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Korean container terminals have been constructed and broadened very quickly

by a lot of effort . But introduction of various management tools for container

terminal has overlooked by now .

In this study, I tried to suggest the risk management tool for container

terminal in Korea as one of many management tools .

For this in chapter 2, I reviewed general matter s of container terminal and the

change of managerial environment surrounding container terminal.

In chapter 3, I suggest general risk management process for container

terminal, such as risk identification , risk analy sis, risk control, risk financing ,

and risk administration .
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In chapter 4, I tried to analy sis an actual situation of risk management in

container terminal. In order to investigate the actual situation of container

terminal ' s risk management , both a questionnaire and an interview method have

been implemented about the four container terminals (HBCT , PECT , UT C, GCT )

in the port of Pusan .

In chapter 5, based on the actual data from both a questionnaire and interview

method, problem s in risk management of the container terminals are derived,

and improvements for risk management are suggested.

T hrough this study , I could find the shortage of general recognition on the

risk management in container terminal. For introduction of risk management in

container terminal, the most important thing is the spreading of recognit ion on

the risk management , which is very useful for container terminal.
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제 1장 서론

제 1절 연구의 배경 및 목적

오늘날 우리나라의 컨테이너터미널은 과거와는 전혀 다른 환경변화에 직면하고

있다. 대외적으로는 주요국가들이 지속적인 항만시설의 확충은 물론 항만운영의 효

율화를 도모하는 등 중심항 또는 국제물류기지로서의 위상정립을 위한 무한경쟁에

직면하고 있으며 대내적으로는 기존의 항만간, 터미널간 경쟁시대에 돌입하였고, 항

만운영의 민영화 추진에 따라 대부분의 컨테이너터미널이 민간기업에 의해 운영되

고 있는 실정이다.

컨테이너터미널은 육상운송과 해상운송의 연결점(node)으로 컨테이너의 양·적하,

보관, 분류, 수리 및 통관, 반입, 반출 등 종합적인 기능을 수행하는 장소로서 오늘

날 보편화된 국제복합운송의 전과정에 있어서 매우 중요한 역할을 하는 곳이라 할

수 있는데 이를 위해서 고도의 기술적 장비 및 인력을 확보함으로써 생산성의 향상

과 함께 효율적인 운영을 통해 선사, 화주 등의 항만이용자에게 질 높은 서비스를

제공함을 운영목표로 하고 있다. 그러한 컨테이너터미널의 효율적인 운영을 통한

대외경쟁력의 확보여부는 국가전략과제로서 진행되고 있는 「동북아 물류중심국가

전략」의 성공적인 수행을 위해 물류입국의 중추적 기능을 담당할 컨테이너터미널

개발과 아울러 매우 중요한 과제라 할 수 있다.

그러나 현재 우리나라 대부분의 컨테이너터미널은 그 동안 개발과 규모의 확장에

만 치중한 나머지 운영의 효율화를 위한 다양한 경영기법의 도입 내지 개발에는 미

흡한 실정이었다고 할 수 있는데 대내외적으로 터미널간의 경쟁이 더욱 심화되고

있는 현 상황은 터미널의 운영 효율화를 위한 다양한 경영기법의 모색이 필요한 시

점이다.

따라서 본 연구는 컨테이너터미널 운영의 효율화를 위한 경영기법의 한 방법으로

써 리스크관리 기법을 제시하고자 한다. 즉 컨테이너터미널 운영상의 전 과정상에

있어서 직면하게 되는 다양한 리스크를 분석해 보며 이를 합리적으로 관리하기 위

한 과정을 모색하고 현재 컨테이너터미널에서 수행되고 있는 리스크관리의 실태를
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파악하여 문제점을 살펴본 후 컨테이너터미널 리스크관리의 개선방안을 제시함으로

써 우리나라 컨테이너터미널의 효율적인 경영은 물론 대내외적인 환경변화에 적극

적으로 대응하여 국제경쟁력을 확보해 나갈 수 있도록 하는데 그 목적이 있다.

제 2절 연구의 방법

본 연구에서는 컨테이너터미널의 기본조건, 운영체제 및 시설현황 등에 대한 일반

적 사항과 컨테이너터미널을 둘러싼 환경의 변화에 대해서는 기존문헌과 관련자료

를 통하여 기초조사를 실시한 후 리스크의 개념과 리스크관리의 목적 및 관리절차

에 대해서는 기존 국내외 문헌을 연구하여 이를 컨테이너터미널의 운영에 적용시켜

보았다.

아울러 컨테이너터미널의 운영에 있어서 리스크관리 실태를 파악하고 문제점을

분석하기 위해 자성대(현대부산)터미널, 우암터미널, 감만터미널, 신선대터미널 등의

컨테이너터미널 운영업체를 대상으로 설문조사를 수행함과 동시에 터미널의 실무

자, 한국컨테이너부두공단의 관계자 등을 대상으로 한 인터뷰와 내부자료 등을 통

해 실태조사를 수행하였다.

본 연구에서 위의 네 곳의 터미널을 분석 대상으로 선정한 이유는 부산과 광양에

위치한 6곳의 컨테이너터미널의 99년 총 처리물동량이 446만 T EU에 달하고 있는

데 위의 네 곳의 터미널에서의 처리실적이 380만 T EU로서 총 처리물동량의 85%를

점하고 있는 것으로 나타났기 때문이다.

제 3절 연구의 내용 및 구성

본 연구는 우리나라 컨테이너터미널의 운영 효율성을 극대화하고 경쟁력을 제고

하기 위한 방안으로서 컨테이너터미널에 관련된 제 리스크들을 분석하고 이를 효과

적으로 관리하기 위한 합리적인 리스크관리 과정을 모색하며 리스크관리 실태와 문

제점을 살펴본 후 그에 따른 개선방안을 제시하는 것을 주 내용으로 하고 있다.

이를 위해 제2장에서는 우선 컨테이너터미널에 대한 개관적인 조사로서 기본조건,
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하역시스템 및 현재 우리나라 컨테이너터미널의 운영체제와 시설현황, 그리고 컨테

이너터미널을 둘러싼 환경의 변화 등을 살펴보았다.

제3장에서는 컨테이너터미널 리스크관리의 정의와 목적, 컨테이너터미널 리스크관

리의 필요성을 살펴본 후, 일반적인 리스크관리 절차, 즉 리스크의 발견, 리스크 분

석, 리스크통제, 리스크재무, 리스크관리행정의 순서에 따라 이를 컨테이너터미널에

적용시켜 그 흐름을 살펴보았다.

제4장에서는 관련 전문가, 실무자와의 면담 및 컨테이너터미널업체의 내부자료를

통해서 얻은 자료와 함께 설문조사를 실시하여 회수한 25부의 설문지를 분석한 내

용을 토대로 일반적인 리스크관리 과정에 따른 컨테이너터미널 리스크관리의 실태

를 분석하였다.

제5장에서는 제4장에서 분석된 실태를 근거로 일반적인 리스크관리 절차에 따른

우리나라 컨테이너터미널 리스크관리의 문제점을 살펴본 후, 개선방안을 제시하였

다.

제6장에서는 연구 결과를 요약하고 본 연구의 한계점에 대해서 정리하였다.
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제 2장 컨테이너터미널의 일반적 고찰

제 1절 컨테이너터미널의 개관

1 . 컨테이너터미널의 기본조건 1)

컨테이너터미널을 운영하고 작업 계획을 수립할 때 또는 컨테이너터미널 건설시

배치, 하역방식 등을 구체적으로 설계할 때 항상 명심하여야 할 기본조건은 안전성,

단순성, 탄력성, 경제성 등을 들 수 있다.

첫째, 안전성은 컨테이너터미널내 하역기기의 통로를 가능한 한 일방통행으로 하

고, 차량과 하역기기의 통행·작업구역을 가능한 한 구분하며 작업원 등을 위한 인

도를 확보함으로써 달성될 수 있다.

둘째, 단순성은 컨테이너의 하역접점을 감소시키고, 컨테이너의 운반경로를 단순

화하며, 문서처리, 작업시스템을 단순화함으로서 달성된다.

셋째, 탄력성은 돌발적인 작업변화에 대응할 수 있게 하고, 하역기기 고장, 사고

등에 응급처치를 취할 수 있게 하며, 오작업에 대하여 대응할 수 있게 함으로써 달

성된다.

넷째, 경제성은 하역기기, 작업원을 최적으로 배치하고 하역기기, 작업원의 단계를

감축함으로써 달성된다.

이상의 네가지 요인 중 안전성을 다른 요소에 대하여 독립적이며 최우선적으로

고려하여야 한다. 경우에 따라서는 경제성이 손상되더라도 안정성을 중시하여야 한

다.

2 . 컨테이너터미널의 운영체제 및 시설현황

1) 컨테이너 터미널의 운영체제

1) 전일수, 김학소, 김범중, 「우리나라 컨테이너항만의 국제경쟁력 제고방안에 관한 연구」,
해운산업연구원, 1993. 12. p .39.
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컨테이너터미널의 효율적인 관리 및 개발을 위하여 특별법에 의하여 설립(1990.

4.)된 한국컨테이너부두공단에서 컨테이너터미널에 대한 관리를 담당하고 있다.

컨테이너터미널의 소유권을 보유하고 있는 정부는 컨테이너터미널을 한국컨테이

너부두공단에 무상으로 임대하여 주고 컨테이너부두공단은 동 시설을 관리하면서

이를 민간운영업체에 전대하여 운영하도록 하고 있다.

<표 2- 1> 컨테이너전용터미널 운영체제

구 분 내 용

소유 :국가(해양수산부)

모든 항만시설은 국가소유임. 민간이 개발하는 경우라
할지라도 국가에 기부체납. 다만 일정기간에 걸쳐 투자
비를 회수할 수 있도록 무상사용
최근 민자유치촉진법에 의하여 민간이 투자하는 경우
사용기간이 50년까지 늘어나고 일부 배후시설에 대한
개발 권한부여 및 일부시설의 소유도 허용

개발 및 관리 :
한국컨테이너
부두관리공단

컨테이너부두의 개발 및 운영을 전담
국가로부터 컨테이너터미널 등의 부두시설을 무상으로 대
부 받아 이를 컨테이너터미널 운영회사에 전대계약을 통하
여 임대
전대사용료 등의 수입은 재투자 재원 등으로 활용

운영 :
컨테이너터미널
운영회사

자성대부두 : 현대부산컨테이너터미널(HBCT )
신선대부두 : (주)신선대컨테이너터미널(PECT )
감만부두 : 한진, 현대, 조양, 대한통운
우암부두 : 우암터미널(주)
광양1단계 : 한진, 현대, 세방, 대한통운

* 감천한진터미널은 한진해운이 개발하여 전용사용

자료 : 해양수산부, 「항만기본계획 재정비」, 1999. 12.

