·촉진하는 데 유리한 복합적인 기능을 수

행하고 있다. 한편 과거 중계무역중심의 자유항 개념에서 출발한 자유무

역지대는 기업의 생산 및 물류활동이 다양화·고도화됨에 따라 다기능·

복합화되는 추세이다. 단순한 화물의 중계기능 외에 제조·조립·가공·

혼합 등 생산기능, 적양하·환적·장치·보관·저장·분류·혼재 등의 물

류기능, 판매·전시·무역·금융·운송주선 등의 거래 및 물류촉진기능

등을 허용함으로써 그 기능과 역할이 더욱 확대되고 있다.

(4 ) 자 유무역지대의 특 징

자유무역지대의 가장 기본적인 특징은 관세면제의 특전과 면세품의

자유로운 반출입이지만, 주류, 담배류, 의약품 등 특정 물품에는 관세부

과 및 수입을 통제하고 있다.

자유무역지대의 또 다른 특징은 자유로운 물류유통활동을 촉진하는

것으로, 통관절차에 소요되는 시간손실과 인건비 부담을 제거하여 화물

의 흐름을 신속히 하고 있다.

자유무역지대는 기본적으로 외국화물에 특전을 부여하는 것이기 때문

에 선박의 입출항에 따르는 비용이나 수속은 일반항만과 동일하지만 항

만활성화와 화물유치를 위해 안보, 위생, 도선의무 등의 완화, 수속절차

간소화, 입출항비용 할인 혹은 면제 등의 특전을 부여하기도 하고, 지대

내에서는 관세가 면제된 상태에서 장기간의 물품장치는 물론 물품의 개

장, 상표부착 등의 간단한 작업은 가능하나 가공, 조립, 제조 등은 품목

에 따라 부분적으로 허용 또는 제한하기도 한다.

자유무역지대는 공·항만의 물류효율화를 통해 환적·중계화물의 유

치를 촉진하기도 하는데, 환적화물에 대해 무료장치기간 연장, 항만시설
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사용료 할인 등의 특전을 부여하고, 홍콩, 싱가폴 등은 항만하역요율의

특전을 부여하면서 환적화물의 대량 유치를 통해 항만자체의 수익을 높

이고 있다. 따라서 자유무역지대라 하더라도 환적·중계화물 유치 촉진

을 위해서는 통관절차상의 간소화뿐만 아니라 비용상의 인센티브를 추가

로 부여하는 것이 성공적인 화물 유치를 위한 필수조건이라고 본다.

2 ) 자 유무 역지 대의 도입 사례

세계 주요 항만들은 외국화물을 유치하기 위해 환적과 재분류, 제품

실험, 조립 등의 부가가치서비스가 용이하도록 항만배후권에 자유무역지

대를 설치·운영하고 있으며, 이러한 자유무역지대는 전세계에 약500여

개가 있으며 미국, 유럽, 싱가폴 등 선진국은 물론 중국을 비롯한 개도국

에도 설치되지 않은 국가가 거의 없을 정도이다. 외국에서는 이미 주요

항만을 중심으로 기업의 세계화 활동과 국제물류를 원활히 하기 위해 관

세면제를 핵심내용으로 하는 자유무역지대를 설치운영해 오고 있었다 .

자유무역지대는 주요 거점 항만에 우선적으로 설치되는데, 그 이유

는 앞에서 지적한 대로 생산·물류거점이 임해지역으로 집중되면서 국

제물류활동이 편리한 항만을 기업활동의 거점으로 널리 활용하고 있기

때문이며, 특히 최근 세계화기업의 국제물류거점화가 빠르게 진행되는

가운데 항만간의 경쟁이 치열하게 진행되면서 자유무역지대를 도입·운

영하는 지역이 크게 증가하고 있다. 멕시코, 칠레, 콜롬비아 등 남미지역

과 아랍에미레이트, 이란, 이집트 등의 중동지역 국가는 물론 인도네시

아, 말레이시아, 필리핀, 중국 등 아시아지역 국가도 자국 경제 및 외국

인투자의 활성화 및 자국 항만의 물류거점화를 도모하기 위해 자유무역

지대 제도를 앞다투어 도입하고 있다. 동북아지역의 경우 싱가폴, 홍콩

처럼 강력한 경쟁력을 갖춘 물류거점을 보유한 동남아지역과는 달리 대

- 74 -



표적인 물류거점이 확보되어 있지 못한 상태이나 세계 3대 경제권으로

부상하고 있는 지역으로 경제적, 물류적 측면에서 물류거점의 역할이 매

우 중요하게 부상되고 있어 동 지역에서의 물류거점화 경쟁은 더욱 치열

하게 나타나고 있다.

최근 WT O 가입을 통해 경제적·정치적으로 급부상하고 있는 중국

은 자국항만을 동북아의 물류거점으로 육성하기 위해 자국항만에 대한

적극적인 투자와 개발을 진행하고 있으며 자유무역지대의 도입을 통해

세계화기업의 적극적인 투자를 유도하고 있다. 중국에서는 이미 상해 포동

지역 등 13개소에서 운영 중이며 일본도 유사한 제도를 여러 지역에 설치·운

영 중이다.

3 ) 우 리나 라 항 만의 자유 무역 지대 도입

우리나라는 1999년 12월에 국제물류기지 육성을 위한 관세자유지역

의 지정 및 운영에 관한 법률(이하 관세자유지역 특별법 으로 칭함) 이

국회에서 통과됨에 따라 현재 전세계적으로 국제물류, 무역, 경제의 중심

지로 활용되고 있는 자유무역지역(free trade zone)을 도입할 수 있는 여

건을 갖추었다. 이러한 상황에서 우리나라가 이번에 관세자유지역 특별

법을 제정한 것은 우리나라를 조기에 동북아 물류거점으로 성장시키기

위한 적극적인 전략이라 할 수 있다.

우리나라는 국제물류활동의 세계적 전개와 세계화 기업을 유치하기

위해 구체적으로 실현된 정책이 별로 없었다. 과거 30여년 간 수출 주도

의 경제 정책하에 내륙지 중심으로 수출공단을 조성하고 제품을 부산항

으로 수출하는 체제가 주축이었으며, 수입항으로서 인천항과 원유 수송

항인 울산항, 철강항인 포항항 등이 이를 보완하였으며, 그 동안 항만공

급은 수요에 크게 미흡하여왔고, 현재 항만공급이 대규모로 진행 중이어
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서 수급 불균형은 점진적으로 해소될 전망이다.

그러나 앞으로의 과제는 항만이 종합물류기능을 구비하고 항만 배후

지역과 임해공단 등은 세계화 기업의 물류와 조립·가공·생산활동을 편

리하게 전개할 수 있는 환경을 조성해 주어야 하는데, 그러기 위해서는

이들 지역에 대한 특별한 제도적 장치를 마련하여 외자유치와 세계기

업의 경영활동 장애요소를 해소시켜 항만을 자유무역지대로 지정하는 것

이다.

우리나라는 자유무역지대 도입·설치를 장·단기적으로 추진하여 이

미 부지 활용이 가능한 광양·부산·인천항 등의 인접 배후부지와 임

해공단을 대상으로 시범적으로 지정하여 운영한 후 점차 확장해 나가되

정부지원과 마케팅을 집중시켜 도입효과가 극대화 되도록 해야 할 것

이다 .

第 5節 民 資誘致 와 港灣 開發의 遲延 問題

1. 港灣部門의 民資誘致制度

민간자본의 유치에 의하여 항만을 개발하거나 항만내의 시설물을 설

치할 수 있는 근거법률에는 항만법, 공유수면매립법, 공유수면관리법, 산

업입지 및 개발에 관한 법률, 어항법, 지역균형개발 및 지방중소기업육성

에 관한 법률 등이 있다. 항만과 관련하여 민간자본유치의 근거가 되는

법률이 다양한 것은 투자대상인 항만 및 시설물의 위치에 따른 연안역의

일반적인 이용목적과 개별항만의 개발동기 및 기능이 다르고 관할 부처

가 상이하기 때문이다. <표 3- 12>는 항만민자유치와 관련한 규제법령

현황이다.

- 76 -



<표 3- 12> 항만 민자유치와 관련한 규제법령 현황

구 분 주요 내용 관할 부처

항만법
기존항만에 하역장비·화물이송시설

등 하역시설을 건설하고자 하는 경우

해양수산부

지방자치단체

공유수면매립법
수산물양식장의 축조나 조선소 등을

목적으로 투자하는 경우
해양수산부

공유수면관리법
유류하역을 위한 돌핀부두를

건설하고자 하는 경우
해양수산부

산업입지 및

개발에

관한 법률

임해공업단지에서 사용되는 원자재와

생산품의 원활한 해상수송을 위한

공업항의 개발에 민간이 투자하고자

하는 경우

건설교통부

해양수산부

어항법
어항시설의 건설 및 보수·보강공사에

민간이 투자하고자 하는 경우

해양수산부

지방자치단체

자료 : 해양수산부, 신항만개발사업 투자재원조달 및 민자유치활성화 방안 ,

2000. 6.

이들 법률에 따른 항만관련 민간투자 시설물은 국가에 귀속되는 것을

원칙으로 하고 있으며, 다만 항만의 배후지와 관련해서는 투자비의 보전

을 목적으로 일부 민간의 소유를 인정하고 있다. 이와 같은 민자유치에

의한 항만개발 및 시설투자는 그 시행절차가 간편함에도 불구하고 정책

적인 지원방안이 불충분하여 항만개발에 본격적으로 기여하지 못하고 있

는 실정이다.

1) 항만법

항만법에 의한 민자유치 즉 비관리청항만공사는 민간투자자가 해양수

산부장관 또는 시.도지사의 허가를 받아 공사를 시행하는 것인데, 항만의

지정, 개발, 관리 및 사용에 관한 사항을 지정한 항만법에서는 항만시설
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의 신축, 개축, 유지, 보수 및 준설 등의 공사에 대하여 규정하고 있으며,

공사의 시행에 관하여 지정항만은 해양수산부장관이 그리고 지방항만은

시·도지사가 관장하도록 되어 있다.

민간투자자가 항만공사를 하고자 할 경우에는 항만의 종류에 따라 해

양수산부장관 또는 시·도지사의 허가를 받아야 한다1). 이와 같이 시행

되는 비관리청항만공사의 경우 조성된 항만시설은 준공과 동시에 국가

또는 지방자치단체에 귀속된다. 다만 다음과 같은 경우 항만시설은 국가

또는 지방자치단체에 귀속되지 않는다2).

- 하역장비, 화물이송시설, 배관 및 계근시설

- 싸일로, 저유시설, 헛간 및 위판장

- 선박이나 수상건조물의 건조시설

- 설치자 전용목적의 돌핀, 부·잔교, 계선부표 등 계류시설과 선가대

및 어름의 생산·공급시설

- 선박승무원을 위한 휴게소, 숙박소, 진료소 및 위락시설 등 후생복

지시설

- 항만종사자를 위한 교육 및 연수시설

- 항만시설 사용자의 업무시설

- 기타 국가 또는 지방자치단체의 관리청이 인정하는 경우

또한 비관리청항만공사로 조성된 토지는 법에 명시된 면적규모를 제

외하고는 토지가액이 총사업비를 초과하지 않는 범위에서 민간투자자가

소유할 수 있다3). 민자유치에 의하여 확보되는 시설물들은 원칙적으로

국가에 귀속되어야 하지만 일부 배후지의 경우에는 민간의 투자비 보전

을 목적으로 그 규모에 따라 투자자의 소유가 가능하도록 규정하고 있는

것이다. 그러나 우리나라에서 민자유치에 의한 항만개발은 그 법적 근거

1) 항만법 제1조 및 제9조.
2) 항만법시행령 제17조 1항.
3) 항만법시행령 제17조 2항 및 3항.
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가 마련되어 시행되고는 있지만 정책적인 지원방안이 충분히 마련되어

있지 못하여 본격적인 기여가 실현되지 못하는 실정이다.

<표 3- 13> 국가 또는 지방자치단체에 귀속되는 항만배후지

일반화물 부두 컨테이너 부두

소형 부두

(2만dwt급 미만)
대형 부두

(2만dwt급 이상)
피더 부두 전용 부두

안벽으로부터

200미터 이하

안벽으로부터

200미터 초과

300미터 이하

안벽으로부터

300미터 초과

500미터 이하

안벽으로부터

500미터 초과

700미터 이하

자료 : 항만법.

2) 공유수면매립법

공유수면매립은 국가, 지방자치단체 또는 정부기관인 농업기반공사,

한국수자원공사, 한국 토지공사 등이 시행하는 것이 원칙이지만 용도별

로 면적을 제한하는 가운데 민간의 참여가 허용되고 있다. 공업용지는

23만평방미터(7만평) 이하, 상업용지는 16.5만평방미터(5만평) 이하, 주택

용지는 10만평방미터(3만평) 이하로 제한되고 있다.

민간투자자가 공유수면매립법에 의하여 매립지를 조성하고 항만시설

을 건설하고자 하는 경우에는 공유수면관리법 에 근거하여 지정항만의

항계에 따라 해양수산부장관, 농림부장관 및 시·도지사 등으로부터 공

유수면매립허가를 받아야 한다. 부산항 등 45개 지정항만 항계 내의 공

유수면은 해양수산부장관, 농업 및 수산업을 목적으로 하는 공유수면은

농림부장관, 공유수면관리법 에 따라 지정항만 항계 밖의 공유수면 시·

도지사, 직할하천은 지방국토관리청장이 시행한다.

지정항만 항계 내에서 공유수면매립법이 적용되는 것은 일반적으로
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항만배후지를 포함한 항만개발이 시행되는 경우인데, 공유수면매립면허

를 받아 이를 시행하는 자는 매립공사의 준공인가를 받으면 공사에 소요

된 총사업비에 상당하는 매립지의 소유권을 즉시 취득한다. 다만, 매립공

사에 포함된 도로, 안벽, 호안, 물양장, 방파제, 돌제, 배수시설, 공원 등

공공시설은 국가 및 지방자치단체에 귀속된다. 따라서 민간투자자는 매

립지의 취득 및 소유에 의하여 총사업비 즉 투자비를 회수한 것으로 보

아 국가 및 지방자치단체에 귀속된 항만시설을 사용할 경우 사용료를 납

부하여야 한다.

<그림 3- 2> 공유수면매립 행정절차

매립기본계획 수립 ……… 허가권자(해양수산부장관 등)

↓

면허 신청 ……… 신청인

↓

관계기관 합의 ……… 면허 관청

↓

면허 고시 ……… 면허 관청

↓

실시계획 인가 ……… 면허 관청

↓

매립공사 시행 ……… 피면허자

↓

준공 인가 ……… 면허 관청

자료 : 김학소,「 비관리청항만공사의 활성화 방안」, 해운산업연구원, 1996. 12.

(1 ) 항 만관리정책의 전 환

최근 사회간접자본의 민영화 및 규제완화의 추세와 함께 민간자본의

유치, 시장경쟁원리의 적용, 개방 및 자유화 등의 움직임에 따라 항만의
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개발 및 관리운영과 관련한 여건이 크게 변화하고 있다. 이에 따라 정부

에서는 자유경쟁체제 및 자유무역주의를 정책적 기본방향으로 설정하고

정부 및 공공부문의 개입이나 규제를 완화시키거나 폐지하는 등 경쟁촉

진을 위한 다양한 정책을 시행하고 있다.

항만분야에 있어서도 국가소유의 기반 및 부대시설을 민간부문이 일

정기간 임차하여 사용하여 관리운영하는 부두운영회사(T OC; terminal

operating company )제도를 1997년 3월 도입하여 일부 항만 및 컨테이너

부두에 적용시킴으로써 본격적인 항만운영의 민영화가 우리나라에서도

시행되기 시작했다. 현재 우리나라에서는 전국의 9개 항만의 31개 부두

에 T OC제도가 도입되어 민간업체에 의한 항만의 관리운영이 시행되고

있으며, 이는 대형화주가 자체화물을 처리하기 위하여 비관리청항만공사

나 공유수면배립에 의한 항만개발 및 독점사용을 실시하던 제한적인 민

간참여방식에서 벗어나 공용부두의 본격적인 민영화라는 점에서 의미가

크다고 할 수 있다.

향후에는 현재 부분적으로 실시되고 있는 T OC제도가 전국으로 확산

되어 모든 항만의 민영화가 실현되고 하역요율의 자율화 등 독자경영에

의해 경쟁환경이 조성되고 우리나라 항만산업의 생산성 향상에 크게 기

여할 것으로 기대된다.

(2 ) 민자유치의 활성화

민간자본 유치의 제한에 따르는 재원부족현상은 항만시설 뿐만 아니라

우리나라 전체 사회간접자본시설 부문에서 나타나는 현상이며 그 결과

필요한 모든 사회간접자본을 적시에 확보한다는 것은 불가능한 것으로,

이에 따라 정부는 항만을 포함한 사회간접자본시설을 위한 민간자본의

유치를 촉진하고 이를 효율화하기 위하여 민자유치촉진법(사회간접자본
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시설에 대한 민간자본유치 촉진법)의 제정에 이어 1998년에는 민간투자

법(사회간접자본시설에 대한 민간투자법)으로 개정하였다4). 사회간접자

본시설에 대한 민간자본의 유치와 관련하여 규정된 민간투자법의 내용들

은 다른 법률 및 규정에 우선하여 적용되며, 금융지원, 조세감면 및 각종

부담금의 감면 등이 가능하고 대기업이 참여하는 경우에는 공정거래법상

의 출자총액제한 규정이 적용되지 않는다.

민간투자법의 목적은 부족한 사회간접자본시설의 확충에 민간자본을

유치함으로써 산업경쟁력의 강화, 국민편익의 증진, 국토의 균형개발을

실현시키는 것이다.

2 . 항만개발 민자유치 현황

항만개발과 관련하여 현재 추진되고 있는 민자유치사업은 모두 1995

년 이후 1998년까지 착수된 사업으로 금융위기의 여파로 일부 중지되거

나 지연되고 왔으나 법개정 이후 다시 활성화가 모색되고 있다. 현재 진

행되고 있는 항만개발 관련 민자유치사업은 인천항 종합여객시설, 목포

신외항 다목적부두, 부산 신항 부산신항만, 인천 북항 고철부두, 포항 영

일만 신항 등의 5개 항만건설사업으로 6개 민간사업자가 참여하고 있으

며 울산 신항(1단계) 및 마산항의 2개 항만개발사업이 추가로 추진되고

있다.

4) 법률 제5624호, 1998. 12. 31.
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<표 3- 14> 항만개발 관련 민자유치사업 현황

사 업 명 사 업 내 용 추 진 실 적 향 후 계 획

인천
종합여객시설

㈜대우

·사업기간: '95∼2002
·사 업 비: 2,500억원
·사업규모:터미널 등

종합여객시설 1동
(40,644평)

·시설사업계획고시: '95. 10. 23
·사업시행자 지정: '96. 2. 13
·실시계획 승인: '97. 8. 13
·착공(터미널, 주차장):'97. 9. 22
·공기연장 등 실시협약 변경:

'98. 4. 30
·실시협약 변경 신청: 2000. 1. 8
·터미널시설 준공: 2000. 4. 30

·실시협약 변경 추진 : 2000. 6
·기타시설 실시계획 신청 :

2000. 6

목포 신외항
다목적부두(1차)
목포신항만㈜

·사업기간:'95∼2001
·사 업 비:1,279억원
·사업규모:안벽2선석

·사업시행자 지정: '97. 7. 18
·실시계획승인연기: '98. 8. 25
·실시협약변경신청: '99. 11. 22

·실시협약 변경 및 실시계획
승인: 2000. 하반기

·공사착수: 2000. 하반기
·IRR: 15.1%(370억원 지원)

부산 신항

부산신항만㈜

·사업기간:'96∼201
·사 업 비:38,271억원
·사업규모:안벽25선석

·사업시행자 지정: '97. 6. 30
* 방파제공사 착공: '97. 10. 31

·실시계획승인신청: '99. 6. 29
·실시협약변경신청: '99. 11. 13

·실시협약 변경 및 실시계획
승인: 2000. 11월

·공사착수: 2000. 12.20.
·IRR: 14.97%(5.000억원지원)

인천 북항(1차)
고철부두

인천제철
동국제강

·사업기간: '96∼2001
·사 업 비: 1,760억원
·사업규모: 안벽5선석

·고철부두(3선석)우선협상대상자
지정: '97. 9. 4

·원목부두시설 기본계획 재고시:
'97. 12. 5
※ 원목부두 민자사업 제외

·수정사업계획서 제출:2000. 1. 8

·실시협약 협상 및 체결:
2000. 하반기

·실시계획 승인 및 착공:
2001. 상반기

포항영일만신항
(1차)
포항영일만신항㈜

·사업기간: '96∼2003
·사 업 비: 2,516억원
·사업규모:안벽9선석

·시설기본계획고시: '98. 1. 8
·우선협상대상자 지정:'98. 4. 23

* 북방파제공사 착공:'97. 8. 27
·수정사업계획서 제출: 99. 12

·실시협약 협상 및 실시협약
체결 : 2001상반기

·실시계획 승인 및 착공:
2001

울산 신항
(1단계)

·사업기간: '97∼2006
·사 업 비: 9,580억원
·사업규모:안벽20선석
* 재지정 사업내용
-안벽6선석/ 1,913천원

(2000∼2005)

·민자유치대상사업선정: '97.4. 7
* 작업부두 완공('97. 11

∼'98. 12): 130m, 82억원
·대상사업에서 제외: 9̀9.4
·대상사업 재지정요청: '99.10. 8
·대상사업 재지정: 9̀9. 12

·시설사업기본계획 고시:
2000. 하반기

·우선협상대상자 지정:
2000. 하반기

·사업시행자 지정:
2001. 상반기

마산항 개발 ·사업기간: '98∼2008
·사 업 비: 4,716억원
·사업규모:안벽10선석
* 재지정 사업내용

-안벽4선석/2,057억원
(2000∼2005)

·마산항 기본계획: '98. 2. 17
·민자유치대상사업 선정:

'98. 6. 10
·대상사업에서 제외: 9̀9. 4
·대상사업 재지정요청:'99. 10. 8
·대상사업 재지정: 9̀9. 12

·시설사업기본계획 고시:
2000. 하반기

·우선협상대상자 지정:
2000. 하반기

·사업시행자 지정: 2001

자료 : 해양수산부, 신항만개발사업 투자재원조달 및 민자유치활성화 방안 ,

2000. 6. 및 한국해양수산개발원(KMI) 조사자료.
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인천항 종합여객시설 사업은 사업시행자인 (주)대우가 여객터미널을

건설하여 기부체납하고 배후지에 호텔과 상업시설 등을 건립할 수 있도

록 하여 사업비를 상계시키고, 시행자인 (주)대우는 2000년 4월 예정대

로 종합여객 터미널 및 조경시설은 완공했으나 기타의 부대사업과 관련

해서는 포기된 상태로 무한정 지연되고 있는 상황이다.

목포 신외항 다목적부두 사업은 실시협약변경을 위한 협상이 진행되

고 있어 1998년 8월 1차 실시계획인가 연기에 이어 사업계획 자체가 지

연되는 결과를 초래하고 있고, 부산신항만 사업은 정부와 사업자간의

수차에 걸친 협상을 통하여 1단계(9선석)와 2단계(16선석)로 구분하여

시공키로하고 타결하고 2000년 11월 실시협약변경 및 실시협약승인 절차

를 마치고, 2000년 12월20일 공사를 착수 하였고, 인천 북항 고철부두(제

1차) 사업은 인천제철(주)와 동국제강(주)가 분할하여 면허를 신청하고

현재 수정사업계획서를 제출한 상태로 실시협약을 체결하기 위한 협상이

진행되고 있다.

포항 영일만 신항(1차) 사업은 현대건설(주)가 주관사인 포항영일만

신항(주)를 우선협상대상자로 지정하여 현재 수정사업계획서를 제출한

상태이며 실시협약을 체결하기 위한 협상이 진행되고 있다.

3 . 민자유치 항만건설의 문제점

1) 종합관리 sy stem의 부재

현재 추진되고 있는 민자유치 항만개발 사업은 모두 정부의 기본계획

에 따라 세부계획이 수립되고 사업시행자(투자 및 운영주체)가 선정되는

정부고시사업이라는 점에서 정부의 역할이 매우 중요한데, 민자유치에
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의한 항만개발은 근본적으로는 투자자 중 사업시행자의 판단에 의하여

그 시행여부가 결정될 수 밖에 없으며, 정부는 사업관리자의 역할만을

수행해야 하는것 임에도, 지금까지 정부는 항만개발 및 투자를 규제하는

입장에서의 역할을 수행하는 데 치중해 온 것으로 볼 수 있다. 이는 사

업의 성공가능성 을 정확히 판단 하여 사업을 추진함으로써 최상의 시행

여건을 조성하여 주기보다는 규제하고 감독하는 데 중점을 두었다.

현재까지 추진된 민자유치 항만건설 사업을 위하여 정부가 사전에 수

익성을 분석하고 타당성을 면밀하게 검토하여 사업계획을 고시한 것은

포항 영일만 신항(1차) 사업에 불과한 실정이다. 사업의 규모에 있어서

는 목포 신외항 다목적부두 사업을 제외하고는 개별사업의 민자유치규모

가 2,000억원을 초과하고 있으며 평균규모도 8,000억원에 이르고 있다.

이에 따라 민자유치 항만건설 사업은 규모면에서 민간부문 사업자의 단

독참여가 거의 불가능하며 컨소시움의 형태로 사업자가 결정되는 경우가

일반적이다. 또한 민자유치 항만건설 사업을 관리하여야 하는 정부기관

의 잦은 인사교체 등으로 인하여 관리주체의 전문성 확보 및 일관성 있

는 사업추진에 어려움이 가중되는 경우가 발생하고 있으며, 민자유치 항

만건설 사업에 참여하는 사업시행자는 단일팀 및 담당자에 의하여 협상

사업 종료까지 진행되는 데 반해 정부측의 담당자는 사업 도중에 교체됨

으로써 사업의 기본방향 및 시행에 따른 의사결정과정이 반복되는 경우

가 발생하고 있다. 항만건설 사업과 관련하여 현재 시행초기에 있는 민

자유치제도는 정부인력의 완전한 이해도 부족하고 전문적인 개념의 정립

과 정책대안의 모색에 상당기간이 소요되는 등 한계가 노출되고 있는 상

황이다. 또한 시공, 재원조달 및 경영분석상의 전문성은 물론 항만운영

및 관리에 대한 전문지식을 외부에 의존할 수 밖에 없어서 정부부문의

의사결정에 확신이 결여됨으로써 추가적인 기간연장이 초래되고 있다.

이에 따라 항만건설 사업에 대한 종합적인 관리를 효율적으로 수행하
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는 것이 거의 불가능한 경우가 발생하고 결과적으로 민자유치사업 자체

의 지연이나 차질이 초래되는 결과가 나타나고 있다.

2) 수익성의 저조

항만투자는 매몰비용의 성격이 매우 강하며 미래수요에 대한 불확실

성과 장기사업에 따른 유동성 제한 및 위험 증가 등 사업의 리스크는 큰

반면 투자수익률은 일반적으로 13∼15%에 불과하여 매우 낮은 수준이

다. 정부가 투자하여 건설하고 임대운영중인 기존 항만과의 경쟁관계가

불가피하기 때문에 민자유치사업자는 사용료의 인상에 의한 수익성 확보

가 거의 불가능한 실정이다. 초기에 막대한 투자에 의하여 민간이 개발

하는 항만개발 사업의 경우 투자비의 보전을 위해서는 사용료 수준을 국

가에 의하여 개발된 경쟁항만에 비해 높게 책정할 수 밖에 없고, 또한

금융기관의 경우에도 배후지 조성사업과 관련해서는 여신을 제한하는 등

사업 전체에 대한 장애요인으로 작용하고 있으며 정부도 관련부처간의

이견 등으로 배후지 조성과 관련한 행정지원에 효율적이지 못하다. 따라

서 민자유치에 의한 항만개발 사업은 수익성이 저조할 수 밖에 없다.

3) 투자비 보전의 한계성

민자유치 항만개발 사업의 경우 수익성이 저조할 수 밖에 없는 구조

적인 이유로 공유수면매립 또는 매립재 정토로 조성되는 배후지나 토취

장의 이용을 부대사업으로 인정하고 있다. 그러나 대부분의 경우 배후지

조성을 위한 투자비도 대규모이며 조성되는 배후지의 활용범위도 항만관

련 사업에 국한되어 자체의 수익성도 제한적일 수 밖에 없다.

민자유치 항만개발 사업에 의하여 조성되는 배후부지는 항만지원과
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관련된 용도로 활용하는 것이 원칙이지만, 전체 사업의 수익성을 확보하

기 위해 분양가를 높일 수 있는 기타의 사업으로 전용될 경우 항만운영

에 필수적인 물류관련업체의 입주를 저해함으로써 결과적으로는 항만물

류비의 증가를 초래하여 사업시행자의 수익성을 추가적으로 악화시키는

악순환이 발생 할 가능성이 크다. 따라서 이와 같은 현상은 결과적으로

민자유치 항만개발 사업시행자에게 투자비 보전의 한계성으로 나타나게

된다.

4) 항만관리운영업체의 참여 저조

지금까지 민자유치 항만개발 사업에는 대부분 건설업체가 중심이 되

어 사업시행자로 참여하고 있다. 항만운영의 활성화를 위해서는 항만시

설의 효율적인 관리운영과 마케팅활동이 수익성 확보를 위해 매우 중요

하지만 대부분 사업신청자나 시행자들은 이를 건설 이후에 고려할 사항

으로 인식하고 도외시하는 경우가 일반적이다.

항만의 관리운영과 관련하여 경영기법이나 인력을 축적하지 못한 사

업시행자로서는 완공 후 항만의 효율적인 관리운영에 의한 수익성 확보

보다는 대규모 건설사업에의 참여와 건설 자체에 의한 수익성만을 목적

으로 하는 경우가 대부분이다. 이에 따라 현재 민자유치 항만개발 사업

에 참여하고 있는 대부분의 사업시행자들은 완공 이후 항만을 직접 운영

하기보다는 관리 및 운영을 위탁하는 방안을 적극 고려하는 경우가 나타

나고 있다. 이와 같은 현상은 사업 신청업체들이 민간자본의 참여에 따

른 경쟁원리 및 전문경영에 의한 항만개발 및 관리운영의 효율화를 기본

목표로 하기보다는 단순히 정부가 제시하는 기준에 따라 사업계획을 수

립하고 부족한 재원 및 수익성과 관련해서는 정부의 지원에 의존함으로

써 민자유치제도의 근본적인 취지를 도외시하고 있다.
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결과적으로 민자유치 항만개발사업에 구조적으로 전문적인 항만관리

운영업체의 참여가 저조하고 건설업체 위주의 참여로 인하여 사업의 계

획 및 시행 과정에서 부두시설완공 이후 항만의 효율적인 관리운영에 대

한 충분한 대비가 미흡하여 제도가 활성화 되지 못하고 있는 것이다.

4 . 시사점

1) 항만개발의 지연

정부의 항만개발기본계획 등에 의하여 확정되어 있는 주요항만의 개

발이 민자유치로 추진되면서 개발자체가 지연되는 경우가 빈번하게 발생

하고 있다. 민자유치 항만개발 사업자들이 사업 자체의 수익성 확보를

이유로 당초의 개발계획 및 실시설계를 변경하거나 새로운 수익사업을

추가하기 위한 일환으로 협상과정에서 정부와의 이견을 노출시켜 사업계

획 확정을 어렵게 하거나 확정된 사업계획의 변경을 수시로 시도함으로

써 항만개발 자체의 지연을 초래하게 된다.

예를 들어, 인천항의 종합여객시설은 여객시설 1동은 완공되었으나 1

차의 공기연장 및 2차의 실시협약변경을 추진한 바 있는 사업시행자

(주)대우가 호텔 및 상업시설을 포함한 부대시설에 대한 부분도 포기함

으로써 종합개발계획의 완공시기는 무기한 연기된 상태이고, 또한 2003

년 완공 예정인 포항 영일만신항의 1차 개발계획의 경우에는 사업시행자

가 1999년 12월 수정사업계획서를 제출하여 추가적인 실시협약의 협상

및 체결을 거칠 경우 2001년 하반기에나 착공이 가능할 것으로 예상되는

등 완공시기의 심각한 지연이 불가피할 것이다.
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2) 사업자 내부문제의 지나친 영향

기업의 자금악화, 도산, 사업분야의 변경 등 사업시행자의 내부문제가

민자유치 항만개발사업 자체에 지나친 영향을 미침으로써 항만개발사업

의 기본방향을 변질시키거나 계획자체의 무산까지도 야기시키는 결과를

초래하였다. 공공재원 즉 정부의 예산에 의하여 항만개발사업을 시행할

경우 항만개발사업의 기본방향을 변질시키거나 계획 자체를 무산시키는

경우는 거의 없으며 공공성을 우선하는 항만개발을 명확한 이유 없이 지

연시키는 경우도 발생하지 않는다.

3 ) 항만관리운영업체의 참여 필요

지금까지 대부분 건설업체가 민자유치 항만개발 사업의 사업시행자로

참여함으로써 항만운영의 활성화를 위해서 필수적인 완공 이후 항만시설

의 효율적인 관리운영과 부두준공전 마케팅활동이 도외시되는 경우가 일

반적이다. 이는 결국 완공 후 항만의 효율적인 관리운영과 활성화를 위

한 구체적인 대안이 결여된 항만개발을 초래함으로써 민간자본의 참여에

따른 경쟁원리 및 전문경영에 의한 항만개발 및 관리운영의 효율화라고

하는 민자유치 항만개발의 기본 목표를 달성하기 어렵게 하는 원인이 되

어왔다. 따라서 민자유치 항만개발 사업에는 계획단계에서 전문적인 항

만관리 및 운영업체의 참여가 요구되며, 그렇게 함으로써 사업의 계획

및 시행에 있어서 완공 이후 항만의 효율적인 관리 및 운영에 대한 충분

한 대비를 할 수 있기 때문이다.
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제 6절 南 北 關 係 改 善 과 港 灣 産 業 餘 件 變 化

1 . 南 北關係 改善 경과 및 向後 展望

1 ) 남북 정 상회 담 및 남 북 공동 선 언

남한의 김대중 대통령과 북한의 김정일 국방위원장은 2000년 6월13

일부터 6월15일까지 평양에서 정상회담을 가졌으며, 다음과 같은 5개항

의 공동선언문을 발표하였는데, 남북은 분단 55년만에 정상회담을 개최

하여 상호신뢰를 축적하고, 갈등과 반목의 관계를 화해와 협력의 관계

로 전환시켰고, 특히, 공동선언문 제4항에서 남과 북은 경제협력을 통

하여 민족경제를 균형적으로 발전시키고, 사회, 문화, 체육, 보건, 환경

등 제반분야의 협력과 교류를 활성화하여 서로의 신뢰를 다져가기로

함 으로써 상호 경제협력의 중요한 전기를 마련하였다 . 그 동안 남북경

제협력은 개별기업들에 의해 산발적으로 추진되어왔으나 정상회담을 계

기로 공식적이고 체계적으로 추진될 수 있게 되었다 .