2 ) 컨테이너터미널의 현황

우리나라 컨테이너 전용터미널은 1978년 9월 자성대부두가 개장된 이래 현재 부

산 /광양항에 6개 터미널 21개 선석이 있다(<표 2- 2> 참조).

1996년까지 우리나라의 컨테이너 전용부두는 자성대부두, 신선대부두 2개에 불과

하였으나 1996년에 우암부두, 1997년에 감천 한진부두, 1998년에 감만부두와 광양항

1단계가 개장되면서 시설능력이 대폭 확충됨에 따라 컨테이너터미널간 물량유치를

위한 경쟁이 심화될 것으로 예상된다.2) 이러한 시점에서 컨테이너터미널간의 고객

유치를 위한 다양한 활동의 수립이 필요한데 터미널의 효율적인 운영에 기여를 하

- 5 -



게되는 리스크관리는 그 활동의 하나가 될 수 있을 것이다.

<표 2- 2> 우리나라 컨테이너터미널의 시설 현황

구 분
자성대

(1,2단계)

신선대

(3단계)
감만(4단계) 광양 1단계 우암부두 감천한진

운영개시
78. 9

(피더: 96.9)

91. 6

(1선석: 97.9)
98. 4 98. 7 96. 9 97. 11

- 운영회사 현대상선 (주 )
(주 )신선대컨

테이너터미널

한진 ,현대 ,

세방 ,대한통운

한진 ,현대 ,

세방 ,대한통운
우암터미널 (주 ) 한진해운

- 종업원수 647명 701명 751명 311명 217명 186명

부두길이 1,447m 1,200m 1,400m 1,400m 500m 600m

전면수심 - 12.5m - 14m∼ - 15m - 15m - 15m - 11m - 13m

하역능력 100만T EU 128만T EU 120만T EU 96만T EU 30만T EU 37만T EU

접안능력
5만톤급4척

1만톤급1척
5만톤급4척 5만톤급4척 5만톤급4척

2만톤급1척

5만톤급2척
5만톤급2척

부지면적 647,000㎡ 1,028,000㎡ 731,000㎡ 840,000㎡ 180,000㎡ 148,000㎡

- CY면적 394,000㎡ 672,000㎡ 336,000㎡ 500,000㎡ 120,000㎡ 105,000㎡

- 건물면적 38,000㎡ 28,000㎡ 24,000㎡ 36,000㎡ 5,000㎡ 4,000㎡

- CF S면적 3동26,000㎡ 1동10,000㎡ 1동7,400㎡ 4동21,000㎡ - -

주요하역

장비

C/ C 12기

T / C 31기

S/ C 14대

Y/ T 56대

F/ L 27대

샤시 252대

C/ C 11기

T / C 32기

Y/ T 61대

F/ L 27대

샤시 230대

C/ C 12기

T / C 34기

Y/ T 73대

F/ L 9대

R/ S 11대

샤시 196대

C/ C 8기

T / C 16기

Y/ T 44대

F/ L 7대

R/ S 7대

샤시 282대

C/ C 4기

T / C 10기

Y/ T 17대

F/ L 2대

R/ S 1대

샤시 28대

C/ C 4기

T / C 10기

Y/ T 19대

R/ S 1대

샤시 38대

자료 : 한국컨테이너부두공단, 「 99년도 컨테이너 화물 유통추이 및 분석」, 2000, 5.

3 . 컨테이너 하역시스템 비교

컨테이너 터미널의 계획 및 설계에 있어서 가장 중요한 항목중의 하나는 하역시

스템의 선정이라고 할 수 있다. 하역시스템의 종류에 따라서 터미널의 소요면적과

형태가 달라지고 터미널의 운영방식 및 터미널의 배치도 크게 달라지기 때문이다.3)

2) 한국해양수산개발원, 「우리나라 컨테이너항만의 마케팅전략 수립에 관한 연구」, 1998.
12. p .20.

- 6 -



따라서 터미널이 채용하게 되는 하역시스템의 차이에 의해서 터미널이 운영상 직면

하게 되는 리스크의 형태도 다소 상이할 것이다.

예를 들면 복합시스템을 채용하고 있는 현대부산컨테이너터미널의 경우는 하역기

계의 물리적인 손실위험 및 화물손상위험은 트랜스퍼크레인 시스템을 채용하고 있

는 다른 터미널에 비해 높다고 할 수 있다.

<표 2- 3> 컨테이너 하역 시스템 비교

구분
스트레들캐리어

(S/ C)시스템

트렌스퍼크레인

(T / C)시스템

샤시 (Ch assis )

시스템

복합 (Com pound )

시스템

하역

방식

·에이프런에서 장치

장, 장치장에서 에

이프런까지 S/ C로

운반하여 적재

·마샬링야드에서

2- 3단으로 적재

·에이프런 및 장치

장내에서 야드트렉

타로 T / C까지 운

반하고 T / C가 적

재

·마샬링야드에 2- 5

단으로 적재

·에이프런에서 장치

장, 장치장에서 에

이프런까지 샤시에

의해 이동

·마샬링야드에서 즉

시 처리되므로 적

재불필요

·수입컨테이너는 반

출이 용이한 S/ C

로, 수출컨테이너

는 다단적재가 용

이한 T / C로 적재

불필요

※ 자성대 : 수입은

T / C, 수출은 S/ C

적재

장점

·장치장이 넓은부두

에 적합

(2- 3단 적재)

·신속한 하역작업으

로 C/ C회전율 증

가

·장치장이 좁은부두

에 적합

(2- 5단 적재)

·고단 적재가능, 유

지관리비 저렴

·트렉터와 직접 연

결되므로 장치장내

에서는 보조하역

기기 불필요

·문전에서 문전까지

의 수송에 적합

·순발력이 높아 컨

테이너에 접근성

용이

·각종방식의 하역시

스템의 장점을 최

대한 수용 및 단점

극소

·개개의 장비들이

적절한 위치에 배

치되어 효율적 작

업 수행가능

단점

·보통 2단 적재로

적재량 적음

·장치장이 좁은 부

두에 부적합

·S/ C 고장율이 높

음

·다단적에 따라 작

업속도가 느림

·장치장이 견고해야

하므로 포장비가

많이 소요

·많은 샤시 필요

·토지활용도가 낮음

·컨테이너 처리비용

이 높음

·화물손상율이 높음

·유지보수비용이 높

고, S/ C 고장율 높

음

사례 ·로테르담항 ·싱가폴, 홍콩 ·오클랜드항 ·자성대, 카오슝

자료 : 해양수산부, 「컨테이너편람」, 1998.

3) 임진수, 신승식, 「컨테이너터미널 하역 시스템 연구」, 해운산업연구원, 1993, 12, p .95.
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4 . 육상운송과 컨테이너터미널

1) 고려요인

철도화물이 터미널로 반입되거나 반출될 것으로 예상되어 철도터미널을 컨테이너

터미널 인접지역에 배치할 경우에는 특별한 주의가 필요하다. 철도로부터 컨테이너

를 하차하거나 위치선정 및 측선배치에 각별한 주의가 요망된다. 즉 철도차량의 길

이 및 연결차량의 대수, 1일 처리 철도차량의 수, 터미널외곽지역에의 측선배치, 상

하차용 장비, 철도트랙 측면의 장치 컨테이너의 수, 주 컨테이너 장치장과의 접근

성, 철도터미널과 장치장 사이에서의 컨테이너 취급방식, 철도통과에 따른 컨테이너

터미널의 정상적인 교통흐름의 영향 최소화 등을 고려해야 한다.4)

도로수송의 경우 터미널로의 진입, 진출의 기점이 되는 지역에서는 다음과 같은

요인들이 고려되어야 한다.

첫째, 대기차량에 의해 공공도로가 체증을 일으키지 않도록 하여야 한다.

둘째, 출입정문이 컨트롤빌딩과 떨어져 있는 경우에는 차량이 최대한 빨리 통과할

수 있어야 한다. 이상적인 것은 트럭 운전수나 게이트근무자가 좌석에서 이탈하지

않고 업무를 볼 수 있어야 함은 물론 사람과 서류가 눈, 비 등 날씨에 의해 방해받

지 않아야 한다.

셋째, 출입문과 통제지점에서는 트럭의 상부, 하부, 측면의 시각적 검사가 가능하

도록 설비되어야 한다.

2 ) 컨테이너터미널 철도수송 처리실적

99년도 부산항 전체 컨테이너화물의 수송수단별 분담현황은 트럭에 의한 공로수

송이 83.9%, 철도 12.7%, 연안 3.4%를 나타내고 있다.5)

주요 컨테이너터미널의 철도수송 처리실적은 <표 2- 4>와 같다. 신선대, 자성대터

미널의 경우는 철도수송실적이 감소하고 있는 반면에 감만터미널의 경우는 98년 개

장이래 철도수송실적이 크게 증가하고 있음을 알 수 있다.

4) 전일수, 김학소, 김범중, 「우리나라 컨테이너항만의 국제경쟁력 제고방안에 관한 연구」,
해운산업연구원, 1993. 12. p .54.

5) 한국컨테이너부두공단, 「 99년도 컨테이너 화물 유통추이 및 분석」, p .38.
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<표 2- 4> 주요 컨테이너터미널 철도수송 처리실적

(단위 : T EU, %)

구 분 95 96 97 98 99

자성대
소 계

(증가율)

133,290

(10.8)

107,720

(△19.2)

107,206

(△0.5)

87,694

(△18.2)

55,764

(△36.4)
발 송 60,860 44,941 43,941 26,659 21,911
도 착 72,430 62,779 63,265 61,035 33,853

신선대

소 계

(증가율)

13,511 74,062

(548)

106,113

(143)

75,119

(△29.2)

49,799

(△33.7)
발 송 7,832 43,073 60,806 33,230 23,335
도 착 5,679 30,989 45,307 41,889 26,464

감만

소 계

(증가율)
- - -

62,588 133,213

(112.8)
발 송 - - - 35,105 64,997
도 착 - - - 27,483 67,216

자료 : 한국컨테이너부두공단, 「 99년도 컨테이너 화물 유통추이 및 분석」

주 : 선사 및 운영사 내부자료 참조(40F T 2개로 계산)

3 ) 철도수송과 공로수송의 전망

철도수송은 장기적으로 환상형의 철도망을 구성하여 장거리 수송체계의 근간을

형성할 계획에 있으며 특히 경부선의 용량증대를 위한 선형개량, 복선화와 아울러

편성대수의 증대, 운행회수의 상향조정 등이 추진되고 있다. 또한 경부고속철도의

개통과 함께 상당량의 화물과 컨테이너가 철도수송으로 이루어질 것으로 예측되어

컨테이너운송 비중이 크게 증가할 것으로 보여진다.6)

<표 2- 5> 부산항-수도권간 컨테이너 철도수송 전망

단위 : 천T EU

구분
부산항 컨테이너

물동량 예측치

운송비율

(%)
물동량

철도운송비율(%)

(고속철도개통후)
철도수송전망

2001 6,125 40.0 2,450 55.0 1347.5

2006 7,280 40.0 2,912 55.0 1601.6

2011 8,677 40.0 3,470 55.0 1908.5

자료 : 한국해양수산개발원, 「부산항 컨테이너화물 철도수송 합리화 방안」,1997.10.

6) 한국해양수산개발원, 「부산항 컨테이너화물 철도수송 합리화 방안」,1997.10. pp .23∼24
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공로수송은 고속도로 연장 및 확충계획에 따라 2001년까지 수송능력이 85%정도

증가할 것으로 예측되나 원가상승의 부담이 높을 뿐 아니라 공해발생문제 등이 있

으며 다른 수송수단의 확충에 따라 전체 운송비중은 점차 감소할 것으로 예측된다.

5 . 컨테이너터미널의 배상책임의 근거 , 관리책임 및 시기

총 35조로 구성되어 있는 컨테이너터미널 항만운송사업(하역)약관7)에 따르면 터

미널 내에서 보관 또는 하역 중에 터미널의 귀책사유로 인하여 직접 선박, 컨테이

너 내장화물, 장비 및 일반화물에 손상을 끼쳤을 경우 이를 위탁자에게 손해를 배

상할 수 있다고 규정하고 있다(약관 제28조 1항). 이는 직접 자신의 귀책사유로 인

하여 발생한 손해에 대하여 배상책임을 부담하는 과실책임주의에 기초하고 있다고

볼 수 있다.

또한 동 약관 제26조에서는 터미널 회사의 관리책임 및 시기에 관해서 규정하고

있다. 그 내용은 회사가 관리, 운영하는 터미널 내에 장치중인 컨테이너에 대하여

회사는 선량한 관리자로서 책임을 지며, 다만 선박으로부터 양하전의 컨테이너, 선

박에 선적한 이후의 컨테이너, 반입전의 컨테이너, 반출후의 컨테이너, 철도 도착후

회사소유의 트레일러에 상차전의 컨테이너, 철도 운송시 회사 소유의 트레일러에서

하차후의 컨테이너, 위탁자 운반구상의 컨테이너에 대하여는 회사에서 책임을 지지

아니한다고 규정하고 있다.

참고로 컨테이너자체의 손해가 발생하는 장소별 비율을 살펴보면 임항터미널에서

의 하역작업 중에 약 45%가 발생하고 있음8)을 알 수 있다.

7) 세방 감만컨테이너터미널 내부자료, 본 약관은 세방 감만컨테이너터미널 (회사)이 관리,
운영하는 시설·장비 또는 용역제공 (시설 등)을 회사와 작업을 위탁 또는 이용하는 자 (위
탁자)간의 책임한계와 항만운송사업에 관하여 필요한 사항을 규정함을 목적으로 하며,
컨테이너화물에 대하여 적용한다.

8 ) 제네바국제보험경제연구협회, 「컨테이너화의 경제적 제위험에 관한 1998년까지의 예측
보고 (T he Econom ic Risk s of Int erm odal Cont ain erizat ion by 1988)」, 1989, 10.
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<표 2- 6> 컨테이너 화물의 장소별 손실발생빈도비율

장소 발생빈도 비율

터미널 45%

해상운송중
원양 12%

feeder 15%
도로운송중 12%
철도운송중 15%
항공운송중 1%

자료 : 해운산업연구원,「컨테이너화물의 유통에 따르는 Moral Risk의 분석과 손해방지대책」,

1994. 10.

제 2절 컨테이너터미널 환경의 변화

본 절에서는 컨테이너터미널을 둘러싼 환경의 변화에 대하여 살펴보고자 한다. 그

러한 환경의 변화는 크게 컨테이너 선박의 대형화, 정기선시장 글로벌제휴체제의

확산, 전용터미널의 운영, 터미널 운영사의 글로벌화, 터미널 하역시스템의 자동화

로 대별될 수 있는데 이러한 환경의 변화는 장래에 컨테이너 터미널의 운영에 영향

을 미칠 수 있는 외부적 리스크라고 할 수 있으며 그 변화에 적절히 대응하지 못하

는 컨테이너터미널은 국제적인 터미널간의 경쟁에서 탈락될 수도 있을 것이다.

1 . 컨테이너 선박의 대형화

컨테이너 선박의 대형화는 컨테이너선박이 해상운송에 도입된 이후 지속적으로

이루어져 왔다. 이는 선박이 대형화되면 일회의 운항에 더 많은 컨테이너를 수송할

수 있게 됨에 따라 컨테이너 단위당 수송원가가 절감되기 때문에 선사의 주요목표

라고 할 수 있는 운항비용의 절감 또는 운항수익의 증대가 가능하기 때문이다.

1966년 시랜드사가 뉴욕/구주항로에서 처음으로 컨테이너선을 투입한 이후 대형선

사들을 중심으로 컨테이너선의 투입경쟁이 본격화되었으며, 특히 1980년대 후반 4천

T EU급 포스트 파나막스급 컨테이너선이 등장하였고, 1998년에는 6,690T EU급 초대

형 컨테이너선이 취항하는 등 선박대형화가 급속하게 증가하고 있는 추세이다.

<표 2- 7>에서 보는 바와 같이 1999년 말 현재 서비스를 실시중인 컨테이너선

(2,500T EU급 이상) 627척중 4,300T EU급 이상은 137척으로 전체 운항선박의 22.0%

의 비중을 차지하고 있다. 한편, 신규발주중인 대형컨테이너선의 척수는 103척으로
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전체발주량의 68.6%를 차지하는 등 대형컨테이너선의 발주가 최근 들어 급증하고

있는 추세임을 알 수 있다.

<표 2- 7> 컨테이너선 서비스 및 신규발주 현황

<서비스 현황>
연도 2,500∼3,299T EU 3,300∼4,299T EU 4,300T EU이상 소계 합계

1972- 1990 163 55 5 223 223
1991 20 5 4 29 252
1992 12 13 8 33 285
1993 9 20 2 31 316
1994 7 27 3 37 353
1995 5 24 20 49 402
1996 17 18 24 59 461
1997 14 27 29 70 531
1998 10 32 25 67 598
1999 4 5 17 26 624
합계

(비중)
261

(41.8%)
226

(36.2%)
137

(22.0%)
624

(100%)
624

<신규발주 현황>
2000 3 7 52 62 -
2001 14 21 41 76 -
2002 2 - 10 12 -
합계

(비중)
19

(12.7%)
28

(18.7%)
103

(68.6%)
150

(100%)
-

자료 : L loy d 's S hipp ing E conom is t , 2000. 3.

특히 1998년 P&O Nedlloyd사가 6,690T EU급 컨테이너선을 투입한 이후 초대형컨

테이너선의 투입이 본격화되고 있으며, Maer sk사는 6,418T EU급9) 6척중 3척을

1999년에 항로에 투입하였다. 즉 1990년대 들어 5,000∼6,000T EU급으로 컨테이너선

이 대형화되어 북미 및 구주항로의 주력선대로 투입되기 시작했으며, 2000년대에

들어서면 8,000T EU급 초대형 컨테이너선의 취항이 보편화될 수 있을 것으로 예상

된다.

이와 같은 컨테이너선의 대형화는 현재의 기술로도 최대 1만 2천T EU급 선박의

설계 및 건조가 가능하며, 하역 및 항만건설기술의 발달에 의하여 이론적으로는 선

폭 69m, 선장 400m, 흘수 14m의 1만 5천T EU급 컨테이너선의 개발도 가능한 것으

로 알려지고 있다. 이러한 컨테이너선의 대형화 추세에 의하여, 2007년까지는 1만

T EU, 2015년까지는 1만 2천T EU, 2015년까지는 1만 4천T EU의 컨테이너선이 등장할

9) 전장 346.7m , 수심 14.6m , 적재능력은 8,736T EU에 이르는 초대형컨테이너선이다.
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것으로 예상된다.

이러한 선박대형화에 의하여 선사들이 기항항만을 축소함에 따라 선사유치를 위

한 항만간 경쟁은 더욱 치열해질 것으로 예상되기 때문에 항만 및 터미널 운영업체

들은 하역장비의 증가 및 고속화, 터미널 자동화, 항로 및 선석수심의 확보 등이 필

요하다.

2 . 정기선시장 글로벌제휴체제의 확산

해운업계에 전략적 제휴가 구체화된 것은 1995년초로 A PL/ M IS C/商船三井

(M OL )/ Nedlloyd/ OOCL의 글로벌 얼라이언스(Global Alliance)그룹이 선박의 공동

확보 및 관리를 위한 조인트벤처의 설립과 컨테이너의 공동사용으로 장비의 공유화

를 추진하고 기존의 피더서비스 및 내륙수송망의 상호연계에 의한 물류체제의 통합

에 주력한 때부터이다.10) 즉 1995년 하반기 이후 세계 정기선 해운시장에서는 운항

선복량의 급증과 해상물동량 증가세의 둔화로 경영환경이 악화되면서 주요 대형선

사들이 전략적 제휴에 의하여 운항서비스를 글로벌화하고 보유선대의 운영을 효율

화하는 경영전략을 추진함으로써 글로벌 제휴체제가 본격화되었다.

이후 대형선사들은 범세계적인 해상 및 육상 수송망의 확충, 창고 및 터미널 등

화물유통거점의 정비 등을 통한 글로벌 경영전략을 적극적으로 추진하고 있다.

<표 2- 8> 1999년 글로벌제휴체제 참여선사 현황

그 룹 유럽 (EU ) 미 국 일 본 극동/중동
뉴월드얼라이언스 - APL MOL 현대상선(한국)

그랜드얼라이언스
P&ON(영국)

Hapag- LLoyd(독일)
- NYK

OOCL(홍콩)

MISC(말레이시아)
머스크/시랜드 Maersk(덴마크) Sea- Land - -

유나이티드얼라이언스 DSR- Senator (독일) - -

한진해운(한국)

조양상선(한국)

UASC(아랍)

Cosco/ K - Line/ YML - - K- Line
Cosco(중국)

YML(대만)
에버그린/ LT LT (이탈리아) - - Ev ergreen (대만)
자료 : 해양수산부, 「항만기본계획 재정비」, 1999. 12.
주 : 1) APL은 싱가포르선사 NOL이 미국선사 APL을 인수 합병하면서 미국적 및 미국
선사의 명칭을 계속 사용하고 있음.