2 ) 남북 장 관급 회 담

정상회담에 이어 남북은 장관급회담을 연이어 개최함으로써 실질적

인 관계개선 작업을 추진하고 있고, 제1차 장관급회담 (2000년7월29일∼

31일, 서울)에서는 1996년 11월 이후 중단되었던 판문점의 연락사무소를

재개시키고, 끊어진 경의선 철도의 문산/ 봉동구간 (20㎞)을 복원시키기로

합의하였으며, 제2차 장관급회담(2000년 8월29일∼9월1일, 평양)에서는

긴장을 완화하고 평화를 보장하기 위해 군사당국자간 회담을 조속한 시

일 내에 가지며, 경제협력을 확대·발전시키기 위해 투자보장, 이중과세
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방지 등 제도적 장치를 마련하기로 합의한 바있다.. 또한 서울/ 신의주

사이의 철도를 연결하고, 문산/ 개성사이의 도로를 개설하기 위한 실무

접촉을하여 2000년 9월 착공 하였다 . 그리고 임진강 수해방지사업을 공

동으로 추진하기로 합의하였다 . 제3차 장관급회담(2000년 9월27일∼30

일, 제주도)에서는 경제협력의 제도적 장치를 마련하기 위한 제1차 실무

접촉이 성과적으로 진행되었음을 평가하고 투자보장과 이중과세방지 문

제와 분쟁해결절차와 청산결제제도 마련문제도 빨리 타결하기 위해 협

력하기로 협의중에 있으며, 아울러 교류협력을 확대시키기 위한 제반

문제를 협의·추진하기 위하여 「남북경제협력추진위원회」를 설치하기

로 합의한바 있다.

이상과 같이 계속되는 장관급 회담은 정상회담의 공동선언을 실질적

이고 제도적으로 실현하기 위한 제반 조치들을 강구하고 있다.

3 ) 향후 남 북관 계 추진 전 망

1999년 6월 김대중 대통령의 평양 방문정상회담시의 공동선언에서

합의된 김정일 국방위원장의 서울방문이 2001년 상반기중에 이루어질

것으로 예상되고 있으며, 이러한 남북정상의 상호방문은 상호불신관계

를 상호신뢰관계 로 전화시키는 중요한 전환점이 될 것으로 예상된다 .

장관급회담 에 의한 인적·물적 교류 확대로 상호 화해·협력체

제 정착되고, 이산가족 상봉의 지속 추진, 백두산/ 한라산 교차관광, 도

로와 철도의 연결, 개성공단 조성 등에 의해 남북 인적·물적 교류가

크게 확대될 것으로 예상되며, 이러한 교류확대는 비록 상호 인식의 차

이에 의한 우여곡절을 겪게될 수도 있겠으나 궁극적으로는 남북간 화

해·협력체제 를 정착시키게 될 것이다.

남북경제협력추진위원회 에 의한 경제협력의 큰틀 을 구축하면서,
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제3차 장관급 회담에서 합의된 남북경제협력추진위원회 가 본격 활동

하면 투자보장, 이중과세방지, 분쟁해결절차, 청산결제시스템 등 경제협

력 확대를 위한 system이 구축될 것으로 예상된다. 뿐만 아니라 각 산

업분야별 남북경제협력실무위원회 가 구성됨으로써 산업별 협력이 실

질적으로 가속화될 것이다 . 나아가서는 해양수산분야에서도 협력실무위

원회가 구성되어 해운·항만분야에서도 체계적이고 조직적인 협력이 추

진될 것으로 예상된다 .

2 . 南 北 頂 上會談 이후 北韓 의 對 外關係 變化

남북 정상회담이 성공적으로 개최됨으로써 북한에 대한 국제사회의

부정적 인식이 개선됨으로써 북한은 국제사회의 일원으로써 정상적인

관계 구축이 가능하게 되었다. 특히 남북 정상회담 이후 북한의 조명록

특사가 미국을 방문하고 울브라이트 미국 국무장관이 평양을 방문하므

로서 북미관계의 정상화가 빠르게 모색되고 있고, 미국의 클린턴대통령

이나 부시당선자의 북한방문이 이루어질 경우 북한과 미국간의 외교관

계가 수립될 것으로 예상되며, 국제사회의 리더인 미국이 북한과 외교

관계를 수립할 경우엔 일본과 유럽의 여러 나라들도 북한을 외교적으로

승인하게 될 것이다 . 이를 계기로 북한은 국제사회에 공식 진출하게 되

고, 미국, 일본, 유럽 등의 자본이 북한에 광범위하게 투자될 것이다.

3 . 向 後 南 北 經 濟協力 方向

1 ) 남북 전 략적 제 휴체 제 형성

남한과 북한의 현재 상황을 진단하여 향후 목표를 설정하고, 목표달
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성의 장애요인과 보유자산을 파악해 보면 남한과 북한의 협력필요성은

자명하다.

<표 3- 15> 남한과 북한의 전략적 제휴의 필요성 및 기대효과

구 분 남 한 남북 협력(공통) 북 한

기존 상황

- 경제활동공간의 포화

- 성장구조의 한계

노출

- 비공식적 협력으로

공통이해 부재

- 최악의 경제 상황

- 민생고 위기

기존의

장애요인

- 사업공간 부족,
사업영역 한계

- 토지, 인력, 환경 등

요소비용 상승

- 정신적 해이

- 상호부정의

냉전체제

- 공식적 협력관계

구축에 대한 북한

의 거부감

- 기존체제의 한계

- 체제전환시 정체성위기

- 개방정책의 실패

- 국제적 신뢰감 상실

정삼회담

의 효과

- 남북경제협력의

활성화

- 외국자본의 남한 투

자에 대한 정치적

리스크 해소

- 상호 인정, 신뢰감

구축

- 남북관계개선의 국

제적 파급효과 확인

- 남북신뢰감 형성으로

남한의 경제지원 기대

- 북미관계 개선을 계기

로 국제자본의 북한투

자 기대

향후 목표
- 지속적 성장 및 발전

- 고도사회 정착

- 공생 공영

- 민족 통일

- 경제 개발

- 민생고 해소

목표달성

을 위한

보유자산

- 자본, 지식, 기술,
노하우

- 보유자산의 상호

보완성

- 미개척 사업장

- 저렴한 인력

- 절박한 의욕

추진

전략의

대안

- 해외투자로 사업공간

및 인력확보

- 지속적 혁신, 물리

적·정신적 구조전환

- 전략적 제휴
- 대외개방으로 제도·자

본·기술·노하우 획득

전략적

제휴의

기대효과

- 사업공간 확보 및 인

력수급 구조개선

(국제경쟁력 강화)
- 뉴프런티어 개척지속

- 상호거부감 해소

- 냉전구조 해체 및

공생관계 구축

- 통일여건 조성

- 남한의 자본, 기술, 노

하우습득 및 제도 학습

- 민생고 해소 및 경제개

발 촉진

해운항만

분야

협력 의의

및

기대효과

- 북한 개방유도의

시발점

- 신규 사업장 및

인력 확보

- 남북협력관계 선도

- 해양수산분야 공생

의 뉴프런티어 개척

- 체제적 영향 배제가능

- 대외개방정책 성공여건

조성 (인프라, 제도, 신

뢰감)
- 외국인 투자유치 촉진
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우선 남한은 국토면적과 경제규모로 볼 때 경제활동의 공간이 거의

포화상태에 달했으며, 지금까지 추진해 왔던 성장구조가 한계상황에 이

르렀기 때문에 경제구조의 근본적 전환이 필요한 실정이다. 따라서 남

한은 지속적인 성장 및 발전을 실현시키기 위해 선진국형 산업구조로

전환시켜야 하는 명제를 안고 있고, 이러한 목표를 달성하기 위해서는

남한이 보유하고 있는 자본, 지식, 기술, 노하우 등을 극대화해야 하는

한편, 고지가·고임금·고금리·고물류비 등의 과제를 해결하고, 나아가

서는 에너지·광물자원의 장기 안정적 확보를 위해 북한과 전략적 제

휴가 필요한 실정이다.

북한은 주민들이 민생고 위기와 대외신인도 하락을 겪을 정도로 최

악의 경제상황에 빠져 있다. 이에 따라 대외개방형 경제개발을 신속히

촉진함으로써 주민들의 민생고를 해소하는 한편 새로운 경제발전의 기

틀을 마련해야 한다. 북한이 이러한 목표를 달성하는 데는 주민들의 절

박한 노동의욕 (hungry spirit), 저렴한 인력, 미개척 사업공간 등이 유용

한 성장요인으로 작용할 수 있다. 다만 북한당국은 대외개방화에 따른

경제활동체제를 바꿔야 하는데 체제 전환시 뒤따르게 될 정체성의 위

기 및 사회혼란을 염려하고 있다. 북한은 중국식 연안개방 정책을 80년

대 중반 이후 본격적으로 시작하여, 1984년 9월 합영법을 제정하고,

1991년 12월 선봉·나진지역을 자유무역지대로 지정하였으며, 1992년 10

월에는 외국인투자법, 합작법, 외국인기업법 등을 제정하는 등 일련의

개방정책을 추진하고 있다. 그러나 1994년 김일성의 갑작스러운 사망,

핵분쟁에 따른 대외관계의 악화, 대외채무 불이행에 따른 국제 신용도

하락 등으로 아직까지 큰 성과를 거두지 못하고 , 특히 북한은 두만강

개발 프로젝트로 대표되는 나진·선봉지역에 적극적인 외국투자 유치

전략을 추진하였으나 가시적인 성과를 보거두지못하고 있다. 이처럼 북

한은 외국으로부터 신뢰감을 상실함으로써 개방정책이 성공을 거두지
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못하게 되자, 남한으로부터의 협력 외에는 사실상 다른 대안을 찾을 수

없는 상황이었다. 현대그룹의 대북 협력사업이 북한으로부터 수용된 것

도 북한의 이러한 저간의 사정이 작용한 것이라 할 수 있다. 따라서 남

한이 보유하고 있는 자산과 북한이 보유하고 있는 자산의 상호 보완성

을 살릴 수 있는 전략적 제휴를 추진할 필요가 있었던 것이다. 즉 북한

이 보유한 미개척의 저렴한 산업토지공간 및 인력과 남한의 자본, 기

술, 노하우를 결합하는 협력방안이 결실을 맺게 된 것이다.

남한의 경우, 북한과의 전략적 제휴를 통해 신규 산업토지공간을 확

보하고 저비용 인력수급구조를 수혈함으로써 국제경쟁력을 강화할 수

있고, 또 북한과 공동으로 경제활동의 뉴프런티어를 개척함으로써 지속

적인 성장과 발전의 중요한 기틀을 다질 수 있다.

북한의 경우엔 남한의 자본, 기술, 노하우, 제도 등을 통해 경제개발

을 추진함으로 민생고 해결, 대외신인도 제고를 해결함과 동시에 성장

구조로 경제체제를 전환시킬 수 있다. 이렇게 되는 경우, 남북한은 간

접교역→직접교역→경제협력→경제통합의 단계를 순차적으로 진행시키

면서 점진적인 통일여건을 조성해 갈 수 있을 것이다.

이상과 같이 상호협력에 의한 전략적 제휴가 유익함에도 불구하고 19

48년 정부수립 이후 그 동안 상호 불신과 갈등의 관계가 지속됨으로써,

남북한은 본격적인 협력의 계기를 마련하지 못하였으나 , 역사적인 남북

정상회담이 개최됨으로써 남북한의 전략적 제휴가 광범위 하게 추진될

수 있는 여건이 조성되고 있는 것이다.
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<표 3- 16> 북한의 개방관련 법규의 제정과정

제정일자 법규 명 비 고

1984.9.8 합영법 최고인민회의 상설회의 결정 제10호

1985.3.7 합영회사 소득세법 최고인민회의 상설회의 결정 제12호

3.7 외국인 소득세법 최고인민회의 결정 제12호

1991.12.28 나진·선봉 자유경제무역지대 지정
정무원결정 제74호(최고인민회의 제

9기 제3회 회의에서)

1992. 4. 9 외국과의 합영, 합작 근거규정 헌법 제37조의 수정

10.5 외국인 투자법 최고인민회의 상설회의 결정 제17호

10.5 합작법 최고인민회의 상설회의 결정 제18호

10.5 외국인 기업법 최고인민회의 상설회의 결정 제19호

1993.1.31 외국인 투자기업 및 외국인 최고인민회의 상설회의 결정 제26호

1.31
세금법, 외환 관리법,

자유경제 무역지대법,
최고인민회의 상설회의 결정 제27호

1.31 토지 임대법 최고인민회의 상설회의 결정 제28호

10.27 세관법 최고인민회의 상설회의 결정 제40호

11.17 외국인 투자 은행법 최고인민회의 상설회의 결정

11.24
자유경제 무역지대 외국인

출입 규정
최고인민회의 상설회의 결정 제42호

11.29 외국 투자기업 노동규정 정무원 결정 제75호

12.30 합영법 개정 정무원 결정 제80호

1994.1.20
자유경제 무역지대 외국기업

상주대표 사무소 규정
최고인민회의 상설회의 결정

2.21 자유 무역항 규정 정무원 결정 제8호

4.28 민사 소송법 정무원 결정 제20호

5.25
자유경제 무역지대 외국인체류 및

거주규정
최고 인민회의 상설회의 결정

6.14 정무원 결정

주 : 법의 세칙 또는 시행규정의 제정 현황은 생략 하였음.
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2 ) 해 운 및 항 만 분 야 협 력 의 의 의 와 기 대 효 과

남북한 경제협력이 활성화되면 남한경제의 제2 도약과 북한경제의 산

업화에 많은 도움이 될 수 있으며, 기대효과를 생각해보면,

첫째, 남북경협은 남북한 모두의 정치적 신인도를 제고하게 되어 외

국인의투자여건 개선에 플러스요인으로 작용한다.

둘째, 북한산 원자재 확보와 남한의 유휴설비 반출에 따른 상호이익

을 유발하며,. 아울러 남북한 합작에 의해 러시아, 중국, 미국 등 시장개

척에 활로를 제공한다.

셋째, 남한경제의 구조조정 과정에서 발생하는 잉여 인력과 공장설비

를 활용함으로써 경제적 시너지 효과를 창출한다.

남북 경협이 활성화되기 위해서는 무엇보다도 투자보장, 이중과세 방

지, 분쟁조정절차 등 제도적 보장장치가 마련 되어야 하며, 남북한간 해

상직항로와 철도연계수송망 개설, 대국경제의 청산결제 방식 결정등의

합의가 선행되어야 한다.

해운 및 항만분야의 남북한 제휴는 성사 가능성이 높다는 점에서

볼 때, 남한 입장에서는 북한개방 유도의 실질적 시발점이 될 수 있을

뿐만 아니라, 해운 및 항만분야의 신규사업장 및 인력을 확보할 수 있

을 것이다. 또 북한의 입장에서는 체제적 영향을 축소하면서도 해운 및

항만산업분야 발전을 촉진할 수 있고, 개방정책의 성공요건인 해상교통

로와 항만 등과 같은 인프라를 확보함과 동시에 남북한 협력을 성사시

킴으로써 외국인의 신뢰감을 확보할 수 있으며, 특히 해운/ 및 항만분

야의 협력은 남북한 경제협력을 선도할 수 있고, 한반도의 동북아물류

중심화전략을 추진함으로써 공통의 이해관계를 축적시켜 가면서 공생

의 뉴프런티어를 개척할 수도 있다.
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4 . 向 後 北 韓에 대한 外國人 投資 및 港 灣需要 誘發 效果

1) 외 국 인 의 북 한 투 자 여 건

외국인의 북한 투자는 해상운송여건에 크게 좌우된다. 아래의 〈표

3- 17〉외국인의 북한투자여건에서 보듯이 북한의 수출입교역은 1997년

기준 약 22억 달러에 불과하며, 수출입물동량도 2,000만톤 미만이다. 이

처럼 해상운송시장의 규모가 적기 때문에 선사의 상업적 수익성을 기

대하기는 어려운 실정이며, 더구나 북한의 무역항은 시설이 노후화되

어 안전성이 취약할 뿐만 아니라 선박의 입·출항시 징수되는 제반 비

용이 남한 항만의 5배 수준으로 비싸기 때문에 가격경쟁력이 없다.5)

<표 3- 17> 외국인의 북한투자 여건

분 야 투 자 여 건 평 가

수출입

교역 규모
- 약 22억 달러 - 상업적 교역시장 협소

해상물동량 - 1,500만 ∼ 2,000만톤 - 선박운항의 경제성 미흡

항만비용 - 남한의 5배 수준 - 항만 가격경쟁력 취약

무역항

시설

- 8개 항(나진, 선봉, 청진, 흥남,

원산, 남포, 송림, 해주)

- 시설 노후화

- 북한의 인프라 투자능력 결여

- 최신의 대형 선박 취항곤란

- 특히 컨테이너선 취항곤란

자료 : 1) 임종관, 북한의 해운·항만실태와 남북협력방안 ,「통일경제」통권 제

44호, 현대경제연구원, 1998. 8.

2) 허 훈, 영공개방을 계기로 앞당겨질 남북한 항공망 개설 ,「월간 교

통」, 교통개발연구원, 1998. 9.

5) 임종관, 북한의 해운·항만실태와 남북협력방안 , 「통일경제」통권 제44호, 현대경제연구

원, 1998. 8.
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2 ) 외 국 인 의 북 한 투 자 대 안 별 항 만 수 요 유 발 효 과

외국 기업들이 북한에 투자를 실시하면 해상운송 수요가 창출될 것

은 분명하지만, 그러나 외국투자가들이 어느 시장을 목표로 투자 하느

냐에 따라 수송수요 창출효과가 크게 달라질 것이다.

<표 3- 18> 외국기업 북한투자의 대안별 가능성과 수송수요 유발효과

투자전략 대안 가능성 수송수요 유발효과

북한 내수

시장지향투자

- 북한 소비시장 협소 및 북한

내부사정상 가능성 낮음

- 북한 내륙운송수요만 창출

- 북한의 대외 해상운송의

수요창출효과는 미미함

투자국시장

지향투자

- 북한의 적극 지원으로 가능성 높음

- 경공업제품에 대한 투자 가능성

높음

- 북한의 대외 해상운송의

수요창출효과 큼

제3국시장

지향투자

- 북한의 지원가능성 높음

- 제3국이 동의하면 미국기업의

투자가능성 높음

※ 북한지역을 중국시장 전진기지로

활용할 가능성 높음

- 북/중국간 육상운송수요만

창출

- 북한의 해상운송의

수요창출효과는 미미함

남북한

연계투자

- 남북 정상회담을 계기로 가능성

높음

- 투자국이 리스크 회피수단으로

선호할 것임

- 실현될 경우 남북항로의

운송수요 창출효과 큼

〈표 3- 18〉에서 보는 바와 같이 우선 외국기업이 북한 내수시장을

목표로 하는 투자는 북한의 대외 해상운송 수요의 창출효과가 미미하

여 항만투자 자금부담도 크지않은 수준이다. 그리고 제3국 시장 특히

중국시장을 목표로 하는 투자전략도 북한과 중국간의 도로 및 철도운

송 수요만 창출할 뿐 북한의 대외 해상운송의 수요창출효과는 크지 않

을 것이어서 마찬가지로 항만투자 자금부담 또한 미미할 것이다.
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그러나 투자국 (일본, 미국, 유럽 등)의 내수시장을 목표로 하는 투

자는 북한의 해상운송 수요 창출효과가 매우 클 것이어서 북한에 대한

항만투자 자금부담은 크게 나타날 것이다.

마지막으로 외국기업의 남북한 연계투자는 남한기업의 북한노하우

를 확보함과 동시에 투자 리스크를 한국에 전가시키는 이점이 있기 때

문에 투자기업들이 선호할 가능성이 매우 높으며, 이러한 투자는 남북

항로의 수송수요를 창출하지만, 북한의 대외 해상운수요 창출효과는

그렇게 크지 않아서 북한에 대한 항만투자 자금부담을 완화할 것이다.

3 ) 북한 의 운송 분 야에 대 한 국 제 적 협 력 가능 성

북한 해운 .항만산업의 실태와 해상운송 수송수요 발생 가능성에 비

추어 볼 때, 북한의 운송관련분야에 대한 국제적 협력전망을 보면 <표

3- 19>와 같이 정리될 수 있다. 우선 북한이 대외개방을 실질적으로 추

진하기 위해서는 인프라개선의 필요성이 높기 때문에 인프라시설투자

에 대한 국제적 협력이 추진될 수 있다. 그러나 이러한 인프라투자는

수송수요가 큰 나라의 경우에도 투자자본의 회수기간이 길고 수익성

또한 매우 낮기 때문에 민간기업의 투자가 용이하지 않다. 따라서 국

제적 민간자본의 투자가 사실상 곤란할 것으로 예측된다. 다만 미국을

비롯한 각국 정부의 경제원조, 세계은행의 차관, UN 중심의 다국적 협

력기금 등이 북한 인프라에 투자될 가능성은 있다고 본다.

두 번째로 생각해볼 수 있는 협력분야는, 선박 및 항공기의 취항을

꼽을 수 있다. 선박과 항공기의 취항은 북한의 대외 직항로 개설과 제

3국 경유의 연계항로 개설로 구분해볼 수 있는데, 북한의 대외 정기

직항로 개설은 경제성이 희박하기 때문에 협력 가능성이 낮다. 북한지

역은 대형컨테이너선박의 직접기항이 경제성을 확보하기가 어렵기 때
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문에 북한의 수출입화물을 한국, 중국, 일본 등의 항만에서 대형선박으

로 환적하는 피더항로의 개설만이 가능하다. 그러나 부정기항로의 개

설은 언제든지 가능할 것으로 예상된다 . 항공운송의 경우에도 북/미간

정기여객항로의 개설은 경제성을 확보하기 어려울 것으로 예상되며,

미국인의 북한 관광이 상당수 늘어날 가능성은 있으나, 정기선항공기

가 취항할 수 있는 시장이 조성되기는 당분간 어려울 것으로 예상된

다. 따라서 당분간 초기에는 한국, 중국, 일본에서 연계되는 여객항로

를 이용할 것으로 전망된다.

세 번째로 가능한 협력분야는 북한의 항만운송 전문인력 양성에 대

한 국제적 지원으로 보며, 북한의 운송분야 인력이 국제교육기관에서

유학을 하거나 아니면 외국 운송기업에 연수생을 파견하는 것에 대해

각 국 정부가 지원할 가능성은 배제할 수 없다.

네 번째로는 해상운송관련분야의 합작투자 가능성을 들 수 있다.

합작투자 역시 북한의 대외 직항로 시장에서는 경제성을 확보하기 어

려울 것으로 예상되지만 , 연계운송시장에서의 합작투자는 다소 기대할

수 있고, 선박의 건조·수리·해체분야에서 합작투자 가능성도 있다.

또한 북한의 관광자원이 양호하기 때문에 크루즈관광 및 여행분야의

합작투자 역시 기대할 수 있다고 본다 .
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<표 3- 19> 북한의 운송관련분야에 대한 국제적 협력 전망

분 야 내 용 실현 가능성

인프라 개선

지원

- 항만, 공항, 연계 도로 및

철도에 대한 시설투자

- 상업적 투자가능성 낮음

- 각국 정부의 투자지원, IBRD 차관제

공, UN중심의 다국적협력기금 조성

(경수로 지원방식) 등은 가능

선박·항공기

의 취항

- 북한의 대외 직항로 개설

- 제3국 경유 연계항로 개설

- 정기 직항로 개설 어려움(경제성 희박)
- 피더항로와 부정기항로 개설은 가능

북한의

운송전문인력

양성 지원

- 북한운송시장의 상업화 및

국제화를 위한 전문인력 양

성

- 북한인력의 해외유학에 대한 각국 정

부의 지원가능

- 외국 운송기업의 북한연수생 수용가능

운송 및 관련

분야 합작투자

- 북한의 대외 직항로 시장

합작 투자

- 연계운송시장 합작투자

- 선박 건조·수리·해체분야

합작 투자

- 관광분야 합작투자

- 경제성 낮음

- 연계운송시장 합작투자는 가능

- 조선관련분야 합작투자 가능

- 관광분야 합작투자 가능

5 . 북 한 항 만산업 의 과 제

북한으로서는 외국기업의 북한지역 생산물을 저렴한 물류비로 수출

할 수 있는 효과적인 해상운송수단을 확보하는 것이 중요한 해결과제

이다. 중국 상해에서 인천까지 컨테이너 1개당 수송비가 미화 300달러

수준인데 반해 남포에서 인천까지의 수송비는 미화 1,000달러나 지불된

다. 이처럼 과중한 물류비가 해소되지 않는 한 외국인 투자유치는 단

기간 내에 큰 성과를 거두기 어렵다 . 특히 외국기업이 북한지역에서

생산하는 공산품의 물류비를 절감하기 위해서는 경제성이 확보되는 컨

테이너선항로의 개설이 절대적으로 필요하다.. 북한의 선대보유량은 69

만톤 (gt ) 정도이나 어선 등을 제외한 화물수송선은 57만톤 정도에 불과

하며, 그나마 컨테이너 전용선박은 1척도 없다. 뿐만 아니라 항만시설

의 미비와 노후화로 외국적 컨테이너선의 기항도 어려운 실정에 있다.
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앞에서 살펴본 바와 같이, 외국기업이 경제성 없는 북한지역 항만

에 상업적으로 투자하기는 어렵다. 이러한 상황에서 북한이 선택할 수

있는 물류비 해소방안은 한국, 일본, 중국 등에 연결되는 동북아 환적

항로를 개설하고, 컨테이너선박의 기항이 가능하도록 컨테이너전용 항

만시설을 구축하는 일일 것이다. 그런데 항비가 동북아에서 가장 비싼

일본항만에 연결되는 환적항로를 개설하면 물류비가 높아지고, 항만의

적체가 심한 중국에 연결되는 환적항로를 개설하는 것도 비경제적이

다. 결국 동북아에서 환적비용이 가장 저렴하고 항만시설이 양호한 남

한의 항만에 연결되는 환적항로가 가장 경제성이 높은 항로일 것이다.

남북한에는 이미 부산/나진 항로, 인천/남포 항로, 부산/청진 항로 등의

화물선 항로가 운영되고 있으며, 동해/장전의 유람선 항로도 운영되고

있다. 그리고 울산과 부산 등에서 양화로 연결되는 경수로물자의 바지

선 수송항로도 운영되고 있다. 결국 북한의 수출경제를 활성화 시키기

위한 현실적 대안은 남북해상항로의 활성화이며, 이 항로는 북한의 항

만개발수요를 최소화시킬 수 있는 가장 경제적인 대안이기도 하다 . 그

리고 북한 항만에 대한 외국 기업들의 상업적 투자도 기대하기 어려운

실정이므로 남한의 공적자금이 북한항만 개발에 지원될 수 밖에 없다.

6 . 北韓 港灣開發에 대한 南韓 노하우 活用 必要

남북관계의 개선 및 북한의 대외개방 확대전에 우리나라의 대북한

국토종합계획 수립이 요구된다. 북한지역 운송분야의 상업화 및 현대

화는 한반도에 대한 장기구상에 입각해서 추진되어야만 투자와 시장관

리가 효율적으로 이루어질 수 있게 됨되고, 국토개발 장기구상이 반영

되지 못하면 북한지역 시장의 비능률성과 비효율성이 훗날 우리나라의

부담으로 남기 때문이다.
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특히 북한 항만개발의 경우엔 투자의 낭비를 최소화시키는 전략이

필요하며, 이러한 투자비 최소화를 위해서는 북한의 대외 해상항로를

어떻게 설정하느냐에 크게 좌우된다 .

이와 같이 북한의 항만개발을 효율적으로 추진하기 위해서는 그 동

안 축적된 남한의 항만개발 노하우를 적극 활용해야 할 것이다.
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제 4章 知 識經 營 模型 에 의한 우리 나 라 港 灣 競爭 力

强化 를 위 한 實 證 分析

第 1節 硏究模 型과 硏究假 說 設定

본 연구는 국내외적으로 항만환경변화에 따라서 우리나라 항만의 경쟁

력에 영향을 미치는 요인과 이러한 요인과 우리나라 항만이 경쟁력을 갖

추고 국가경쟁력에 기여하는 정도간의 관련성을 실증분석하여 우리나라

항만의 경쟁력을 제고시키고 장차 동북아 물류중심국가와 해양강국으로

변신하는 것에 기여하는 것에 연구목적을 두고 있다. 이러한 연구목적

을 달성하기 위한 연구모형과 연구가설은 다음과 같다.

1. 硏究模型

본 연구의 모형은 캐플란과 노턴의 지식경영에 의한 조직의 경쟁력을

측정하는 균형성과모형을 활용하여 설정하였다. 본 연구에서 항만의 경

쟁력을 대리할 수 있는 균형성과요인으로는 크게 4가지로 분류하여 설정

하였다. 즉, 항만개발과 운영을 효율적으로 할 수 있는 항만조직의 내부

프로세스요인(조직의 경영혁신수준, 효율적인 성과평가제도, 성과평가능

력, 동기부여수준과 능력, 항만담당자의 항만조직몰입도, 교육훈련수준,

의사소통채널, 조직의 지식공유수준), 항만정책 방향과(전담조직, 항만정

책과 전략, 시장매카니즘, 범국가적 인식, 일관성)과 이를 지원하는 자금

조달 능력, 항만서비스수준(대기시간 최소화, 항만물류 정보시스템, 항만

자동화, 항만운영능력, 서비스제공 능력) 그리고 항만운영능력(운영의 자

율성, 항만환경, 원가절감, 도시계획과 균형)이다. 이러한 4개의 항만경쟁
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력을 측정하는 독립변수들과 항만의 내외부환경대처능력, 국가경쟁력과

지역경제에의 공헌도, 해외거점항만 및 북한항만개발 그리고 효율적인

항만개발을 수행하기 위한 조직개편의 중요성 및 지자체 참여 중요성과

의 관련성을 분석하여 항만경쟁력을 제고시키고 21세기에 우리나라가 동

북아의 물류중심국가가 되고 해양강국이 되기 위한 방안을 제시하고자

하였다. 이를 그림으로 나타내면 <그림 4- 1>과 같다.

<그림 4- 1> 연구모형

항 만 운 영

능 력

· 국 가 경쟁 력

기 여 도

· 지 역 경제 에

의 공 헌 도

항 만 정 책 및

자 금 조달 능 력

내 부 프 로 세스항만 서 비 스

· 외부 환 경

대 처능 력

· 내부 환 경

대 처능 력

· 해 외거 점

항 만개 발

· 북 한항 만

개발

· 항 만 조 직

개 편 방 향

· 지 자 제

참 여 중 요 성

우리나라 항만 의 경쟁력 제고

2 1세기 에 동 북 아 물 류 중 심 국가 및 해 양강 국 으 로 실현
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2 . 硏究假設

본 연구는 연구모형을 이용하여 다음과 같은 연구 가설을 설정하고

이에 대한 검증을 수행하고자 한다. 가설은 4개의 상위 가설과 한 개의

종속변수와 네 개의 독립변수들간의 상관관계를 알아볼 수 있도록 세부

적인 16개의 하위가설로 설정하였다.

가설Ⅰ . 외부 환경 대처능력과 균형성 과모형의 4요인과 는 정 의 관 련성

이 있을 것 이다 .

Ⅰ- 1. 외부환경 대처능력과 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅰ- 2. 외부환경 대처능력과 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정의

관련성이 있을 것이다.

Ⅰ- 3. 외부환경 대처능력과 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅰ- 4. 외부환경 대처능력과 항만운영능력과는 정의 관련성이 있을

것이다.

가설Ⅱ . 내부 환경 대처능력과 균형성 과모형의 4요인과 는 정 의 관 련성

이 있을 것 이다 .

Ⅱ- 1. 내부환경 대처능력과 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅱ- 2. 내부환경 대처능력과 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정의

관련성이 있을 것이다.

Ⅱ- 3. 내부환경 대처능력과 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅱ- 4. 내부환경 대처능력과 항만운영능력과는 정의 관련성이 있을

것이다.
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가설Ⅲ . 국가 경쟁력 기여도와 균형성 과모형의 4요인과 는 정 의 관 련성

이 있을 것 이다 .

Ⅲ- 1. 국가경쟁력 기여도와 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅲ- 2. 국가경쟁력 기여도와 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정의

관련성이 있을 것이다.

Ⅲ- 3. 국가경쟁력 기여도와 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅲ- 4. 국가경쟁력 기여도와 항만운영능력과는 정의 관련성이 있을

것이다.

가설Ⅳ . 지역 경제에의 공헌도와 균형 성과모형의 4요인 과는 정의 관련

성이 있 을 것이다 .

Ⅳ- 1. 지역경제에의 공헌도와 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅳ- 2. 지역경제에의 공헌도와 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정

의 관련성이 있을 것이다.

Ⅳ- 3. 지역경제에의 공헌도와 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅳ- 4. 지역경제에의 공헌도와 항만운영능력과는 정의 관련성이 있을

것이다.

가설Ⅴ . 해외거 점항만개발과 균형성 과모형의 4요인과는 정의 관련성

이 있을 것 이다 .

Ⅴ- 1. 해외거점항만개발과 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅴ- 2. 해외거점항만개발과 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정의

관련성이 있을 것이다.
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Ⅴ- 3. 해외거점항만개발과 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅴ- 4. 해외거점항만개발과 항만운영능력과는 정의 관련성이 있을

것이다.

가설Ⅵ . 북 한항만개발과 균 형성과모형의 4요인과는 정의 관련 성이

있을 것 이다 .

Ⅵ- 1. 북한항만개발과 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을것이다.

Ⅵ- 2. 북한항만개발과 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정의

관련성이 있을 것이다.

Ⅵ- 3. 북한항만개발과 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅵ- 4. 북한항만개발과 항만운영능력과는 정의 관련성이 있을

것이다.

가설Ⅶ . 항만조 직개편방향과 균형성 과모형의 4요인과는 정의 관련성

이 있을 것 이다 .

Ⅶ- 1. 항만조직개편방향과 내부프로세스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅶ- 2. 항만조직개편방향과 항만정책방향 및 자금조달능력과는 정의

관련성이 있을 것이다.

Ⅶ- 3. 항만조직개편방향과 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅶ- 4. 항만조직개편방향과 항만운영방향는 정의 관련성이 있을

것이다.