10) 길광수, 글로벌제휴(Global Alliance)를 목표로 한 세계 정기선공동운항체제 본격 출

범 , 「해양수산동향」, 제808호, 1996. 6. 10.
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<표 2- 9> 글로벌제휴그룹별 보유선박량 현황 및 전망
단위 : T EU

구 분 1998년 9월 2000년말
비 고

그 룹 선 사 선복량 선복량

뉴월드얼라이언스

현대상선 (한국) 116,644 130,406

AP L (미국) 201,075 201,075

M OL (일본) 133,681 143,681

계 451,400 475,162

그랜드얼라이언스

H apag - Lloy d (독일) 90,897 124,479

MIS C (말레이시아) 37,052 45,499

NYK (일본) 163,930 163,930

OOCL (홍콩) 90,063 112,063

P &ON (영국) 250,858 290,488

계 632,800 736,459

머스크/시랜드

M aersk (덴마크) 346,123 427,379

S ea - Lan d (미국) 211,358 242,358

계 557,481 669,737

유나이티드얼라이언스

조양상선 (한국) 55,882 55,882

한진해운 (한국) 213,082 263,740

DSR - S enat or (독일) - -

UA S C(아랍) 59,331 91,732

계 328,295 411,354

Cosco/ K - Lin e/ YML

Cosco (중국) 202,094 226,778

K - Lin e (일본) 89,717 96,629

YML (대만) 79,840 105,840

계 371,651 429,247

에버그린/ LT

Ev ergreen (대만) 280,237 369,641

LT (이탈리아) - -

계 280,237 369,641

자료 : 해양수산부, 「항만기본계획 재정비」, 1999. 12.
주 : 1) DSR - S en at or 및 LT사의 선복량은 각각 한진해운 및 에버그린에 포함.

특히 선사경영의 글로벌화는 기업경영 자체를 세계화 및 현지화함으로써 초국적

(transnational) 내지 무국적(stateless )의 경영체제로 발전함에 따라 범세계적인 서

비스망을 확충하는 한편 경제블럭화에 대비한 영업 및 운항기능의 현지화를 추진하

고 있다.

<표 2- 10>에서 보는 바와 같이 해운선사들의 글로벌경영 가속화와 더불어 초국가

적 연합체 성격의 거대 선사그룹의 등장 및 선사간 인수·합병(M&A )에 의한 거대
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단일선사가 출현하는 단계에 이르게 되었으며, 이러한 인수·합병을 통하여 대형선

사들은 비용절감, 경영의 효율성 추구, 자본집중을 통한 규모의 경제 추구, 대형선박

의 투입, 항만에 대한 교섭력 강화 등을 추구하고 있다.

<표 2- 10> 1997년 이후 주요선사간 인수 및 합병 동향

구분 선 사 내 용 비 고

인수

Ham burg - Su d

Alian ca 인수(1998년)
S outh S eas St eam ship 인수 (1998년)
S outh P acific Contain er Line 인수 (1999년 7월)
T ran sroll N av ecacao 인수(1999년 7월)
Crow ley Am erican T ran sport의 남미서비스 인수(1999년 8월)

CP Ship s

Lykes 인수 (1997년)
Cont ship 인수 (1997년)
Iv aran 인수 (1998년)
Au stralia - New Zealand Direct Line 인수(1998년)

M aer sk S afm arin e Cont ainer Lin es/ CMB T ran sport 인수(1999년 2월)
S ea - Lan d 서비스 인수(1999년 7월)

CSA V Libra N av ecacao 인수(1999년 3월)
M ont em ar/ P an - Am erican Indepent ent Lin e 인수 (1999년 6월)

P &ON Blue St ar Lin e 인수 (1998년)
T asm an Ex pres s Lin e 인수 (1999년 1월)

NOL APL 인수(1997년) → 합병상호 AP L

한진해운 DSR - S en at or 인수(1997년)

Ev ergreen Lloy d T riest ino 인수 (1998년)

CMA - CGM Au stralian Nation al Line 인수(1998년)

D 'Am ico It alia 인수 (1998년)

합병
P &ON P &OCL 및 N edlloy d의 합병(1997년)

CS G 중국의 5개 아시아역내 운항선사 합병 (1998년)

자료 : A m erican S hipp er , '99. S ept . 참조.

이에 따라 정기선 해운시장은 절대적 우위를 확보한 소수의 거대 선사그룹 또는

거대 단일선사를 중심으로 재편이 이루어져 핵심선사군과 주변선사군으로 이원화되

고 있으며, 선사유치를 위한 컨테이너터미널간 경쟁은 더욱 심화되고 있는 실정이

다.

3 . 전용터미널의 운영

세계 주요 정기선 선사는 최근 각 항만에 전용터미널의 확보에 주력하고 있다. 선

사가 전용터미널의 확보에 주력하는 이유는 안정적인 기항스케줄의 보장, 비용절감
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및 경쟁력 강화 때문이라고 할 수 있다. 선사는 날로 고도화되어 가는 고객들의 요

구에 부응하기 위하여 고속, 대형선을 투입하고 있는데 항만에서 제때 하역작업을

수행하지 못하는 경우 전체적인 운항스케줄에 차질을 빚게될 뿐 아니라 고객신뢰도

에도 타격을 입게 된다.

전용부두가 아닌 경우 대부분의 항만에서는 First Come, Fir st Service 기준에 입

각하여 하역서비스를 제공하기 때문에 체선으로 선박접안이 어렵다거나, 접안을 한

경우에도 시간내에 하역이 이루어지지 않는 경우 선사는 선대운영에 어려움을 겪게

된다. 이러한 어려움에서 벗어나기 위해서 많은 선사들은 전용터미널의 확보에 따

른 비용이 공공부두를 이용하는 비용보다 더 들더라도 운항의 정시성을 확보하기

위해 전용터미널 운영체제를 구축하고 있는 것이다.

전용터미널이 확보되는 경우 선사는 언제든지 입출항이 가능하기 때문에 전체적

인 운항스케줄의 수립 및 선박운항에 탄력적으로 대응할 수 있게 되어 안정적인 서

비스를 제공하게 되며 물량집화경쟁에서도 우위를 점하게 된다. 나아가 선사는 컨

테이너수송원가의 30% 이상을 차지하고 있는 터미널 비용을 직접 통제할 수 있게

됨으로써 컨테이너 수송비용을 절감하게 된다.11)

또한 항만의 입장에서는 많은 자본을 투자하여 건설한 터미널이 기항선사가 부족

하여 활용도가 떨어지거나 물동량이 선사의 기항여부에 따라 불규칙하게 변동하는

경우 항만운영에 상당한 어려움이 있기 때문에 안정적인 물동량의 확보, 즉 선사의

유치가 절대적으로 필요한 상황이다.

중심항 또는 지역 거점항이 되기 위하여 투자를 아끼지 않은 항만의 입장과 안정

적인 서비스체제의 구축을 원하는 항만의 입장이 서로 맞아떨어져 최근의 선사전용

터미널의 확보가 대부분의 터미널에서 이루어지고 있는 것이다.

4 . 터미널운영사의 글로벌화

과거 하나의 항만 또는 많아야 일개 국가내에서만 컨테이너터미널을 관리하고 운

영하던 터미널 운영업체가 최근에는 세계적으로 항만민영화가 진행됨에 따라 글로

벌 경영을 적극적으로 추진12)하는 한편 심화되는 운영업체들간의 경쟁에 대응하는

11) 하동우, 김수엽, 「컨테이너항만의 물류경쟁력 국제비교」, 한국해양수산개발원, 1998.

12.
12) 컨테이너터미널 운영업체의 글로벌 경영활동과 관련된 자세한 내용은 이동현, 「세계의
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방안으로 신규시설의 확충 및 경쟁업체의 인수·합병에 적극 나서고 있다.

세계 여러 지역에 터미널을 확보하는 경우 이들 업체는 화물의 출발지 터미널과

목적지 터미널을 동시에 운영함으로서 효율적인 화물처리가 가능하고 항만하역사업

외에도 여러 가지 물류서비스를 이용자에게 부가적으로 제공할 수 있게 된다. 또한

여러 지역에 투자를 분산하여 배분함으로서 특정지역에서 경영실적이 부진한 경우

다른 지역에서 만회할 수 있는 위험분담의 효과도 가져올 수 있다.

이들은 운영하는 터미널을 네트워크화함으로써 항만운영효율을 제고시킬 뿐만 아

니라 민영화의 진전과 투자 자유화에 따라 더욱 그 영향력을 확대해 갈 것으로 보

이기 때문에 향후 선사전용터미널과 더불어 항만의 경쟁력에 중요한 영향을 미칠

것으로 전망된다.13 )

글로벌 컨테이너터미널 운영업체로서는 홍콩의 HPH (Hutchison Port Holding ), 싱

가포르의 PSA, 호주의 P&O Port s, 미국의 SSA (Stevedoring Services of America),

필리핀의 ICT SI(International Container T erminal Services Inc.)가 대표적이라고

할 수 있는데 이들의 지역별 운영현황은 <표 2- 11>과 같다.

허브를 꿈꾸는 한반도」, 문형, 2000.8. pp .111∼161 참조
13) 한국해양수산개발원, 재단법인 한국해상교통정책연구소, 중앙대학교 국제무역연구소,

「컨테이너 전용부두 전대사용료 산정체계 개선방안」, 1999, 6. p .34.
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<표 2- 11> 5대 컨테이너터미널 운영업체의 지역별 운영현황

구 분
Hutchison

Port Holdings
P&O Port s ICT ISI SSA PSA

아시아

Hong Kong

Shanghai

Yantien

Gaolan

Jiuzhu

Nanhai

Jiangmen

Shantou

Xiamen

Yangon

Bojonegara

Manila

Shekou

Bangkok

L a e m

Chabang

Batangas

Vostochyny

Manila

Cebu

Batangas

- Singapore

Dalian

Fuzhou

Cigading

유 럽

Felix stow e

T hamesport

Southampton

T ibury

Lame

Genoa

Naples

Cagliari

- - Genoa

Venis

Rome

북아메리카
Freeport

(Bahama)

- - 15개 이상

(미국)

-

중앙,

남아메리카

Cristobal

Balboa

Buenos Aries Buenos Aries

Veracruz

Ensenada

Colon

(MIT , Panama)

Manzanillo

(Mexico)

-

중 동

- Colombo

Port Quasim

Nhava Sheva

Karachi

Damman

- Aden

T uticorin

호 주

/뉴질랜드

- Brisbane

Fremaltle

Melbourne

Sydney

- 하역업

(New Zealland)

-

아프리카 Mombasa Maputo - - -

자료 : Drewry Shipping Consultant s, W orld Container T erm inals , 1998, 4.
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5 . 터미널 하역시스템의 자동화

현재 세계 주요항만은 터미널하역 및 토지 활용의 효율성 제고, 노동력 절감 등을

이유로 세계중심항만의 역할을 수행할 수 있는 완벽한 자동화터미널 구축을 시도하

고 있는데 네덜란드, 싱가포르, 일본, 영국의 자동화터미널 시설현황 및 향후 계획

을 살펴보면 <표 2- 12>와 같다.