가설Ⅷ . 지자 제참여의 중요성과 균형 성과모형의 4요인 과는 정의 관

련성이 있 을 것이다 .

Ⅷ- 1. 지자제 참여의 중요성과 내부프로세스와는 정의 관련성이 있
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을 것이다.

Ⅷ- 2. 지자제 참여의 중요성과 항만정책방향 및 자금조달능력과는

정의 관련성이 있을 것이다.

Ⅷ- 3. 지자제 참여의 중요성과 항만서비스와는 정의 관련성이 있을

것이다.

Ⅷ- 4. 지자제 참여의 중요성과 항만운영능력과는 정의 관련성이 있

을 것이다.

3 . 變數選定과 測定

1) 獨立 變數 의 定 義와 測定 方法

본 연구에서의 독립변수는 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력 영향

요인으로서 크게 4개 요인으로 구분된다. 즉, 제1요인은 항만 개발과 운

영을 효율적으로 할 수 있는 항만조직의 내부프로세스요인으로서, 항만

조직의 경영혁신수준, 효율적인 성과평가제도, 성과평가능력, 동기부여수

준과 능력, 항만담당자의 항만조직몰입도, 교육훈련수준, 의사소통채널,

조직기의 지식공유수준이다. 제2요인은 항만정책방향과 이를 지원하는

자금조달 능력수준으로서 항만정책과 전략방향, 자금조달능력, 항만개발

과 운영을 효율적으로 할 수 있는 전담조직의 중요성, 시장매카니즘의

활용, 항만개발의 범국가적 중요성 인식수준, 항만정책의 일관성으로 측

정하였다. 제3요인으로는 항만서비스수준으로서 항만대기시간의 단축, 효

율적인 항만물류 정보시스템의 중요성, 항만자동화, 항만운영능력 그리고

항만이용자(고객)에 대한 서비스제공능력으로 측정하였다. 마지막으로

제4요인은 항만운영능력요인으로서 항만운영의 자율성, 항만개발시 항만

환경의 중요성(친수공간 등), 항만개발과 운영시 원가절감의 중요성 및

항만과 도시계획의 균형과 조화의 중요성이다. 이러한 4개의 항만경쟁력
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을 측정하는 독립변수들은 설문지에 의한 7점 척도로 측정하였으며, 중

요성여부(전혀 중요하지 않음=1, 매우 중요함=7)와 비교항만에 비하여

현재 우리나라 항만과의 경쟁력수준(전혀 경쟁력 없음=1, 매우 경쟁력

있음=7)으로 측정하였다.

2 ) 從 屬變 數의 定義 와 測 定方 法

본 연구에서 종속변수는 항만의 외부환경대처능력, 내부환경대처능력,

국가경쟁력에의 기여도와 지역경제에의 공헌도, 해외거점항만 및 북한항

만개발 그리고 효율적인 항만개발을 수행하기 위한 조직개편의 중요성

및 지자제 참여의 중요성요인 으로서 모두 8개 변수이다. 종속변수 역시

설문지에 의한 7점 척도로 측정하였으며, 중요성 여부(전혀 중요하지 않

음=1, 매우 중요함=7)와 비교항만에 비하여 현재 우리나라 항만과의 경

쟁력수준(전혀 경쟁력 없음=1, 매우 경쟁력 있음=7)으로 측정하였다. 이

렇게 측정된 8개의 종속변수와 4개 요인의 독립변수들간의 관련성을 분

석하여 항만경쟁력을 제고시키고 21세기에 우리나라가 동북아의 물류중

심국가가 되고 해양강국에 되기 위한 방안을 제시하고자 하였다.

第 2節 資 料의 蒐 集과 信賴性 및 妥 當性 分 析

1. 資料 의 蒐 集

본 연구에서 변수의 측정은 설문조사로 수행하였으며, 설문조사의

피험자들은 항만관련기관의 종사자들이나 항만전문가 및 전문연구기관

종사자, 항만발전에 관심이 있는 자 그리고 항만이용자인 물류업체를 대
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상으로 하였으며, 설문지의 수는 무작위로 배포된 1,000매이다. 설문지

배포수 중에서 총350매가 회수되었으며 이중 유효한 설문지는 338 매로

선정되었다. 유효설문대상 분포표에 의하면, 항만정책을 결장하는 해양수

산부가 39매로 유효응답수의 11.5 %이고, 해운항만관련기관이 77매로

22.8 %, 외항선사 등의 물류업체(항만이용자)가 95매로 28.1 %, 항만터

미날이 65매로 19.2 % 그리고 대학 및 관련연구소 등의 기타 그룹이 62

매로 18.3 %의 분포를 나타내고 있다.

<표 4- 1> 유효설문대상의 분포표

설문 조사대상 구분 유효 응답수 점유비율(%)

1. 해양수산부 39 11.5

2. 해운항만관련기관 77 22.8

3. 물류업체 95 28.1

4. 항만터미날 65 19.2

5. 기타

(대학,연구소,언론기관 등)
62 18.3

합 계 338 매 100 %

2 . 港灣 競爭 力要 因의 信賴 性 分 析과 要因 分析

본 실증연구에서 지식경영모형에 의한 항만경쟁력을 측정하는 독립변

수는 크게 4개 요인이다. 즉, 8개 변수로 측정한 내부프로세스 요인(경영

혁신, 성과평가제도, 성과평가능력, 동기부여, 항만관련자의 몰입도, 교육

훈련, 의사소통채널 및 지식공유)과 6개의 변수로 측정한 항만정책방향

및자금조달능력 (전담조직, 자금조달, 항만정책과 전략, 시장매카니즘, 항
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만에 대한 범국가적 인식 그리고 항만정책의 일관성)과 그리고 5개의 변

수로 측정한 항만서비스 요인(항만대기시간, 항만물류정보시스템, 항만자

동화능력, 항만운영능력)과 4개의 변수로 측정한 항만운영능력(항만운영

의 자율성, 항만환경, 항만원가절감 및 도시계획과 균형)으로 구성되었

다. 또한 이들 독립변수들과 관련성을 규명하여 본 연구의 목적을 달성

하고자 하는데 활용된 종속변수로는 국가경쟁력에 기여도, 지역경제에의

공헌도, 외부환경 대처능력, 내부환경 대처능력, 해외항만개발의 중요성,

북한항만개발의 중요성, 항만조직의 개편 중요성 그리고 지자제 참여의

중요성으로서 8개의 변수로 사용하였다. 이들 독립변수들에 대한 신뢰성

검정과 타당성 검정결과는 다음과 같다.

변수의 응답에 대한 신뢰성(reliability )을 검정하기 위해 크론바하 알

파(Cronbach ' s Alpha)통계치를 계산하였으며, 독립변수의 구성타당성

(construct validity )을 검정하기 위해서는 요인분석(factor analysis )을 실

시하였다. 요인분석방법으로는 변수들이 요인들의 선형결합이라고 가정

하에 요인을 추출하는 주성분법(principal component s )을 이용하였으며,

요인회전은 가장 일반적으로 많이 사용하고 있는 배리멕스 방법을 이용

하여 회전하여 최종 결과치를 얻었다. 독립변수들의 상관관계 행렬표의

유의수준(determinant of correlation matrix )은 0.0000000 이며, 독립변수

들간의 상관관계가 다른 변수들에 의해 설명되는 정도를 나타내는 KMO

측도(kaiser - meyer - olkin measure of sampling adequacy )는 0.920 으로

높게 나타나고 있으며, 요인분석 모형의 적합성 여부를 나타내는

Bartlett의 구형성검정치(Bartlett T est of Sphericity )는 4102.193 이고 유

의수준은 0.00000으로서 요인분석모형은 적정하다고 평가되고 있다6).

6) Hair , Ander son , T atham and Black,「MultivariateDataAnalysis」,5th,
Prentice- Hall,1998,pp.120- 131.
정충영, 최이규,「SPSSWIN을 이용한 통계분석」,무역경영사,1998.pp.185- 196.
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<표 4- 2> 변수의 구성타당성 검정을 위한 요인분석결과

요 인

내 역

독 립

변 수

요 인 (F actor ) 공유치

(Communal

ity )
1요인 2요인 3요인 4요인

내부프로

세스

(요인1)

경영 혁신

성과평가 제도

성과평가 능력

동기 부여

관련자의 몰입도

교육 훈련

의사소통 채널

지식 공유

0 .5 23

0 .769

0 .8 23

0 .769

0 .7 09

0 .675

0 .566

0 .69 1

0.332

- 0.002

0.141

0.118

0.429

0.446

0.521

0.317

0.289

0.240

0.094

0.075

0.124

0.156

0.125

0.122

0.334

0.300

0.229

0.339

0.058

- 0.0002

0.143

0.214

0.579

0.739

0.795

0.726

0.705

0.679

0.628

0.639

항만정책

방향및자금

조달능력

(요인2)

전담 조직

자금 조달

항만정책과 전략

시장 메카니즘

범국가적 인식

일관성

0.181

0.275

0.159

0.300

0.076

0.294

0 .556

0 .5 25

0 .7 18

0 .49 1

0 .695

0 .65 1

0.158

0.102

0.258

0.222

0.181

0.209

0.201

0.448

0.285

0.250

0.332

- 0.077

0.407

0.562

0.689

0.443

0.625

0.560

항만 서비스

(요인3)

대기 시간

항만물류정보시스템

항만 자동화

항만 운영능력

서비스 제공능력

- 0.0098

0.122

0.083

0.335

0.168

0.209

0.175

0.075

0.223

0.175

0 .6 11

0 .676

0 .58 0

0 .75 1

0 .75 0

0.206

0.285

0.273

- 0.139

0.083

0.459

0.583

0.424

0.746

0.628

항만

운영능력

(요인4)

운영의 자율성

항만 환경

원가 절감

도시계획과 균형

0.219

0.341

0.282

0.245

0.263

0.170

0.303

0.163

0.125

0.247

0.300

0.213

0 .6 07

0 .549

0 .465

0 .7 10

0.501

0.508

0.477

0.636

고 유치 9.494 1.840 1.254 1.149

분 산율 41.278 7.998 5.454 4.998

배리멕스법에 의하여 반복 회전한 후 도출된 변수들의 구성타당성

검정을 위한 요인분석 결과는 <표 4- 2>와 같다. <표 4- 2>의 요인분석

결과표에 의하면, 제1요인인 내부프로세스요인은 경영혁신, 성과평가제

도, 성과평가능력, 동기부여, 항만관련자의 몰입도, 교육훈련, 의사소통채
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널 및 지식공유의 8개 항목이 추출되었고, 제2요인인 항만정책방향과 자

금조달능력은 전담조직, 자금조달, 항만정책과 전략, 시장매카니즘, 항만

에 대한 범국가적 인식 그리고 항만정책의 일관성으로 6개 항목이 추출

되었다. 그리고 제3요인인 항만서비스 요인은 항만대기시간, 항만물류정

보시스템, 항만자동화능력 및 항만운영능력으로 4개의 항목으로 추출되

었으며 마지막으로 항만운영능력 요인은 항만운영의 자율성, 항만환경,

항만원가절감 및 도시계획과의 균형으로 4개 항목이 한 요인으로 추출되

었다.요인분석에서 묶여진 이들 네 개의 추출된 요인들은 다변량 회귀분

석시에 각각 내부프로세스(요인1), 항만정책 방향(요인2), 항만서비스 요

인(요인3), 항만운영능력(요인4)이라는 독립변수로 이용되어진다.

한편, 이들 요인들에 대한 신뢰성분석(ALPHA 검정)은 다음과 같이

크론바하 알파값으로 검정하였다. 전체 표본(4개 독립변수)에 대한 신뢰

성계수(크론바하 알파값)는 93.33 % 이며, 내부프로세스(요인1), 자금조

달과 항만전략 방향(요인2), 항만서비스 요인(요인3), 항만운영방향(요인

4)에 신뢰성계수는 각각 91.78 %, 81.78 %, 77.24 %, 74.54 %로 모든

요인에 대한 신뢰성이 상당히 높게 나타나고 있어, 각각의 4대요인으로

구성된 변수들은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다.
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<표 4- 3> 독립변수에 대한신뢰성검정결과

요 인

내 역

독 립

변 수

신뢰성계수

(ALPHA )

전체신뢰

성계수

내부

프로세스

(요인1)

경영 혁신

성과평가 제도

성과평가 능력

동기 부여

관련자의 몰입도

교육 훈련

의사소통 채널

지식 공유

α=0.9178

α=0.9333

N =338

항만전략 방향

(요인2)

전담 항만조직의 필요성

자금 조달과 적정 투자

항만정책과 전략의 중요성

시장 메카니즘 도입

항만 중요성의 범국가적 인식

항만 정책의 일관성

α=0.8178

항만서비스

(요인3)

항만 대기시간 단축 능력

효율적인 항만물류 정보시스템

항만 자동화 능력

항만 운영 능력

서비스 제공 능력

α=0.7724

항만운영

능력

(요인4)

운영의 자율성

항만 환경

원가 절감

도시 계획과 균형

α=0.7454

第 3節 우리나 라 港 灣競爭 力 現況 分析과 診斷

본 연구에서는 우리 나라 항만의 경쟁력을 결정하는 균형성과 모형을

활용하여 항만경쟁력 결정요인과 실제 항만경쟁력 사이의 관계를 검증하

고자 한다.
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앞 절에서 설정한 연구모형과 가설을 검증하기 전에, 본 절에서는 우

리나라 항만의 경쟁력을 증대시키기 위해서는 어떠한 부문이 중요하며,

실제 이들 부문의 경쟁력은 어느 정도 되고 있는지를 먼저 고찰해 보겠

다. 우리 나라 항만경쟁력의 주요 부문에 대한 항만관련 기관들의 전문

가들에게 인식도를 설문조사를 실시하여 그 실태를 분석하고 진단하였

다.

1. 우리나라 港灣競爭力 部門의 重要度 分析

우리나라 항만의 경쟁력을 증대시키기 위한 주요 부문은 항만관련 전

문가들이 항만개발 및 운영에 있어서 주로 분류하고 있는 항만정책부문

(도시와 항만의 조화, 항만법의 혁신적 개정, 배후 물류단지 육성, 관세

자유지역 지정), 항만개발부문(항만개발과 투자재원 확보, 친수공간 개발,

연안해송체제, 양항체제), 항만운영부문(자동화터미널 운영시스템, 하역요

율 자율화, 항만홍보와 마케팅, 항만물류정보시스템), 항만관리부문(관주

도형, 민관합동형, 민간주도형, 위원회형) 그리고 항만서비스부문(대형선

사 우선서비스, 요율체계 단순화, 직통관제도, 원스톱서비스)의 5 가지

부문으로 구분하여 실태분석 하였다.

1) 항 만경 쟁력 주요 부문 의 중 요도 분석

우리나라 항만경쟁력을 증대시키기 위한 5개 부문에 대한 항만관련

전문가 338명의 응답결과를 분석한 결과는 <표 4- 4>와 같다. 5 가지 주

요부문에 대한 중요도 순위검증 결과, 5 개 부문에 대한 중요도 순위는

p = .000 수준에서 통계적으로 유의하고, 항만정책부문이 가장 중요하며,
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다음으로는 항만운영부문, 그 다음으로는 항만개발부문, 항만서비스 부

문, 항만관리부문의 순으로 나타났다.

<표 4- 4> 항만경쟁력 주요요인의 중요도(1순위)

항만 경쟁력 주요 요인 Mean Rank 통계량

항만 정책 부문 2.20 사례수 338

Kendall ' W .232

Chi- Square 313.160

df. 4

Sig. .000

항만 운영 부문 2.70

항만 개발 부문 2.78

항만 서비스 부문 3.07

항만 관리 부문 4.24

2 ) 주 요부 문별 경쟁 력요 소의 중요 도 분 석

항만경쟁력을 증대시키기 위한 5개 부문의 각 요소에 대한 중요도 순

위에 대한 응답결과는 <표 4- 5>와 같다. 5 가지 주요부문의 각 요소별

순위검증에 있어서, 5개 부문 모두 중요도 순위는 p = .000 수준에서 통

계적으로 유의하였다.

먼저 항만정책부문에 있어서는 항만배후의 물류단지 육성이 가장 중

요하며, 다음으로 도시와 항만의 조화, 관세자유지역 지정, 항만법의 혁

신적 개정의 순으로 나타났다. 항만개발 부문에 있어서는 지속적인 항만

개발과 투자재원 확보, 전국피더부두 개발로 연안해송체제 확립, 양항체

제의 안정적 구축, 친수 위락 공간의 개발 순으로 나타났다. 항만운영부

문에 있어서는 항만 물류정보시스템 구축, 자동화터미널 운영시스템 구

축, 항만홍보와 마케팅 강화, 항만 하역요율 자유화 순으로 나타났다. 항

만관리부문에 있어서는 민관합동형, 민간주도형, 위원회형, 관주도형의

순으로 나타났다. 그리고 항만서비스부문에 있어서는 원스톱서비스(일괄
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행정 서비스), 직통관(on - dock )제도, 요율체계의 단순화, 대형선사 우선

서비스의 순으로 나타났다.

< 표 4- 5 > 5개 부문별 항만경쟁력 주요요인의 순위검증결과

주요 부문 항만경쟁력 주요요인 Mean Rank 통계량

정책부문

배후 물류단지 육성 2.04 Kendall ' s W .072

Chi- Square 70.516

df. 3

Sig. .000

도시와 항만의 조화 2.50

관제자유지역 지정 2.63

혁신적 항만법 개정 2.84

개발부문

개발, 투자재원 확보 1.61 Kendall ' s W .238

Chi- Square 241.679

df. 3

Sig. .000

연안해송체제 확립 2.59

양항체제 구축 2.73

친수위락 공간 개발 3.08

운영부문

물류정보시스템 구축 1.88 Kendall ' s W .230

Chi- Square 233.184

df. 3

Sig. .000

자동화터미널운영시스템 2.07

홍보 및 마케팅 2.94

하역요율 자율화 3.11

관리부문

민관합동형 1.87 Kendall ' s W .284

Chi- Square 288.006

df. 3

Sig. .000

민간주도형 1.95

위원회형 3.00

관주도형 3.18

서비스부문

원스톱서비스 1.65 Kendall ' s W .405

Chi- Square 410.824

df. 3

Sig. .000

직통관제도 2.03

요율체계 단순화 2.84

대형선사 우선서비스 3.48

3 ) 항 만경 쟁력 요소 의 중 요도 분석

항만경쟁력을 증대시키기 위한 5개 부문의 20 가지 주요요소의 중요

도 순위에 검증결과는 <표 4- 6>과 같다. 20개 항만경쟁력 주요요소의
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순위검증에 있어서 중요도 순위는 p = .000 수준에서 통계적으로 유의하

였다.

< 표 4- 6 > 20개 항만경쟁력 주요요인의 순위검증결과

주요

부문
항만경쟁력 주요요인

Mean

Rank
순위 통계량

정책부문

배후 물류단지 육성 6.24 1

Kendall ' s W .266

Chi- Square 1705.112

df. 19

Sig . .000

도시와 항만의 조화 8.70 8

관제자유지역 지정 7.92 5

혁신적 항만법 개정 9.66 9

개발부문

개발, 투자재원 확보 6.59 2

연안해송체제 확립 10.24 10

양항체제의 구축 11.31 12

친수위락 공간 개발 12.53 16

운영부문

물류정보시스템 구축 6.82 3

자동화터미널운영시스템 8.25 6

홍보 및 마케팅 10.52 11

하역요율 자율화 11.40 13

관리부문

민관합동형 12.83 17

민간주도형 12.24 15

위원회형 16.12 19

관주도형 16.68 20

서비스부

문

원스톱서비스 7.40 4

직통관제도 8.52 7

요율체계 단순화 11.64 14

대형선사 우선서비스 14.40 18

20개 항만경쟁력 주요요소의 중요도 우선순위를 살펴 보면, 항만배후

의 물류단지 육성(1)이 가장 중요한 것으로 나타났으며, 다음으로 지속적

인 항만개발과 투자재원 확보(2), 항만 물류정보시스템 구축(3), 원스톱

서비스(일괄행정 서비스)(4), 관세자유지역 지정(5), 자동화터미널 운영시
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스템 구축(6), 직통관(on - dock)제도(7), 도시와 항만의 조화(8), 항만법의

혁신적 개정(9), 전국피더부두 개발로 연안해송체제 확립(10), 항만홍보

와 마케팅 강화(11), 양항체제의 안정적 구축(12), 항만 하역요율 자유화

(13), 요율체계의 단순화(14), 민간주도형(15), 친수 위락 공간의 개발

(16), 민관합동형(17), 대형선사 우선서비스(18), 위원회형(19), 관주도형

(20)의 순으로 나타났다.

2 . 知識經營模型에 의한 港灣競爭力要因의 重要度와

實際現況간의 差異分析

카플란과 노턴의 조직경쟁력을 제고시키기 위한 지식경영 성과평가모

형에서 주요 측정요인은 4가지 유형으로 분류하고 있다. 즉, 조직내부프

로세스요인, 재무적 요인, 고객가치 등의 서비스요인 그리고 지식경영전

략과 정책적 요인이다. 이러한 4요인에 대해서 본 연구에서는 설문조사

를 실시한 결과 항만경쟁력을 측정하는 요인은 크게 항만조직의 내부프

로세스(경영혁신, 성과평가제도, 성과평가능력, 동기부여, 항만관련자의

몰입도, 교육훈련, 의사소통채널 그리고 지식공유로서 8개 항목), 항만정

책방향과 자금조달능력(전담조직, 자금조달능력, 항만정책과 전략방향,

시장매카니즘, 항만중요성의 범국가적 인식 그리고 항만정책의 일관성으

로서 6개 항목), 항만서비스(항만대기시간 축소, 항만물류정보시스템, 항

만자동화, 항만운영능력 그리고 항만서비스제공능력으로서 5개 항목) 및

항만운영능력(항만운영의 자율성, 항만환경, 항만원가절감 그리고 도시계

획과 균형으로서 4개 항목)으로 분류되었다. 이렇게 분류된 4 요인에 대

해서 그 중요성 정도와 실제 경쟁력수준간에 차이를 T - 검정을 통하여

분석하였다.
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1) 항 만경 쟁력 요인 의 중 요성 인식 과 실 제현 황 차 이분 석

항만경쟁력의 4대 요인별 중요성 인식정도와 실제현황 사이의 차이분

석 결과는 <표 4- 7>에서 보는 바와 같이, 4개 요인 모두는 p = 0.000에

서 통계적으로 유의적인 차이가 있었다. 즉, 내부프로세서 요인의 중요성

평균값이 5.5022이고 실제현황의 평균값이 3.4985, 자금조달과 항만정책

방향 요인의 중요성 평균값이 5.9342이고 실제현황의 평균값이 3.5326,

항만서비스 요인의 중요성 평균값이 6.2935이고 실제현황의 평균값이

3.7533, 그리고 항만운영 방향 요인의 중요성 평균값이 5.7382이고 실제

현황의 평균값이 3.3417로 나타나 항만경쟁력요인의 중요성이 매우 높은

데 비하여 실제적인 경쟁력의 정도는 낮은 것으로 나타났다.

<표 4- 7 > 4대 요인별 중요성 인식과 실제현황 차이 분석

항만경쟁력 요인
중요성

평균값

실제현황

평균값
t 값 p 값

내부프로세서 5.5022 3.4985 31.558 .000

자금조달과

항만정책방향
5.9342 3.5326 36.570 .000

항만서비스 6.2935 3.7533 40.719 .000

항만운영방향 5.7382 3.3417 35.727 .000

2 ) 종 속변 수의 중요 성인 식과 실제 현황 차이 분석

본 연구에서 지식경영모형과 연관된 4개의 항만경쟁력 요인의 관련성

을 분석하고자 설정된 종속변수는 8개 변수이다. 즉, 8개 변수는 국가경

- 122 -



쟁력 기여도, 지역경제에의 공헌도, 외부환경 대처능력, 내부환경 대처능

력, 조직개편, 해외항만개발, 북한항만개발 그리고 지자제 참여이다. 이 8

개 변수에 대해서 중요성 인식도와 실제 경쟁력을 T - 검정에 의거하여

차이를 분석하면 다음과 같다.

<표 4- 8 > 8대 요인별 중요성 인식과 실제현황 차이 분석

항만경쟁력 요인
중요성

평균값

실제현황

평균값
t 값 p 값

국가경쟁력
기여도 6.20 4.07 24.517 .000

지역경제에의

공헌도
5.86 4.18 18.576 .000

외부환경
대처능력 5.87 3.35 27.452 .000

내부환경
대처능력 5.72 3.21 25.326 .000

조직개편 5.51 3.49 19.195 .000

해외항만 개발 5.60 3.13 27.726 .000

북한항만 개발 5.50 3.49 20.119 .000

지자제 참여 5.59 3.16 13.566 .000

8개 모든 종속변수는 중요성 인식과 실제현황 사이에 p = 0.000에서

통계적으로 유의적인 차이가 있는 것으로 나타났다. 즉, 국가경쟁력 기여

도의 중요성 평균값이 6.20이고 실제현황의 평균값이 4.07, 지역경제 공

헌도의 중요성 평균값이 5.86이고 실제현황의 평균값이 4.18, 외부환경

대처능력의 중요성 평균값이 5.87이고 실제현황의 평균값이 3.35, 내부환

경 대처능력의 중요성 평균값이 5.72이고 실제현황의 평균값이 3.21, 조
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직개편의 중요성 평균값이 5.51이고 실제현황의 평균값이 3.49, 해외항만

개발의 중요성 평균값이 5.60이고 실제현황의 평균값이 3.13, 북한항만

개발의 중요성 평균값이 5.50이고 실제현황의 평균값이 3.49, 지자제 참

여의 중요성 평균값이 5.59이고 실제현황의 평균값이 3.16으로 나타나 중

요성인식이 매우 높은데 비하여 실제현황은 그리 높지 않은 것으로 나타

났다.

第 4節 우리나 라 港灣 競爭 力 實證 分析과 結果

1 . 多變量 回歸分析과 分析結果

4개의 지식경영모형에 의한 항만경쟁력 요인이 8개 유형의 종속변수

에 대한 관련성을 탐색하여 본 연구가설을 검정하기 위하여 다변량 회귀

분석(Multiple Regression Analysis )방법을 이용하였다. 분석모형을 다음

과 같이 설정하여 SPSS 통계패키지(8.0)를 이용하여 분석하였다. 다변량

회귀분석 모형에서는 독립변수들간에 상관관계가 존재시 모형설명력에

영향을 미치게 된다. 따라서, 다변량 회귀분석에서는 독립변수들의 상관

관계인 다중공선성(Multicollinearty )문제를 반드시 진단하여야 하나, 본

연구에서는 요인분석에 의거하여 독립변수들의 상관관계를 이미 고려하

여 생성된 요인에 의거하여 다변량 회귀분석의 독립변수로 이용하였기

때문에 다중공선성문제는 전혀 없다. 따라서 다변량 회귀분석에서 다중

공선성문제의 진단은 하지 않아도 무방하다.
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【분 석모 형 - - 다 변량 회귀 분석 모형 】

Y j =α j +β 1j *X 1 j +β 2 j *X 2 j +β 3 j *X 3 j +β 4 j *X 4 j

j : 표본수(개), α = 상수 ,βi = 회귀계수

< 종속 변수 >

Yj : ① 국가경쟁력 기여도(Compa),

② 지역경제에의 공헌도(Re),

③ 외부환경변화 대처능력(Outenv ),

④ 내부환경변화 대처능력(Inenv ),

⑤ 해외항만개발의 중요성(Inport ),

⑥ 북한항만개발의 중요성(Noport ),

⑦ 조직개편(Org ),

⑧ 지자제참여의 중요성(Rep),

< 독 립변 수 >

X1j : 요인1(내부프로세스)

X2j : 요인2(항만정책방향)

X3j : 요인3(항만서비스)

X4j : 요인4(항만운영능력)

1) 국가 경쟁 력 기 여도 분석 결과

4개의 지식경모형에 의거한 항만경쟁력요인이 국가경쟁력 기여도와

의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으며, 분석된

분석결과와 분석모형식은 〈표4- 9〉와 같다.
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<표 4- 9> 국가경쟁력 기여와 항만경쟁력요인간에 관련성 분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .126 .039 .130 3.203 .0000***

2.119
항만 정책 방향 .473 .039 .490 12.074 .0001***
항만서비스 .258 .039 .267 6.583 .0000***
항만 운영능력 .342 .039 .353 8.713 .0000***
상수값 6.195 .039 158.250 .0000***

모형적정성
R2 = .453 , 조정된 R2 = .446 , F = 68.824

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

Com pa = 6 .195 + 0 .126X 1j + 0 .47 3X 2j + 0 .258X 3j + 0 .34 2X 4j

4개의 독립변수인 항만경쟁력 요인과 국가경쟁력 기여도간의 회귀분

석모형은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수에 대한 모형

설명력을 나타내는 R2값이 0.453으로서 모형의 설명력은 45.3 %이며, F

값은 68.824 로서 유의수준 0.0000에서 유의적인 것으로 판명되고 있다.

그리고 독립변수들 간의 자동상관관계인 더빈 와트슨 계수

(Durbin- Wat son) 값이 2.119 로써 회귀분석모형에 영향을 미치지 않는

것으로 나타났다. 4개의 독립변수 중에서 변수의 설명력 및 관련성크기

를 나타내는 베타값을 비교해 보면, 항만정책방향 변수가 0.490으로써

제일 크고 그 다음으로는 항만운영능력이 0.353 이며, 항만서비스는

0.267 이며 내부프로세스는 0.130 으로 나타나고 있어 역시 항만정책방향

과 항만운영능력이 지역경제에 대한 공헌도와 가장 관련성이 있으며 큰

영향을 미치는 변수임을 알 수가 있다. 그리고 분석모형의 회귀계수인

B값이 모두 양의 값을 가지므로 4개의 독립변수와 종속변수인 국가경쟁

력 기여도와는 정의 상관관계가 존재함을 알 수가 있다.
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2 ) 지 역경 제에 의 공 헌도 분석 결과

4개의 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력요인이 지역경제에 공헌도와

의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으며, 분석된

분석결과와 분석모형식은 〈표4- 10〉과 같다.

<표 4- 10> 지역경제공헌도와 항만경쟁력요인간에 관련성분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .320 .049 .281 6.470 .0000***

1.715
항만 정책 방향 .349 .049 .306 7.050 .0000***
항만 서비스 .273 .049 .240 5.519 .0000***
항만 운영능력 .430 .049 .377 8.687 .0000***
상수 값 5.864 .049 118.680 .0000***

모형적정성
R2 = .372 , 조정된 R2 = .365 , F = 49.373

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

Re = 5 .86 4 + 0 .3 20X 1j + 0 .34 9X 2j + 0 .27 3X 3j + 0 .4 30X 4j

4개의 독립변수인 항만경쟁력 요인과 지역경제에의 공헌도의 회귀분

석모형은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수에 대한 모형

설명력을 나타내는 R2값이 0.372로서 모형의 설명력은 37.2 %이며, F

값은 49.373으로서 유의수준 0.0000에서 유의적인 것으로 판명되고 있다.

그리고 독립변수들간의 자동상관관계인 D- W (Durbin - Watson ) 값이

1.715로써 회귀분석모형에 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. 4개의

독립변수 중에서 변수의 설명력 및 관련성크기를 나타내는 베타값을 비

교해 보면, 항만운영능력 변수가 0.377로서 제일 크고 그 다음으로는 항

만정책방향이 0.306 이며, 내부프로세스는 0.281 그리고 항만서비스는 가
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장 작은 0.240으로 나타나고 있어, 항만운영능력과 항만정책방향이 국가

경쟁력 기여도에 가장 큰 영향을 미치는 변수임을 알 수가 있다. 그리

고 분석모형의 회귀계수인 B값이 모두 양의 값을 가지므로 4개의 독립

변수와 종속변수인 지역경제에의 공헌도와는 정의 상관관계가 존재함을

알 수가 있다.

3 ) 외 부환 경변 화에 대한 대처 능력 분석 결과

4개의 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력요인이 외부환경변화에 대한

대처능력과의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으

며, 분석된 분석결과와 분석모형식은 다음〈표4- 11〉과 같다.

<표 4- 11> 외부환경변화와 항만경쟁력요인간에 관련성 분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .231 .046 .221 5.013 .0000***

2.340
항만정책 방향 .303 .046 .289 6.567 .0000***
항만서비스 .353 .046 .337 7.653 .0000***
항만 운영능력 .347 .046 .331 7.513 .0000***
상수값 5.867 .046 127.238 .0000***

모형적정성
R2 = .355 , 조정된 R2 = .347 , F = 45.821

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

Out e nv = 5 .867 + 0 .23 1X 1j + 0 .303X 2j + 0 .35 3X 3j + 0 .34 7X 4j

4개의 독립변수인 항만경쟁력 요인과 외부환경 대처능력간의 회귀분

석모형은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수에 대한 모형

설명력을 나타내는 R2값이 0.355 로서 모형의 설명력은 35.5 %이며, F
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값은 45.821 로서 유의수준 0.0000에서 유의 적인 것으로 판명되고 있다.

그리고 독립변수들 간의 자동 상관 관계인 더빈 와트슨 계수

(Durbin- Wat son) 값이 2.340 으로서 회귀분석모형에 영향을 미치지 않

는 것으로 나타났다. 4개의 독립변수 중에서 변수의 설명력 및 관련성

크기를 나타내는 베타값을 비교해 보면, 항만서비스 변수가 0.337로서

제일 크고, 그 다음으로는 항만운영능력이 0.331 이며, 항만정책방향은

0.289 이며, 내부프로세스는 0.221 로 나타나고 있어, 역시 항만서비스수

준과 항만운영능력이 외부환경 변화에 대한 대처능력과 가장 관련성이

있으며 큰 영향을 미치는 변수임을 알 수가 있다. 그리고 분석모형의

회귀계수인 B값이 모두 양의 값을 가지므로 4개의 독립변수와 종속변수

인 외부환경 대처능력과는 정의 상관관계가 존재함을 알 수가 있다.

4 ) 내 부환 경변 화에 대한 대처 능력 분석 결과

4개의 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력요인이 내부환경변화에 대한

대처능력과의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으

며, 분석된 분석결과와 분석 모형식은 다음〈표4- 12〉와 같다.