<표 2- 12> 외국의 자동화터미널 시설현황 및 장래계획

구 분 ECT PPT KAW A SA KI T HAMESP ORT

자

동

화

장

비

C/ C
23

(8대의 듀얼트롤리)
12 2 5

A GV 106 장래채용 장래채용 -

A S C

RM GC

OHBC

57 (6열, lov er3)

15 (12열, lov er8)

16 (10열, lov er8)

8 (8열, lov er4) 16 (9열, lov er4)

장래계획

F AMA S 시스템

계획

- N e w C on t a in e r

T e r m in a l

- Jum b o Con t ain er

Cran e

- 차세대 AGV 개발

- 모든 항만에 적용

가능

FAMAS 참여기관

- Delft 공대, Simens,

ECT , Cap Gemini,

Nelcon 등

초대형 터미널 건설

- 1단계, phase 2 개

발

(4선석, 276만 TEU

처리)

- 2단계 18선석 개

발(안벽길이 :

6,100m , 처리량 :

1,247만 TEU)

완전 자동화터미널

개발 계획

- 고생산성, 고신뢰

성, 쾌적한 작업

환경

- 자동화, 제반기술

의 축적 및 수출

A GV , 자동화 ,

RM GC , 입체자

동창고 사용 , 완

전자동화 시스템

구축

유럽내의 대형항

만 지향

AGV의 자체개발

안벽 및 야드확

장 계획

완전자동화시스

템 운영

자료 : 한국해양수산개발원, 「자동화 컨테이너터미널 개발사업 타당성 검토」, 1998.
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제 3장 컨테이너터미널의 리스크관리 과정

본 장에서는 컨테이너터미널 리스크관리의 개념과 필요성을 살펴본 후, 일반적인

리스크관리의 절차를 컨테이너터미널에 적용시켜 전반적인 리스크관리의 흐름을 알

아보고자 한다.

제 1절 컨테이너터미널 리스크관리의 개념과 필요성

1 . 리스크의 정의 14)

리스크라는 용어는 경제학, 보험학, 기타 여러 분야에서 다양하게 사용되고 있어

유일한 정의는 없다. 나이트는 리스크에 대해 측정이 가능한 불확실성(measurable

uncertainty )이라고 정의하였으며, 아뎀과 프리체트는 원하지 않는 손실이 발생할

가능성이 있는 상황(a condition in which loss or losses are possible)'을 리스크라

고 하였다.

윌리엄즈와 하인즈는 어떤 주어진 상태에서 일정기간동안 발생될 수 있는 결과의

분산(the variation in the outcomes that could occur over a specified period in a

given situation )'을 리스크라고 하였으며 데네베르크와 아일러스는 리스크를 경제

적 손실의 발생에 관한 불확실성(uncertainty of occurrence of economic loss )이라

고 하였다.

리스크에 관한 여러 학자들의 정의를 분석해보면 장래에 발생될 현상을 예견할

수 없기 때문에 조성되는 심리적 상태를 나타내는 불확실성이라는 용어가 많이 사

용되고 있다. 본 연구에서는 리스크에 대한 여러 정의를 종합하여 리스크란 어떤

사건의 발생과 그 결과에 대한 예측능력의 부족에서 기인한 불확실성으로 정의하

여 이용한다.

14) 김재봉, 항만 리스크관리에 관한 연구 , 「한국해운학회지」, 1991.5. pp .200∼201
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2 . 컨테이너터미널 리스크관리의 개념 및 범위

1) 리스크관리의 일반적 개념

일련의 계획, 조직, 지시, 조정을 포함하여 조직체의 재원과 활동을 통제하는 과정

을 관리(management )라 할 때, 리스크관리는 이러한 정의의 맥락에서 파악될 수

있다. 즉 리스크관리는 가계, 기업, 공공기관 등 각종 기관이 조직의 운영에서 당면

하는 여러 가지의 리스크를 합리적으로 관리함으로써 리스크발생으로 인한 악영향

과 역효과를 최대한 감소시키는 과정이다.

2 ) 컨테이너터미널 리스크관리의 범위

컨테이너터미널 리스크관리는 터미널을 운영할 때 당면하는 제반 리스크에 대한

관리로 이해될 수 있으나 학자마다 리스크관리의 내용 및 범위를 각각 상이하게 규

정하고 있어 컨테이너 터미널 리스크관리에 대한 일반화된 정의는 없다. 그러나 컨

테이너터미널 리스크관리의 범위는 관리대상에 따라 크게 세 가지로 구분될 수 있

다.

( 1 ) 광의의 범위

컨테이너터미널 리스크관리는 터미널운영 과정에서 발생 가능한 모든 리스크를

관리하는 것으로 투기리스크와 순수리스크15) 모두가 관리의 대상이다.

(2 ) 협의의 범위

컨테이너터미널 리스크관리는 터미널운영 과정에 내재된 다양한 리스크 중에서

보험을 통해 관리가 가능한 리스크만을 중점관리하는 것으로, 관리대상리스크는 순

수리스크 중 보험에 부보할 수 있는 리스크이다.

(3 ) 중간적 범위

15) 투기적리스크 (speculat iv e r isk )는 불확실성의 결과가 경제적 이익 또는 손실의 형태로 나타
나는 것이나 순수리스크 (pur e r isk )는 불확실성의 결과가 경제적 손실 또는 손실이 없는 상태
로 이익의 기회는 전혀 없는 리스크이다 .
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컨테이너터미널 리스크관리는 터미널 활동에 산재되어 있는 다양한 리스크 중에

서 투기리스크16 )를 제외한 순수리스크만을 관리대상으로 한다.

본 연구에서는 터미널활동 중 발생 가능한 순수리스크만을 리스크 관리의 대상으

로 하여 순수리스크를 관리하는 제 기법에 대해서 주로 살펴보고자 한다.

3 . 컨테이너터미널 리스크관리의 목적

컨테이너터미널 리스크관리의 목적은 터미널운영과정에 내재된 리스크로 인해 발

생되는 손실을 사전에 방지하거나 손실의 결과를 최소화함으로써 터미널운영의 효

율화를 극대화하며, 터미널의 운영목적을 추구하는데 기여함에 있다. 그러한 리스크

관리의 목적은 크게 손실발생전의 목적과 손실발생후의 목적으로 구분될 수 있는데

손실발생전의 목적은 리스크발생의 예방과 예측을 통해 리스크에 대한 원활한 대처

방안을 도모함과 동시에 경영상의 불안을 경감하는데 있으며, 손실발생후의 목적은

운영의 지속, 고용의 지속, 사회적 책임문제의 원만한 해결을 통해 터미널의 운영목

표에 기여하는 것이다.

4 . 컨테이너터미널 리스크관리의 필요성

리스크의 발생원인이 되는 내·외부적인 요인의 작용에 의해서 실제로 리스크가

발생하게 되면 그 결과로써 가치의 감소인 손해가 나타난다. 결국 리스크의 발생으

로 인한 가치의 감소는 기업에 경제적인 영향을 주게되며 그 정도가 심각해지는 만

큼 경제적 비용을 유발시키고, 그 비용은 경영의 안정에 하나의 저해요인이 된다.

따라서 기업은 현실적으로 이러한 리스크를 가능한 효율적으로 관리해야만 한다.

컨테이너터미널은 유형의 상품을 창출하는 일반적인 제조기업과는 달리 컨테이너

화물의 하역·이송 서비스가 주된 경영활동이 된다. 그러나 경영활동에 내재해 있

는 리스크의 규모나 빈도가 결코 제조기업보다 작다고는 할 수 없다.

16) 컨테이너터미널의 개발시 투자가의 입장에서 고려하여야 할 투기적리스크에 관해서는
Drew ry , W orld Con tain er T erm inals : Global Grow th and P rivate P rof it , April. 1998.
pp.26∼29. 참조
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컨테이너터미널은 물론이고 항만은 건설에 있어서 거대한 자금의 투자와 고액의

하역기계들이 설치되어 있는 특성상 재해 발생시 입게 되는 피해액은 그 규모가 실

로 엄청나다고 할 수 있으며 항만운영이 마비되는 경우도 발생하게 된다.

95년 1월 17일 일본의 고베 대지진 발생시 운수관련시설의 간접손실을 제외한 직

접손실액 15,540억엔 중 67%정도가 항만에서 발생하였듯이 컨테이너터미널이 재해

발생시 입게 되는 손실액은 그 심도측면에서 다른 운수관련시설에 비해 그 규모가

매우 큼을 알 수 있다.

<표 3- 1> 고베대지진에 의한 운수관련시설의 피해액

항 목 금액(억엔) 개 요

1. 철도관계 2,550 교량, 선로, 차량 등

2. 항만관계 10,400 안벽, 방파제, 야드, 하역기계, 교량, 상옥 등

3. 자동차관계

(1) 도로운송사업

(2) 자동차분해정비사업

270

60

터미널시설, 차량, 차고, 도로, 영업소 등

사업용시설, 정비기계 등

4. 해상교통관계

(1) 해운사업

(2) 항만운송사업

170

230

사옥, 사업용시설 등

상옥, 하역기계 등

5. 창고 등 물류사업관계 670 사옥, 차량, 하역기계 등

6. 조선, 선용공업관계 460 공장, 크레인 등

7. 항공관계 20 공항빌딩, 격납고 등

8. 호텔, 여관 등 660 건물, 객실비품 등

9. 기타 50

합 계 15,540

자료 : 일본 운수성 홈페이지(www.m otnet.g o.jp )

주) 운수성내부자료에 의한 작성

일반 제조기업과는 다른 나름대로의 독특한 리스크가 운영과정에 잠재해 있는 컨

테이너터미널의 발생 가능한 다양한 리스크들을 확인, 분석하고 그에 대한 적절한

관리기법을 수립함으로써 운영상의 손실을 최소화함은 물론 터미널조직의 경영목표

를 효율적으로 달성할 수 있다.