<표 4- 12> 내부환경변화와 항만경쟁력요인간에 관련성 분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .235 .045 .234 5.215 .0000***

1.912
항만정책 방향 .376 .045 .375 8.347 .0000***
항만서비스 .261 .045 .261 5.806 .0000***
항만운영 능력 .253 .045 .253 5.633 .0000***
상수값 5.722 .045 127.369 .0000***

모형적정성
R2 = .328 , 조정된 R2 = .320 , F = 40.575

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)
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In e nv = 5 .7 22 + 0 .235X 1j + 0 .376X 2j + 0 .26 1X 3j + 0 .25 3X 4j

4개의 독립변수인 항만경쟁력 요인과 내부환경변화에 대한 대처능력

간의 회귀분석모형은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수

에 대한 모형 설명력을 나타내는 R2
값이 0.328 로서 모형의 설명력은

32.8 %이며, F 값은 40.575 로서 유의수준 0.0000에서 유의적인 것으로

판명되고 있다. 그리고 독립변수들 간의 자동상관관계인 더빈 와트슨 계

수(Durbin - Watson ) 값이 1.912 로서 회귀분석모형에 영향을 미치지 않

는 것으로 나타났다. 4개의 독립변수 중에서 변수의 설명력 및 관련성

크기를 나타내는 베타값을 비교해 보면, 항만정책방향 변수가 0.375로서

제일 크고, 그 다음으로는 항만서비스가 0.261 로 나타나고 있으며, 그

다음으로는 항만 운영능력이 0.253이고, 그리고 내부프로세스가 0.234로

나타나고 있다. 따라서, 항만정책방향과 항만서비스수준이 내부환경대처

능력과 가장 관련성이 있으며 큰 영향을 미치는 변수임을 알 수가 있다.

그리고 분석모형의 회귀계수인 B값이 모두 양의 값을 가지므로 4개의

독립변수와 종속변수인 내부환경변화에 대한 대처능력과는 정의 상관관

계가 존재함을 알 수가 있다.

5 ) 해 외거 점 항 만개 발의 중요 성에 대한 분석 결과

4개의 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력요인이 해외거점 항만개발의

중요성과의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으며,

분석된 분석결과와 분석 모형식은 다음〈표4- 13〉과 같다.
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<표 4- 13> 해외거점항만 개발과 항만경쟁력요인간의 관련성분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .565 .055 .469 10.330 .0000***

2.169
항만정책 방향 .209 .055 .174 3.820 .0000***
항만 서비스 .282 .055 .234 5.159 .0000***
항만 운영능력 .104 .055 .086 1.897 .059*
상수 값 5.601 .055 102.485 .0000***

모형적정성
R2 = .313 , 조정된 R2 = .304 , F = 37.882

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

Inport = 5 .6 0 1 + 0 .5 65X 1j + 0 .20 9X 2j + 0 .28 2X 3j + 0 .104X 4j

해외거점 항만개발에 대한 4개의 독립변수간의 회귀 방정식은 R2값

이 0.313으로 모형의 설명력은 31.3%이며, F값은 37.882로서 유의수준

0.0000에서 유의적인 것으로 판명되어 모형에 대한 설명력이 적정한 것

으로 나타났다. 이것은 독립변수가 종속변수인 해외거점항만의 개발의

중요성에 설명력이 있음을 보여준다. 그리고 독립변수들 간의 자동상관

관계인 더빈 와트슨 계수(Durbin - Watson ) 값이 2.169 로서 회귀분석모

형에 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. 독립변수 중에서 특히 내부

프로세스의 베타값이 0.469로서 가장 높은 값을 가지므로, 해외거점 항만

개발에 대한 설명력이 가장 높은 변수로 나타나 있다. 그 다음으로 항만

서비스변수(0.234)이며, 그리고 다음으로 항만정책방향 변수(0.174)이며

항만운영능력의 베타값은 0.086이며 유의수준도 0.059로 종속변수인 해외

거점항만개발의 중요성과는 약한 설명력을 나타내고 있다. 또한, 해외거

점항만의 개발에 대한 각 독립변수들의 B값이 모두 양의 값을 가지므로

정의 상관관계가 있음을 알 수 있다.
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6 ) 북 한항 만개 발의 중요 성에 대한 분석 결과

4개의 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력요인이 북한항만 개발 중요

성과의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으며, 분

석된 분석결과와 분석모형식은 다음〈표4- 14〉와 같다.

<표 4- 14> 북한항만 개발 중요성과 항만경쟁력요인간에 관련성분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .464 .060 .366 7.722 .0000***

1.897
항만정책 방향 .265 .060 .209 4.409 .0000***
항만서비스 .185 .060 .146 3.074 .0000***
항만운영능력 .294 .060 .232 4.893 .002**
상수값 5.497 .060 91.578 .0000***

모형적정성
R2 = .252 , 조정된 R2 = .243 , F = 28.115

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

N oport = 5 .4 97 + 0 .4 64X 1j + 0 .26 5X 2j + 0 .185 X 3j + 0 .294X 4j

4개의 독립변수인 항만경쟁력 요인과 북한항만 개발 중요성간의 회귀분

석모형은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수에 대한 모형

설명력을 나타내는 R2값이 0.252 로서 모형의 설명력은 25.2 %이며, F

값은 28.115 으로서 유의수준 0.0000에서 유의적인 것으로 판명되고 있

다. 그리고 독립변수들 간의 자동상관관계인 더빈 와트슨 계수

(Durbin- Wat son) 값이 1.897 로서 회귀분석모형에 영향을 미치지 않는

것으로 나타났다. 4개의 독립변수 중에서 변수의 설명력 및 관련성크기

를 나타내는 베타값을 비교해 보면, 내부프로세스 변수가 0.366으로서
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제일 크고, 그 다음으로는 항만운영 능력으로 0.232 로 나타나고 있으

며, 그 다음으로는 항만정책방향이 0.209, 그리고 항만서비스수준이

0.146으로 제일 관련성이 낮은 것으로 나타나고 있다. 따라서, 북한항만

개발과 가장 관련성이 있는 변수는 내부프로세스, 항만운영능력, 항만정

책방향 순으로 나타나고 있어 이러한 변수들이 가장 관련성이 있으며,

큰 영향을 미치는 변수임을 알 수가 있다. 그리고 분석모형의 회귀계수

인 B값이 모두 양의 값을 가지므로 4개의 독립변수와 종속변수인 북한

항만개발의 중요성과는 정의 상관관계가 존재함을 알 수가 있다.

7 ) 조 직개 편의 중요 성에 대한 분석 결과

4개의 지식경모형에 의거한 항만경쟁력요인이 항만조직개편의 중요성

과의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으며, 분석

된 분석결과와 분석모형식은 다음 〈표4- 15〉와 같다.

<표 4- 15> 조직개편과 항만경쟁력요인간에 관련성 분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .381 .057 .314 6.655 .0000***

2.126
항만정책 방향 .238 .057 .196 4.158 .0000***
항만서비스 .292 .057 .240 5.090 .0000***
항만 운영능력 .304 .057 .250 5.296 .0000***
상수값 5.506 .057 96.212 .0000***

모형적정성
R2 = .258 , 조정된 R2 = .249 , F = 28.883

유의수준 = .0000

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

Org = 5 .5 06 + 0 .38 1X 1j + 0 .238X 2j + 0 .292X 3j + 0 .304X 4j
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4개의 독립변수인 항만경쟁력 요인과 항만 조직개편의 중요성간에 회

귀분석모형은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수에 대한

모형 설명력을 나타내는 R2
값이 0.258 로서 모형의 설명력은 25.8 %이

며, F 값은 28.883 으로서 유의수준 0.0000에서 유의적인 것으로 판명되

고 있다. 그리고 독립 변수들 간의 자동상관관계인 더빈 와트슨 계수

(Durbin- Wat son) 값이 2.126 으로서 회귀분석모형에 영향을 미치지 않

는 것으로 나타났다. 4개의 독립변수 모두 유의수준 0.01이하에서 종속

변수인 항만조직개편의 중요성과 강한 정의 관련성이 있음을 보여 주고

있다.또한 변수의 설명력 및 관련성크기를 나타내는 베타값을 비교해 보

면, 내부프로세스가 0.314로서 제일 크고, 그 다음으로는 항만운영능력

이 0.250 으로 나타나고 있으며, 그 다음으로는 항만서비스와 항만정책

방향이 각각 0.240 과 0.196 으로 나타나고 있다. 따라서, 항만조직개편

의 중요성과 가장 밀접한 관련이 있는 항만경쟁력요인은 항만조직의 내

부프로세스이며, 그 다음으로는 항만운영능력이 항만조직개편의 중요성

과의 관련성이 있으며 큰 영향을 미치는 변수임을 알 수가 있다. 그리

고 분석모형의 회귀계수인 B값이 모두 양의 값을 가지므로 4개의 독립

변수와 종속변수인 항만조직개편의 중요성과 정의 상관관계가 존재함을

알 수가 있다.

8 ) 지 자제 참여 의 중 요성 에 대 한 분 석결 과

4개의 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력요인이 지자제 참여의 중요

성과의 관련성를 검정하기 위하여 다변량 회귀분석을 실시하였으며, 분

석된 분석결과와 분석모형식은 다음〈표 4- 16〉과 같다.
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<표 4- 16> 지자제 참여의 중요성과 항만경쟁력요인간에 관련성 분석

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D- W값

내부프로세스 .477 .167 .153 2.859 .005***

1.946
항만정책 방향 .245 .167 .079 1.465 .144*
항만서비스 7.519 .167 .024 .450 .653
항만운영 능력 .332 .167 .107 1.990 .047*
상수값 5.589 .167 33.515 .0000***

모형적정성
R2 = .042 , 조정된 R2 = .030 , F = 3.621

유의수준 = .007

유의수준(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

Rep = 5 .58 9 + 0 .47 7X 1j + 0 .245 X 2j + 7 .5 19X 3j + 0 .332X 4j

지자제 참여의 중요성에 대한 4개의 독립변수들간의 회귀분석 모형

은 적정하지 못한것으로 평가된다. 즉, 독립변수의 종속변수에 대한 모

형 설명력을 나타내는 R2값이 0.042에 불과하여, 모형의 설명력은 F 값

이 3.621로서 36.21%이고, 유의수준 0.007에서 비록 회귀 모형식은 유의

적이지만 모형의 설명력이 10 %미만인 4.2 %로서 4개의 독립변수가 종

속변수인 지자제 참여의 중요성에 설명력이 있다고 볼 수가 없다. 독립

변수들의 유의수준도 여타 모형들에 비하여 현저하게 떨어질 뿐만 아니

라, 독립변수들의 설명력 크기인 베타값도 현저하게 낮아 독립변수들과

종속변수간의 관련성여부를 입증할 수가 없다
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2 . 假說 檢定結果

<표 4- 17> 연구가설 검정표

독립 변 수

종 속 변 수
내 부 프 로세 스 항만 정 책 방 향 항 만 서 비스 항만 운 영 능 력

국가 경 쟁 력

기 여 도

0 .13 0

(0 .0000 )* * *

0 .49 0

(0 .000 1 )* * *

0 .267

(0 .0000 )* * *

0 .353

(0 .0000 )* * *

지 역 경 제

공 헌 도

0 .28 1

(0 .0000 )* * *

0 .3 06

(0 .0000 )* * *

0 .24 0

(0 .0000 )* * *

0 .377

(0 .0000 )* * *

외 부 환 경

대 처 능 력

0 .22 1

(0 .0000 )* * *

0 .289

(0 .0000 )* * *

0 .337

(0 .0000 )* * *

0 .33 1

(0 .0000 )* * *

내 부 환 경

대 처 능 력

0 .234

(0 .0000 )* * *

0 .375

(0 .0000 )* * *

0 .26 1

(0 .0000 )* * *

0 .253

(0 .0000 )* * *

해외 항 만 개 발

중 요 성

0 .469

(0 .0000 )* * *

0 .174

(0 .0000 )* * *

0 .234

(0 .0000 )* * *

0 .086

(0 .059 )*

북한 항 만 개 발

중 요 성

0 .366

(0 .0000 )* * *

0 .209

(0 .0000 )* * *

0 .146

(0 .0000 )* * *

0 .23 2

(0 .002 )* * *

항 만 조 직

개편 중 요 성

0 .3 14

(0 .0000 )* * *

0 .196

(0 .0000 )* * *

0 .24 0

(0 .0000 )* * *

0 .25 0

(0 .0000 )* * *

지자 제 참 여

중 요 성

0 .153

(0 .005 )* * *

0 .079

(0 .144 )

0 .024

(0 .653 )

0 .107

(0 .047 )* *

* 칸의 윗숫자는 베타값이고, 괄호속은 유의수준을 의미함.

상기의 가설검정표에 의하면, 지자제참여의 중요성을 제외하고는, 연구

가설 7개는 전부 채택이 가능하다. 즉, 지식경영모형에 의거한 항만경쟁

력의 4요인은 국가경쟁력 기여도, 지역경제에의 공헌도, 외부환경에 대한

대처능력, 내부환경에 대한 대처능력, 해외항만개발의 중요성, 북한항만
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개발의 중요성 그리고 항만조직개편의 중요성과 밀접한 관련성이 있음을

알 수가 있으며, 지자제참여의 중요성 문제는 유의적인 관련성이 없는

것으로 나타나고 있다.

특히 설명력과 관련성의 크기를 살펴 보면, 국가경쟁력의 기여도에 가장

큰 영향을 미치는 변수는 항만정책방향(자금조달 포함)과 항만운영능력

이며, 지역경제에의 공헌도는 항만운영능력과 가장 밀접한 관련성을 보

이고 있으며, 외부환경에 대한 대처능력은 항만서비스와 항만운영능력과

밀접한 관련성이 있고, 내부환경에 대한 대처능력은 항만정책방향과 가

장 밀접한 관련성이 있는 것으로 나타나고 있다. 그리고 해외항만개발의

중요성, 북한항만개발의 중요성 및 항만조직 개편의 중요성은 항만조직

의 내부프로세스와 가장 밀접한 관련성이 있는 것으로 나타나고 있다.
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第 5章 結 論

第 1節 分析結 果의 要 約

본 연구에서는 항만경쟁력를 증대시키기 위해서 지식경영모형에 의거

하여 항만경쟁력 요인을 추출하고, 이러한 항만경쟁력요인과 국가경쟁력

기여도, 지역경제 공헌도, 대내외 환경변화 대처능력, 해외거점항만 및

북한항만의 개발, 항만조직개편, 그리고 지자제참여간의 관련성을 항만

전문가집단에 설문조사하여 T - 검정분석과 다변량분산분석(multivariate

ANOVA ) 과 다변량회귀분석(multiple regression analysis )방법으로 실

증분석 하였다. 이에 따른 연구결론과 요약은 다음과 같다.

우리나라의 항만경쟁력을 증대시키기 위한 다섯개 요인에 대해 중요

순위도를 조사한 바에 의하면, 1)항만정책부문, 2) 항만운영부문, 3) 항

만개발부문, 4) 항만서비스 부문, 5) 항만관리부문의 순으로 나타났다.

그리고 20개 세부항목 전체에 대한 우선 순위를 조사 한바에 의하면 항

만배후 물류단지 육성(1), 지속적인 항만개발과 투자재원 확보(2), 항만

물류정보시스템 구축(3), 원스톱 서비스(일관운송서비스)(4), 관세자유지

역 지정(5), 자동화터미널 운영시스템 구축(6), 직통관제도(7), 도시와 항

만의 조화(8), 항만법의 혁신적 개정(9), 전국피더부두 개발로 연안해송

체제 확립(10), 항만홍보와 마케팅 강화(11), 양항체제의 안정적 구축

(12), 항만 하역요율 자유화(13), 요율체계의 단순화(14), 민간주도형관리

(15), 친수 위락 공간의 개발(16), 민관합동형 관리(17), 대형선사 우선서

비스(18), 위원회형 관리(19), 관주도형 관리(20)의 순으로 나타났다.

그리고 카플란과 노턴의 지식경영 성과평가모형에 기초하여 설정한

항만경쟁력을 결정하는 항만조직의 내부프로세스, 항만정책방향과 자금
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조달능력, 항만서비스, 항만운영능력의 4 가지 요인의 중요성 인식정도와

실제 경쟁력수준간의 차이 분석 결과 4요인 모두 중요성의 인식 정도는

매우 높은데 반하여 실제적인 경쟁력의 정도는 비교적 낮은 것으로 나타

났다. 따라서 우리나라 항만의 현실적인 경쟁력 수준은 낮은 것으로 평

가되었다.

또한 항만경쟁력 요인이 영향을 미치게 되는 국가경쟁력 기여도, 지역

경제 공헌도, 외부환경 대처능력, 내부환경 대처능력, 조직개편, 해외항만

개발, 북한항만개발 및 지자제 참여의 중요성 인식정도와 실제 현황사이

의 차이를 분석한 결과, 8개 변수 모두 중요성인식도는 매우 높은데 비

하여 실제경쟁력 수준은 그리 높지 않은 것으로 나타났다.

지식경영모형에 의해 설정된 4개의 항만경쟁력 요인과 국가경쟁력 기

여도, 지역경제에의 공헌도, 대내외 환경변화 대처능력, 해외거점항만 및

북한항만의 개발, 항만조직 개편 및 지자제 참여간의 관련성 검증을 위

한 회귀분석결과에 의하면, 지자제참여의 중요성을 제외하고는 연구가설

7개는 전부 채택이 가능하다. 즉, 지식경영모형에 의거한 항만경쟁력의 4

요인은 국가경쟁력의기여도, 지역경제의 공헌도, 외부환경 대처능력, 내

부환경 대처능력, 해외항만개발, 북한항만개발 그리고 항만조직개편의 중

요성과 밀접한 관련성이 있음을 알 수가 있으며, 다만 지자제참여는 유

의적인 관련성이 거의 없는 것으로 나타남에 유의할 필요가 있다.