뿐만 아니라 앞에서 살펴본 바와 같이 과거의 그 어느 시점보다도 치열한 국제적

인 경쟁에 처해 있는 상황하에서 컨테이너터미널의 운영 효율화를 위한 리스크관리

는 그 어느 때 보다도 필요하다고 할 수 있으며 나아가 터미널의 대외신뢰도에 기
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여함은 물론 경쟁력을 확보하는데 큰 도움이 될 것이다.

제 2절 컨테이너터미널 리스크 관리의 과정

컨테이너터미널 리스크관리의 의사결정과정 및 사용되는 기법은 일반기업의 리스

크관리에서 원용되어 도출된 것이다. 기업이 경영목적의 달성과 관련하여 발생 가

능한 리스크의 경제적 영향을 최소화하는 것을 하나의 목표로서 설정하고 있는 경

우에, 이러한 목표를 달성하기 위한 하나의 논리적인 절차는 리스크발견 및 규명,

리스크분석 및 측정, 리스크관리기법 개발 및 선택, 그리고 리스크관리행정으로 구

성된다.

본 절에서는 이와 같은 리스크관리의 4단계의 내용을 구체적으로 살펴보고, 컨테

이너 터미널의 운영에 적용해보고자 한다.

1 . 리스크 발견 및 규명

1) 리스크 발견의 중요성

리스크관리 과정은 다른 의사결정과 동일하게 문제의 인식에서 시작된다. 따라서

컨테이너 터미널 리스크관리 역시 터미널 운영과 관련된 모든 잠재적 손실의 대상

을 체계적이고 지속적으로 발견, 규명하는 것이 문제해결의 첫 단계이다. 터미널운

영에 내재되어 있는 손실노출에 대한 인식이 없을 경우 노출을 처리할 적정기법을

고려할 수 없게 되어, 터미널에 심각한 경제적 손실을 입힐 수 있다. 터미널에 내재

된 잠재적 손실노출은 정적인 것이 아니라 계속 변화되고 있는 것이므로 리스크관

리자는 현재의 리스크 발견뿐만 아니라 터미널의 환경변화로 인해 발생가능한 리스

크에 대해서도 예견해야만 한다.

아울러 리스크발견 및 규명의 과정에서는 어떤 일정한 리스크를 충분히 설명하기

위해서 필요한 모든 리스크를 손해의 유형, 손해의 원인, 손해의 객체, 그리고 손해

의 경제적 결과의 정도 등의 관점에서도 파악을 해야만 한다.
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2 ) 리스크발견 및 규명방법

터미널운영과 관련된 리스크의 발견 및 규명을 위한 방법은 다음과 같다.

( 1 ) 체크리스트

모든 발생가능한 리스크를 목록화시킨 체크리스트를 기초로 해서, 해당 터미널이

직면하고 있는 잠재리스크의 발생가능한 정도를 알아보는 것이다. 즉 터미널의 리

스크관리자가 터미널내의 자산, 배상책임, 업무활동, 구조, 인적 구성원 등과 관련하

여 어떠한 리스크가 잠재되어 있는가를 파악하기 위해 이용하는 방법이다. 이 방법

의 단점은 주로 보험회사에 의해 부보가능한 리스크의 발견에만 초점을 두고 제공

되어지므로 터미널의 실정에 적합하지 않을 수도 있다.

(2 ) 재무제표

기업의 내부적인 자료로서 특정 시점에 있어서 자산 및 부채의 상태를 나타내는

대차대조표와 수지원인의 분석에 이용되는 손익계산서 등을 통해서 리스크를 찾아

내는 방법이다. 이 방법은 크리들(A .H . Criddle)에 의해서 제안17 )되었으며 재무제표

의 비용항목으로부터 잠재적 손해의 원인을 찾아낼 수 있을 것이라는 가정에 기초

하고 있다. 즉 재무제표의 비용항목은 리스크의 근원을 지적하고 있는 것으로 간주

할 수 있기 때문에 리스크를 확인하는 데 유용한 자료가 될 수 있다.

(3 ) 업무흐름도표

터미널이 직면하고 있는 잠재적인 리스크의 확인을 위해서 적용할 수 있는 체계

적인 방법은 업무흐름도표에 의한 접근방법이 있다.18) 이는 수출입 컨테이너의 흐

름을 파악하여 이를 기초로 업무의 흐름을 방해하거나 중지시키는 우발사고에는 어

떠한 것이 있는지 분석하고, 각 사고가 발생될 수 있는 확률을 계산하며, 특정사고

17) A .H . Criddle , A T heory of R is k D is cov ery , N ation al In sur an ce Buy er , v ol. Ⅳ , N o. 1,
J an u ary 1959. 박은회 , 정영동 , 「리스크관리론」 , 무역경영사 , 1998.2. p .175에서 재인용

18) A .J . In gley , P roblem s of R isk A naly s is, T he Grow ing J ob of R isk M anag em en t ,
A MA Mn an gem ent Report NO. 70, Am erican M an agem ent A ssociation , 1962, pp . 13
7∼138. 박은회 , 정영동 , 「리스크관리론」 , 무역경영사 , 1998.2. p .176에서 재인용
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로 인해 발생될 수 있는 손실의 형태를 파악하고, 발생 가능한 손실의 규모를 추정

한다. 참고로 컨테이너터미널의 업무흐름도는 아래의 <그림 3- 1>과 같다.

자료 : 현대부산터미널 홈페이지

<그림 3- 1> 수출입 컨테이너 흐름도
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(4 ) 환경요인분석

터미널이 직면하는 잠재적인 리스크를 확인하기 위한 체계적인 방법으로서는 오

코넬(J .J . O 'Connell)에 의해 제안된 관련환경요인 분석이 있다.19) 그는 아래의 <그

림 3- 2>와 같이 관련환경을 4가지의 구성요소로 구분하였다.

<그림 3- 2> 리스크관리 의사결정을 위한 관련환경

고객

공급업자 조직내부의 리스크요인 경쟁상대

규제단체

○ 고객 : 컨테이너 터미널 서비스의 실질적인 이용자는 하주 및 선사이다.

○ 공급자 : 컨테이너 터미널의 각종 장비 등의 공급자와의 각종 계약서류, 필요

한 원자재 및 부품의 공급원 등이 검토되어야 한다.

○ 경쟁상대 : 국내 및 해외의 터미널업체가 새로운 장비 및 하역기술을 도입함

으로 인해서 처하게 될 경영환경의 변화를 고려하여야 한다

○ 규제단체 : 터미널 활동과 관련된 법적, 환경적 측면의 각종 규제의 변화는 당

연히 터미널의 운영에 영향을 미칠 것이다. 90년대에 접어들어 환경문제가 대

두되면서 터미널의 건설과 운영 등에 상당한 영향을 미치는 변수로 등장하기

시작하였으며 환경에 대한 영향과 평가기준 및 결과는 앞으로 터미널의 건설

과 운영을 좌우할 수도 있을 것이다.20)

(5 ) 현장조사

터미널의 운영을 직접 조사함으로써 리스크 관리자는 관련문서에 나타나지 않은

19) John J . O 'Connell, Sy s tem atic R isk I dent if ica tion , Risk M an ag em ent , 1976. 3, pp . 3
4∼36. 박은회 , 정영동 , 「리스크관리론」 , 무역경영사 , 1998.2. p .179에서 재인용

20) 김재혜, 박후길, 「종합화물유통에 있어서 우리나라 컨테이너화물 유통합리화를 위한 경
영전략 및 공공정책」, 해운산업연구원, 1992. 12. p .69.
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실제적인 상황파악과 새로운 정보를 획득할 뿐만 아니라 터미널운영에 대해 보다

깊이 이해를 할 수 있다. 그러나 처음부터 이 방법에 의한 리스크 발견은 많은 시

간과 비용이 소요되므로 리스크에 대한 정보수준에 따라 조사대상을 선정해야 한

다.

(6 ) 외부전문가의 활용

터미널의 리스크관리자는 잠재된 리스크의 확인을 보다 정확히 실행하기 위해서

보험전문가나 컨테이너 부두공단의 전문가에게 조언을 구할 수도 있다. 이 방법의

장점은 외부전문가로부터의 도움을 얻는데는 비교적 직접적인 비용의 지출은 필요

하지 않다는 것이다. 그러나 유의할 점은 보험전문가들이 느끼는 리스크의 인식기

준이 리스크관리자보다는 높다는 것이다.

(7 ) 계약의 분석

터미널의 리스크관리자는 선사 및 하주, 컨테이너부두공단과의 각종 계약관계로

인해 리스크의 증가요인이 있는지에 대해서도 관심을 가져야 한다.

(8 ) 손실통계기록

리스크 관리자는 과거의 통계기록을 통해서 리스크 발생 경향을 평가할 수 있으

며 사고의 원인, 발생시간, 장소, 사고의 본질 등에 영향을 미치는 특정한 요인 등

을 파악할 수 있다.

2 . 리스크 분석 및 평가

1) 개념

리스크관리자가 다양한 방법을 통해 발견, 인지된 리스크를 분석평가하는 것은 발

견, 규명된 리스크가 터미널 운영에 미치는 상대적 중요성의 파악과 리스크 조치

방법 선택에 대한 의사결정에 필요한 정보를 제공하는데 그 중요성이 있다. 발견된

리스크를 분석, 평가하기 위해서는 손실발생가능성과 손실정도, 그리고 실제손실과

기대손실과의 분산에 대한 파악이 필요하다.
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2 ) 손실빈도분석

리스크관리자는 특정 리스크의 발생빈도 측정을 통해 구체적인 조치방법을 강구

할 수 있기 때문에, 리스크관리 의사결정에서 리스크 발생으로 인한 경제적 손실의

빈도 측정은 매우 중요하다. 이러한 손실빈도를 측정하기 위해서 다양한 통계적 분

석방법이 사용되는데, 과거 터미널에서 발생된 사고 경험을 기초로 각 손실발생에

대한 확률산정이 중요하다.

한편 프라우티(Prouty )는 계량적인 빈도분석방법을 이용하지 않고 질적인 접근방

법을 통해 사고발생빈도를 손실이 거의 발생되지 않을 것으로 예상되는 경우, 손실

발생가능성은 있지만 손실이 현재까지 발생되지 않았고 앞으로도 발생되지 않을 것

으로 예상되는 경우, 과거에 손실이 발생되었고 앞으로도 발생될 것으로 예상되는

경우, 과거에 손실이 규칙적으로 발생되었고 앞으로도 빈번하게 발생될 것으로 예

상되는 경우로 구분하였다.

3 ) 손실심도 (규모 )분석

손실심도분석은 측정 사건의 발생으로 터미널에 미치는 모든 경제적 손실을 파악

하는 것으로, 빈도분석과 마찬가지로 다양한 통계적 분석방법이 사용된다. 한편 프

라이들랜더(Fridlander )는 손실심도를 계량적으로 산정하지 않고 질적인 구분을 통

해 손실의 경제적 효과를 터미널 또는 공공의 보호장치가 정상적으로 가동될 때 예

상되는 최대 손실액, 보호장치의 주요한 부분이 비효율적으로 가동될 때 예상되는

최대 손실액, 터미널 또는 공공의 보호장치가 가동되지 않을 경우 예상되는 최대

손실액으로 나누어 측정하였다.

터미널운영에 잠재된 모든 손실노출은 지금까지 분석한 손실심도와 빈도의 차원

에 일련의 손실노출매트릭스로 구성될 수 있으며 리스크관리기법의 선택에 있어서

중요한 역할을 수행한다.

3 . 리스크관리 기법 개발 및 선택

1) 개념

리스크관리자는 발견된 리스크의 빈도와 심도를 측정하고 난 후, 그 리스크를 처
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리하기 위한 여러자기 기법들을 고려하고, 그 중에서 터미널운영에 가장 효율적인

최적의 기법을 선택해야 한다. 리스크를 관리하는 기본적인 기법에는 크게 리스크

통제(risk control)와 리스크재무(risk financing )방법이 있다.

2 ) 리스크관리기법

( 1 ) 리스크통제 (ri s k c ontrol )

리스크통제는 순수리스크로부터 발생되는 손실을 최소화하는 것이 목적이다. 즉

손실의 발생전에 적극적인 리스크의 관리활동을 통해서 손해의 가능성을 감소시키

거나 손해의 강도를 경감시키기 위한 활동이다. 그 방법으로는 리스크회피(risk

avoidance), 손실통제(loss control), 리스크전가(risk transfer ) 등이 있다. 한편 경제

적인 리스크통제를 위해서는 손실비용과 통제비용을 함께 고려하여야 한다. 만일

손실통제비용이 손실비용을 초과한다면 리스크통제는 경제적인 리스크관리기법이

될 수 없다.

① 리스크회피 (ri s k av oidan c e )

리스크회피는 터미널운영에 내재된 리스크로부터 발생되는 손실가능성을 영으로

하는 행위, 즉 터미널관리자가 의식적으로 새로운 터미널활동을 피하거나 기존활동

을 중지하는 것을 말한다. 리스크회피는 관리자가 이미 발견되어 인지되고 있는 리

스크를 회피함으로써 손실발생에 대한 불안감을 완전히 제거할 수 있는 장점이 있

는 반면에 많은 제약요인도 있다.

이 방법의 사용에 따른 제약요인으로 첫째, 터미널활동에는 리스크회피가 불가능

한 경우가 많다. 도선사고 발생시 책임귀속에 문제가 있다 하여 터미널에서 도선서

비스를 금지시킬 수는 없다. 둘째, 리스크회피는 리스크인수를 통해 누릴 수 있는

혜택을 포기하는 결과를 초래 할 수 있다. 이때 리스크인수로 인한 혜택이 리스크

를 회피함으로써 얻게되는 혜택보다 클 때, 이 방법은 최선의 리스크관리기법이 아

니다. 마지막으로, 리스크회피는 지금까지 존재해오지 않던 새로운 리스크를 생성시

킬 수 있다. 예를 들어 근로자의 산업재해 사고에 따른 손실의 감소를 위해 하역작

업을 육체근로자 대신 전부 기계로 대치할 경우, 기계조작에 따른 사고발생 가능성

뿐만 아니라 기계화에 따른 해직노동자의 보상문제가 새로운 터미널리스크로 대두

된다.
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② 손실통제 (lo s s c on trol )

손실통제는 손실이 발생될 수 있는 빈도를 사전에 감소시키거나 손실발생후에 손

실규모를 축소시키는 리스크관리기법으로 손실방지, 손실경감, 그리고 사고원인에

따른 손실통제방법 등이 있다.

가 . 손실방지와 손실경감

손실방지(loss prevention )는 손실의 발생 전에 특정 리스크로부터 발생되는 손실

발생확률(빈도)의 감소에 중점을 두는 기법으로 위험물컨테이너의 장치시 격리표에

의해 장치하는 방법 등이 이에 해당된다.

손실경감(loss reduction )은 리스크발생으로 인한 손실발생 후 그 규모의 축소에

중점을 두는 것으로 위험물 컨테이너의 장치 시 각종 안전장비를 비치하거나 터미

널내에서 근로자의 안전장비 착용 등이 이에 해당된다.

나 . 사고원인에 따른 손실통제방법

손실발생을 연구하는 학자들은 손실원인을 도미노이론과 에너지방출이론 등을 통

해 규정하여 왔다. 먼저 하인리히(Heinrich )의 도미노이론은 유전 및 사회환경적 요

인, 인간의 결함, 불안전한 행동 또는 물리적 위험, 사고, 상해의 5가지 요인이 포함

된 도미노 열과 사건의 연쇄성으로 손실의 원인을 분석하고 있다21) .

사건의 연쇄성으로 인해 도미노 열을 구성하고 있는 5가지 요인 중 하나가 넘어

지면 계속해서 다음 열의 도미노가 쓰러지게 되어, 궁극적으로 손실을 발생시킨다.

따라서 사고를 방지하기 위해서 사건의 연쇄성을 중단시키는 것이다. 즉 하나의 도

미노가 쓰러지면 다음 열의 도미노를 이동시켜 사건의 진행을 중단시킴으로써 손실

을 방지할 수 있다. 이 이론에 따르면 첫 번째와 두 번째 단계의 도미노에 대한 관

리는 매우 곤란하므로 손실을 방지하기 위해서는 3번째 도미노인 인간의 불안정적

인 행위를 집중적으로 관리해야 한다.

한편 헤돈(Haddon )의 에너지 방출이론은 사고란 에너지에 대한 통제력을 상실함

21) C. Arthur william s and Richard M. Heins , R isk M anag em ent and Ins urance, M cGRAW
Hill Book Co., 1989, pp202∼203.
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으로써 인체를 포함한 모든 구조가 견딜 수 없는 경우에 발생되는 결과로 분석하

고 있다. 따라서 이 이론에 따르면 사고방지의 핵심은 잘못 통제된 에너지의 출처

를 파악하고 방출된 에너지를 통제하기 위한 안전장치를 강구하는 데 있다. 헤돈은

사고를 방지하기 위해 10가지의 전략22)을 고안했는데, 그 주요 내용과 이를 터미널

운영에 적용해 보면 <표 3- 2>와 같다.

<표 3- 2> 헤돈의 에너지방출 이론 및 컨테이너터미널에 대한 적용

정 책 터미널에서의 예

에너지 형태로 결집되는 것을 초기에 방지
·악천후시 하역작업의 금지

·위험물컨테이너의 반입금지

결집된 에너지의 양을 경감
·위험물컨테이너의 반입·적재시 그 양을

제한

에너지의 방출을 방지 ·격리표에 따른 위험물 컨테이너의 적재

에너지의 방출 속도 및 공간적 확산을 완화
·위험물 컨테이너의 야적장에 각종 안전장

비 및 소화시설 비치

손상되기 쉬운 물질로부터 방출된 에너지의

시간과 공간적 분리

·위험물 컨테이너의 하역, 선적, 적재시 위

험표지로 관계자외 접근금지

방출되는 에너지와 손상될 가능성이 있는 물

체사이에 장애물을 설치
·터미널내에서 근로자는 안전장비 착용

에너지의 기본적인 성질을 완화 ·위험물컨테이너 전용처리시설의 확보

에너지 방출에 의해 손상되기 쉬운 구조의

강화

·위험물컨테이너 자체의 손실방재시설 설치

(컨테이너자체의 소화시설설치 및 내화구

조로 제작)

손실의 신속한 인지와 대치행동
·화재경보체제 및 긴급의료처치 시설 등의

마련

손실의 복구 및 손실후 에너지의 변경
·재해대책계획의 강구 및 손실된 재산의 재

조달

③ 리스크전가 (ri s k t ran s f e r )

리스크전가기법은 리스크통제와 리스크재무 두 방법에서 모두 사용되어진다.

즉, 리스크통제의 전가는 리스크발생 가능성을 제거하거나 감소시키는 데 반해,

리스크재무의 전가방법은 리스크발생으로 인해 리스크전가자(transferor )가 부담해

22) C. Arthur w illiam s and Rich ard M . H ein s , R isk M anag em en t and I ns urance,
M cGRAW Hill Book Co., 1989, 203∼204.
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야 할 손실을 피전가자(transferee)로 하여금 부담하게 하는 것이다.

(2 ) 리스크재무 (ri s k f in an cin g )

리스크재무는 손실발생 후에 손실을 복구하기 위한 자금준비 계획을 수립하는 것

으로서 리스크보유와 리스크전가의 두 방법이 있다.

① 리스크보유 (ri s k re t ent ion )

리스크보유는 터미널에서 발생된 손실의 원상복구, 제 3자에 대한 보상, 그 밖의

경제적 손실보상에 필요한 자금을 터미널 자체적으로 충당하는 것이다. 즉 손실의

발생이 충분히 규칙적이거나 확신있게 손실범위를 예견할 수 있는 경우에는 자체적

으로 손실보상에 필요한 금액을 보전하는 것이다.

리스크관리자는 리스크를 확인하여 측정한 다음에 기타 여러 가지 리스크관리의

기법들이 지니고 있는 장점과 단점을 비교하고, 보유가 그 리스크의 일부 또는 전

부를 처리하는데 가장 최선의 방법이라는 의사결정에 도달하게 되는데, 보유의 방

법으로는 손실에 대한 자금을 위험준비금, 위험기금 등으로 적립하거나, 차입자금,

자가보험 등의 이용이 있다.

② 리스크전가 (ri s k t ran s f e r )

리스크재무의 전가기법에는 비보험적 리스크전가(non - insurance transfer )와 보험

을 통한 리스크전가 방법이 있다. 비보험적 리스크전가는 주로 계약에 의해서 리스

크 발생으로 인한 금전적 손해에 대한 법적 배상책임을 제3자에게 전가시키는 것을

말한다. 예를 들어 터미널내의 직원식당을 계약에 의해 제3자로 하여금 운영하게

하면 터미널의 운영자입장에서는 직원식당에서 발생할 수 있는 배상책임을 식당운

영자에게 전가시킬 수 있다. 한편 보험을 통한 리스크전가는 가장 보편적으로 사용

되는 방법이다.