특히 설명력과 관련성의 크기를 살펴보면, 국가경쟁력의 기여도에

큰 영향을 미치는 변수는 항만정책방향(자금조달포함)과 항만운영능력이

며, 지역경제 공헌도는 항만운영능력과 가장 밀접한 관련성을 보인다. 외

부환경 대처능력은 항만서비스와 항만운영능력과 밀접한 관련성이 있고,

내부환경 대처능력은 항만정책방향과 가장 밀접한 관련성을 보였다. 그

리고 해외항만개발, 북한항만개발 및 항만조직 개편의 중요성은 항만조

직의 내부프로세스와 가장 밀접한 관련성이 있는 것으로 나타나고 있다.
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第 2節 硏 究結果 의 示唆 點

항만의 환경은 대내외적으로 급변하고 있다. 본 연구에서는 지식경영모

형을 이용하여 항만경쟁력 강화 요인을 설정 항만 전문가를 무작위로 1천명

선정하여 설문조사한 결과 350매가 회수되었고, 그중 유효설문 338매(33.8%)

를 가지고 실증 분석하였다. 이 분석으로 국가경쟁력과 지역경제의 공헌도

및 항만경쟁력 강화 시급한 해외거점항만개발과 북한항만개발의 지원 그리

고 항만관리체제의 변화와 더불어 항만조직의 개편과의 관련성을 분석하여

항만경쟁력 강화방안을 제시하였다는 데에 연구의의가 있다고 보겠다.

항만경쟁력은 ⅰ) 내부프로세서 요인 : 항만조직의 경영혁신수준, 효율

적인 성과평가제도, 성과평가능력, 동기부여수준과 능력, 항만담당자의

항만조직몰입도, 교육훈련수준, 의사소통채널, 조직의 지식공유수준, ⅱ)

항만정책방향 : 전담조직, 항만정책과 전략, 시장매카니즘, 범국가적 인

식, 일관성과 이를 지원하는 자금조달능력, ⅲ) 항만서비스수준 : 대기시

간 최소화, 항만물류정보시스템, 항만자동화, 항만운영능력, 서비스제공

능력, ⅳ) 항만운영요인 : 운영의 자율성, 항만환경, 원가절감, 도시계획

과 균형 등의 요인에 의해서 결정될 수 있으며, 항만 경쟁력은 그 중요

도에 비해 실제수준은 현저히 낮은 것으로 평가되어 향후 정책당국과 항

만 관리자들은 이요인들의 수준향상에 큰 관심을 기우려야 할 것이다.

특히 설문조사에 의한 실증분석결과에 의하면, 항만경쟁력 증대를 위해서

는 항만정책부문의 강화와 항만전략의 일관성이 중요하며, 무엇보다도 항만

개발과 이에 필요한 재원조달이 가장 시급한 과제로 지적되고 있는 점은 주

목할 만하다. 그리고 현재 항만자치공사제 시행을 앞둔 시점에서 항만관리

체제의 변경이 가장 큰 현안문제로 부각되고 있지만, 설문조사결과에 의하

면 항만전문가들은 항만경쟁력 강화에 있어서 항만관리형태의 변경부문은

가장 관심밖의 항목으로 지적하고 있는 점을 정책당국은 유념할 필요가 있
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다. 항만이용자들은 항만관리권의 변경보다는 항만이용자의 서비스향상에 더

욱 관심을 보이고 있으며 , 지자제의 항만관리 참여 주장이 항만경쟁력 향상

요인과는 관련성이 적은 것으로 나온 연구결과도 깊이 새겨야 할 것이다.

第 3節 硏 究의 限 界와 向後 硏 究課題

본 연구는 다음과 같은 한계점이 있고, 항후 연구과제는 다음과 같다.

첫째로, 본 연구에서 중요 독립변수인 4요인은 23개의 지식경영모형과

관련된 변수로서 항만경쟁력을 전부 대변하는 변수라고 볼 수 없는 점이

있다. 따라서, 항만경쟁력을 보다 잘 대리할 수 있는 항목과 변수를 추출

하는 추가 연구가 필요하다고 본다. 또한 요인내 개별적인 변수들간의

관계가 종속변수에 어떠한 영향을 미치는 지를 정교하게 분석하고 진단

하지 못한 한계점이 있다. 이를 위해서는 개별적인 변수들간의 인과관계

를 고려하면서 종속변수에 미치는 효과를 정확하게 분석하기 위해 상기

변수들간에 인과관계 구조모형을 설정하고 LISREL 분석방법을 이용하

여야하나, 변수의 수가 많아서 모형이 복잡해지고 다중공선성(multi-

colinearity ) 등의 문제가 발생하므로 LISREL 분석방법을 이용하여 변수

들간의 관계구조와 이들이 항만경쟁력 증대와 관련된 종속변수에 미치는

효과를 정밀하게 분석하지 못하였다는 한계점이 있다.

둘째로, 항만경쟁력의 인과관계를 보다 정확하게 측정하기 위해서는

시계열적으로 측정하여야 하나 연구기간과 표본상의 문제로 측정하지 못

한 것이 연구의 한계점이다. 또한, 우리나라 항만전문가나 관계기관 및

물류업체에 골고루 표본를 수집하여 분석하고자 하였으나, 설문지 회수

가 저조하여 표본추출편이(selection bias )가 본 연구결과에 미치는 영향

은 배제할 수가 없는 것도 연구의 한계점으로 사료된다.
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[ 부록 ] 설 문 지

안녕하십니까 ?

귀기관(회사)의 발전과 번영을 진심으로 기원합니다. 21세기에 국가경쟁

력의 근원은 해양개발과 항만경쟁력이라고 봅니다. 우리나라가 해양강국

이 되기 위해서는 동북아의 물류중심국가가 되어야 하고 통일에 대비하

여 보다 효율적인 남북물류시스템을 구축해야 할 뿐만 아니라, 해양자원

개발를 보다 체계적으로 할 수 있는 시스템을 구축해야 합니다. 국제적

으로는 항만 개발 및 운영의 민영화 확산, 대형부두업체의 출현, 항만운

영의 글로벌화 및 네트워크화, 부두운영주체의 다기능화, 해양개발 및

레저산업의 출현 등 항만운영여건이 급변하고 있으며, 국내적으로는 항

만자치공사제(P.A.) 추진에 따른 항만관리제도의 변화, 항만배후부지 개

발필요성의 증대, 관세자유지역 및 자유무역지대 도입의 구체화, 민자유

치방식에 따른 항만개발의 지연 등의 환경변화에 직면하고 있습니다. 본

설문지는 이러한 환경변화에 효율적으로 대처하고 항만경쟁력를 증대시

키며 효율적인 해양개발을 할 수 있는 전략개발과 조직의 개편 및 구축

의 차원에서 작성되었습니다. 귀하의 응답이 본 연구결과에 중대한 영향

을 미침니다. 바쁘시더라도 응답하여 주셔서 보내드린 반송봉투에 넣으

셔서 조속히 보내 주시기를 간곡히 부탁드립니다. 또한, 본 연구를 위해

입수된 자료는 연구목적에만 쓰이며 일체 비밀을 유지하며, 연구결과는

우리나라 해양 및 항만의 경쟁력강화에 밑거름이 될 것입니다. 바쁘신데

설문응답을 부탁드려 대단히 죄송합니다. 응답하시어서 반송봉투에 넣어

주셔서 조속히 보내 주시면 대단히 감사하겠습니다. 협조해 주셔서 감

사합니다.

2 00 0년 9월 2 5일
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설 문 내 용

1. 귀하는 다음 어디에 해당하십니까? ( )

① 해양수산부 ② 해운관련기관 ③ 항만관련기관 ④ 해양개발관련기관

⑤ 대학 및 관련연구소 ⑥ 항만(터미날) ⑦해운(물류)업체 ⑧ 수산업체

⑨ 언론기관 ⑩ 시민단체 ⑪ 기타

2. 본 설문에 응답하시는 귀하의 소속기관(회사)에서의 직책을 적어주십시오.

( )

[1] 항만경쟁력에 관한 설문

다음 항목들은 항만경쟁력에 관련된 것입니다. 귀하는 다음 항목들이 항만경쟁

력증대에 얼마나 중요한지 그 정도를 왼쪽에 표시해 주시고, 현재 귀하께서 평

가하시는 우리나라 항만의 현주소(일본이나 싱가포르 대만의 주요항만과 비교

하여)에 대해서는 오른쪽에 V 표시해 주십시오.

항 만 경 쟁 력의

중 요 성 정 도

경 쟁 항 만 에 비해 경

쟁 력 현 황

중요

하지

않음

보

통

매우

중요

함

경쟁

력

거의

없음

보

통

경쟁력

매우

있음

1 2 3 4 5 6 7
1 )항 만서 비 스 를 극 대 화하 고 운 영 을

효 율 할 수 있 는 경영 혁 신 능 력
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
2 ) 적 절 한 항만 경 영 성 과 평가 제 도 의

중 요 성
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
3 ) 항 만 관 련조 직 이 나 관 리 자 의 적 정

한 성 과평 가 능 력
1 2 2 3 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
4 ) 항 만 관 련조 직 이 나 관 리 자 의 성 과

평 가 에 대 한 적 절 한 동 기 부 여 능력
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
5 ) 항 만 에 대 한 항 만 관 련 당 사 자 들

의 몰 입도 (항 만정 책 이 해 능력 )
1 2 3 4 5 6 7
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1 2 3 4 5 6 7
6 ) 항 만 에 대 한 항 만 관 련 당 사 자 들

의 몰 입도 (항 만정 책 이 해 능력 )
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
7 ) 항 만관 련 조 직 이 나 부 서 간 원 만

한 의 사소 통 채 널
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7

8 ) 항 만 업 무프 로 세 스 향 상을 위한 조

직 (부 서 )간 지식 공 유 · 저 장시 스 템 구

축 과 활용

1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
9 ) 효 율 적 인 항 만개 발 · 투 자 실 행 을

위 한 전담 조 직 의 중요 성 과 역 할
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
10 ) 항 만 시 설투 자 를 위 한 자 금 조 달

의 효 율성 과 원 활 성
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
11 ) 체 계 적 인 항 만 정 책 과 전 략 구축

의 중 요성
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7

12 ) 항 만 경 영 에서 시 장매 카 니 즘 의

중 요 성 (예 : 항 만시 설 사 용 료 ,임 대 료 수

준 을 시장 원 리 에 의해 결 정

1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
13 ) 국 가 경 쟁력 을 위 해 항 만 개 발 ·

투 자 의 시 급 성 의 범국 가 적 인 식
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 14 ) 항만 정 책 의 일관 성 과 지 속성 1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
15 ) 항만 대 기 시 간 최 소 화 능 력

(선 석 수 의 중 요 성 과 현 실 )
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 16 ) 효율 적 인 항 만물 류 정 보 시 스템 1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 17 ) 항만 자 동 화 시 스템 1 2 3 4 5 6 7
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1 2 3 4 5 6 7
18 ) 고객 에 게 최 상의 서 비 스 를 제

공 할 수 있 는 항 만운 영 능 력
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
19 ) 고객 (선 사 )요 구 를 충 족 시 키 는

서비 스 제 공 능 력
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 20 ) 항만 투 자 와 운영 의 자 율 성 1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
2 1 ) 항 만 · 투 자시 항 만환 경 (친수 공

간 )의 중 요 성
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
22 ) 항만 관 련 원 가절 감 을 위 한 지

속 적 인 개 선 능 력
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
23 ) 항 만과 도 시 계 획 의 균 형 (조화 )

의 중 요성 과 현 실
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 24 ) 국가 경 쟁 력 강화 에 기 여 1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 25 ) 지 역 경 제 에 공 헌 도 와 역할 1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
26 ) 내 부 환 경 변화 에 대처 능 력 보 유

(노사 분 규 , 시스 템 변 화 등 )
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
27 ) 외 부환 경 변 화 에 대 처 능 력보 유

(물동 량 변 화 , 시 장 변 화 등 )
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
28 ) 국 제 물 류 네트 워 크 구 축 을 위 한

해 외 거 점항 만 개 발
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
29 )남 북교 류 를 위 한 북한 항 만 개 발

및 신 항로 개 설
1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7 3 0 ) 항만 관 리 조 직의 개 편 1 2 3 4 5 6 7

1 2 3 4 5 6 7
3 1 ) 항 만 개 발 ·투 자 에 지 자 제 의 참

여 필 요 성과 역 할
1 2 3 4 5 6 7
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* 다음항목들은 항만 경쟁력에 대한 중요 변수로 5개 부문으로 나누어

각각의 항목에 대하여 4개의 소항목을 선정 총 20개 항목을 임의 선정하

였습니다. 귀하는 3개의 질문에 대하여 우선 순위를 지정하여 주시기 바

람니다.

【질문1】귀하가 항만경쟁력 제고를 위한 최고 정책 결정자라면, 항만경

쟁력의 대분류 5개 부문중 (정책부문, 개발부문, 운영부문, 관리부문,서비

스부문) 어디에 우선을 두어야 한다고 생각하십니까? 우선순위를 지정하

여 기재하여 주십시오(1∼5로표시)

【질문2】 귀하가 항만경쟁력 제고를 위한 최고정책 결정자인경우 , 대

분류 5개항목 각자의 4개 소항목들에 대한 항만 경쟁력제고 우선 순위를

각각 표시하여 주시기 바랍니다.(1∼4)

【질문3】귀하가 항만경쟁력 제고를 위한 최고정책 결정자인경우 , 총20

개의 소항목 을 중요도 순서대로 나열하시는 경우 전체 우선순위를 1

위∼20위까지 기재하여 주시기 바랍니다.(1∼20)

항만경쟁력
중요순위

변 수
중요순위

질의1 질의2 질의3

1.정책부문

1- 1.도시(계획)과 항만(계획)의 조화

1- 2.항만법의 혁신적 개정

1-3.항만배후부지의 물류단지 육성

1-4.관세자유지역 지정

2.개발부문

2- 1.지속적인 개발과 투자재원 확보

2- 2.친수 위락 공간(Water Front) 개발

2-3.전국피더부두 개발로 연안해송체제 확립

2-4.양항체제 안정적 구축

3.운영부문

3- 1.자동화 터미널 운영시스템 구축

3- 2.항만 하역 요율 자율화

3-3 홍보 및 마케팅 강화

3-4.항만 물류정보시스템 구축

4.관리부문

4- 1.官 主導型

4- 2.民官 合同型

4-3.民 主導型

4-4.委員會型

5.서비스부문

5- 1.대형선사 우선 서비스

5- 2.요율 체계 단순화

5-3.직통관제도(ON-DOCK제도)
5-4.원스톱 서비스(일괄행정서비스)
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감 사 의 글

무엇보다도 영광스럽고 소중한 이 결실을 맺도록 항상 나와

함께 하신 하나님께 먼저 감사와 영광을 돌립니다.

학교에 입학하여 5년 동안이 내 인생에서 가장 긴 터널이었음

에도 불구하고, 지도교수님이며 인생항로의 선배로서 밀레니엄의

첫여름을 끊임없는 열정과 채칙질로 격려하시고, 주제 선정에서

부터 마무리되기 까지 낮은자 되어 사랑과 헌신을 몸소 실천 해

주신 안기명 교수님의 은혜는 잊을 수 없으며, 진심으로 머리숙

여 감사 드립니다.

그리고, 본고를 진지하게 심사하여주신 심사위원장이신 곽규석

교수님과 심사위원으로 좋은 의견을 주신 조성철교수님, 신용존

박사님 그리고 중앙대학교 방희석교수님께 감사의 말씀을 드리

고, 재학중 지도하시며 격려해주신 이태우 교수님과 학위심사를

마치도록 시간을 배려해 주신 한국컨테이너부두공단의 조남일이

사장께도 감사 드립니다.

후배인 한국해양수산개발원 김범중박사와 컨공단 김정원과장,

자료정리에 도움을 준 학교연구실의 조정제, 정의준조교에게 고

마운 마음을 전하며, 저를 기도로 붙들어주신 세린교회 주성훈목

사님과 홍윤표, 장세운장로님 내외, 그리고 중보기도실 성도님들

의 기도가 오늘을 있게 해 주셨고, 특히 자식이 힘들때마다 평생

을 하루같이 눈물과 기도로 간구하시는 어머니와 장인.장모님께

도 머리 숙여 감사드립니다.

20년전 한가정을 이룬 이래 자기를 잊고 항상 동행하며 성경

말씀따라 최선을 다한 사랑하는 아내 강옥희에게 가장 뜻깊은
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기념선물로 이 논문을 바치며, 『공부하는 아빠를 존경하고 사랑

한다』는 외아들 대환이 에게 가슴속의 따뜻한 사랑을 전합니다.

본 연구는 지식경영모형과 우리나라 항만 경쟁력 제고요인간의

함수관계를 설정하여밀레니엄 시대에 본격적으로 전개될 동북아

중추항만 경쟁에서 어떤 전략을 가져가야 생존력이 있는 항만이

될 것인지를 중심으로 정책당국과 전문연구기관 및 터미널운영

관련 전문가들의 생각을 광범위하게 설문 조사를 통하여 정리한

것에 불과하며, 이를 계기로 새 시대에는 더욱 더 심도 있는 연

구가 진행되기를 바랍니다.

앞으로는 제 자신이 나의 완성을 위해서가 아니라 남을 위해

헌신하는 삶을 사는 시작의 걸음으로 삼아 하나님 보시기에 더

욱 향기 나는 삶을 살아가도록 기도하며 정진하는 시간을 그려

가렵니다.
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