3 ) 리스크관리기법의 선택

리스크관리자는 여러 가지 리스크 대처방법을 고려한 후 장단기적 관점에서 터미
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널운영에 가장 효율적인 리스크관리기법을 선택해야 한다. 터미널에 내재된 손실을

심도와 빈도 측면에서 세분화하여 손실노출 메트릭스를 작성함으로서 터미널 운영

에 상대적으로 중요한 손실을 파악할 수 있을 뿐만 아니라 적정한 리스크관리 기법

을 선택할 수 있다.

손실노출매트릭스에 따른 적정한 리스크관리기법을 개략적으로 배치해 보면 다음

과 같다.

<그림 3- 3> 손실노출 매트릭스에 따른 적정기법

빈도

심도 大

리스크 보유

보 험

빈도 高

심도 大

회피

비보험리스크전가

빈도

심도 小
리스크 보유

빈도 高

심도 小

손 실 통 제

리스크 보유

4 . 리스크관리행정

리스크관리행정은 리스크관리업무를 추진하기 위한 정책 및 계획의 수립, 조직의

편성, 인사 및 교육훈련, 그리고 업무추진, 지휘, 조정, 통제 등과 관련된 기능을 수

행하는 것이다. 특히 컨테이너터미널은 매우 동적인 조직체이므로 조정과 통제의

중요성이 매우 크다고 할 수 있다.

리스크관리행정의 주요요소는 리스크관리지침서와 리스크관리부서로 구성되는데

리스크관리지침서를 작성함으로서 얻게되는 장점으로서는 터미널 내에서 리스크관

리 기능의 전반적인 목표와 목적을 명시할 수가 있고, 리스크관리 부문의 의무 및

권한과 책임을 규정할 수 있으며, 각 부문간에 있어서 리스크의 관리를 어느 정도

표준화하여 합리적으로 조정할 수 있을 뿐만 아니라 의사소통망을 확립하고 개선할

수 있다.

컨테이너터미널에 있어서 효과적인 리스크관리 활동의 구체적인 실천 목표를 달

성하기 위해서는 리스크의 체계적인 관리 역할과 기능을 수행하는 리스크관리부서

가 필요하다.
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제 4장 컨테이너터미널의 리스크관리 실태분석

제 1절 실태분석의 방법

우리나라 컨테이너터미널의 리스크관리 실태분석에 있어서는 컨테이너터미널의

운영 등에 대한 기존의 문헌을 최대한 활용하여 사전 조사를 실시한 후 관련문헌의

연구만으로 부족한 부분에 대해서는 부산에 위치한 한국컨테이너부두공단, 현대부

산터미널, 우암터미널, 감만터미널, 신선대터미널 등을 2회에 걸쳐 방문하여 실무자

를 대상으로 면접조사를 실시하였다.

아울러 컨테이너터미널 현장에서의 리스크관리에 대한 인식의 정도와 리스크관리

실태를 파악하기 위해 터미널 현장 직원 및 담당자 등을 대상으로 한 설문조사를

실시하여 회수한 25부의 설문지와 각 업체들로부터 얻은 내부자료를 토대로 일반적

인 리스크관리 절차에 따른 컨테이너터미널의 리스크관리 실태를 분석하여 보았다.

또한 보험회사인 동부화재를 방문하여 관계자를 통해 컨테이너터미널의 보험

가입현황과 항만하역업자배상책임보험(Marine T erm in al Operator ' s Liability

In suran ce )에 관한 자료를 수집하였다.

제 2절 리스크관리 실태분석

1 . 리스크의 발견 및 규명

1) 리스크의 발견 및 규명의 방법

리스크의 발견 및 규명을 위한 다양한 방법 중에서 완벽한 것은 없다. 그러므로

컨테이너터미널은 현재 직면하고 있는 상황에 가장 적합한 방법 또는 그 방법들의

조합을 적용해야 할 것이다. 그러한 방법의 선택은 터미널의 규모, 조직내 전문가의

확보 가능성 등에 따라 결정된다고 할 수 있다.
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앞장에서 살펴본 바와 같이 리스크의 발견 및 규명을 위한 방법에는 체크리스트

를 통한 방법, 재무제표를 이용하는 방법, 업무흐름도표를 이용하는 방법, 환경요인

분석을 통한 방법, 현장조사, 외부전문가의 활용, 각종 계약의 분석, 손실통계기록에

의한 방법 등 다양한 방법이 사용되어 질 수 있으나, 설문조사 결과 국내의 대다수

컨테이너터미널에서는 리스크 발견·규명을 위한 방법으로는 터미널내에서 전통적

으로 인식되어 온 리스크와 과거의 사고 예를 통해 발견하는 방법에 가장 많이 의

존하고 있으며 그 다음으로 타 터미널의 경험을 통해서 발견·규명하고 있는 것으

로 나타났다.

<그림 4- 1> 리스크의 발견·규명의 방법

실제로 대다수의 컨테이너터미널에서는 과거의 손실발생유형을 아래의 <표 4- 1>

과 같은 사고일지 등의 양식으로 작성하여 터미널의 운영에 있어서 직면하게 되는

제 리스크들을 규명하고 있는 것으로 나타났다.
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<표 4- 1> 국내컨테이너터미널업체의 사고일지

날짜 요일 시간 장비 손상내용
손상비용

(단위: 원)
사고내용

99.2.7 일요일 15:30 G/ C
F est oon

Cable Rail
11,090,200

하역종료후 G/ C 고박자리로 이동시

본선 선원이 본선 스프레다 인양코

져 JIB CRANE SW ING하다 너무

UP된 상태에서 G/ C의 F est oon

Cable Rail에 충돌하여 dent

99.3.11 목요일 22:30 주변전실
변전실

배전반화재
33,000,000

콘덴서 상부 dischargin g coil 파손

되어 누전발생

99.6.5 토요일 7:45 G/ C
본선 CELL

GUIDE

선적작업중 CELL GUIDE에 컨테

이너 끼어 CELL GUIDE 휨. 컨테

이너파손

99.6.7 월요일 18:50
Y/ T ,

승합차

승합차 파손,

기사3명 부상
3,365,540

작업개시전 장비기사 배치 업무중

주행로를 역주행하던 승합차와 Y/ T

와 충돌

99.7.10 토요일 22:00 G/ C
G/ C pow er

cable r eel

작업종료후 본선 Spreader 정위치

작업중 선원의 부주의로 본선

Cran e에 매달린 Spreader가 G/ C의

P ow er Reel과 접촉되어 굴곡

99.7.22 목요일 22:30 컨테이너추락
강풍으로 3단에서 40 컨테이너추락

컨후부 약 15㎝우측으로 휨

자료 : 국내 컨테이너터미널 업체 내부 사고일지 중 일부발췌

2 ) 컨테이너터미널의 운영에 내재된 리스크의 유형

컨테이너터미널은 고도로 전문화된 조직체로서 규모, 운영방식, 시설 등에 따라

내재된 리스크의 종류가 조금은 상이할 수 있으나 대체로 각 터미널은 유사한 형태

를 나타내고 있다.

터미널 운영과 관련된 공통된 리스크는 크게 제3자에 대한 배상책임, 피고용인에

대한 배상책임, 화물손해배상책임, 과실·탈루 배상책임, 오염손해, 벌금, 물적자산

과 관련된 재산상리스크, 법률적 배상책임 등으로 나눌 수 있다. 아래의 <표 4- 2>

는 터미널의 운영에 내재해 있는 순수리스크를 분류한 것이다.
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<표 4- 2> 컨테이너 터미널의 리스크의 유형

리스크유형 종 류

제3자에 대한 배상책임 터미널고용인을 제외한 제3자의 상해

종업원과 관련된 인적리스크 터미널내 근로자의 상해

화물손해배상책임
화물의 취급부주의, 투하에 기인한 화물의 멸실,

손상

과실, 탈루배상책임 화물의 인도착오, 지연에 따른 배상책임

오염손해 취급화물로부터 야기된 오염손해 및 기름의 유출

벌금 인도착오, 오염으로 인해 부과된 벌금

기술의 변화 초대형컨테이너선의 출현으로 인한 기항의 회피

자연재해 지진 및 태풍 등으로 인한 터미널의 손실

노동자의 쟁의행위 노동자의 파업 및 태업으로 인한 영업중단

물적자산과 관련된 재산상리스크 각종 하역기계 및 동산의 손실

법률적 배상책임 각종 계약의 위반으로 인한 배상책임

자료 : 대한재보험주식회사, 「위험과 보험」, 1999, 여름호를 토대로 재작성

설문조사 결과 터미널에서는 종업원과 관련된 인적 리스크에 가장 큰 관심을 나

타내고 있으며 그 다음으로 물적자산과 관련된 재산상 리스크에 깊은 관심을 두고

있는 것으로 나타나고 있다.

<그림 4- 2> 터미널에서 중요하게 고려하는 리스크

2 . 리스크 분석 및 평가

설문조사 및 면접조사 결과 대다수의 컨테이너터미널에서는 리스크분석의 방법으
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로 통계적 방법을 이용하는 계량적 접근방법을 사용하기보다는 터미널 내에서 보유

하고 있는 사고자료를 이용하거나 개인적 경험 내지 직감적 판단에 의존하고 있는

것으로 나타나고 있다.

<그림 4- 3> 리스크의 분석·평가 방법

터미널 내에서 리스크의 발생결과 나타나는 각종 손실의 유형 중에서 본선선적·

하역작업과 야드 작업 중 컨테이너의 손상이나 하역기계의 손상 등의 물적손실이

빈도측면에서 가장 빈번한 것으로 나타났으며, 특히 컨테이너의 손상 시 입게 되는

배상책임은 컨테이너의 내용물에 따라 그 규모는 매우 상이한 것으로 조사되었다.

터미널 내에서 물적손실이 빈번한 이유는 터미널의 처리물량에 비해 야드면적 및

야드장비의 부족, 야드의 차량 진행 방향의 협소 등의 물리적 요인도 있지만 운전

부주의, 장비조작 미숙, 안전수칙 미준수 등 인적자산으로부터 발생하는 요인이 주

요한 원인인 것으로 나타났다.

1996년부터 1998년까지 각 터미널에서 발생한 물적손실 현황은 아래의 <표 4- 3>

과 같다.
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<표 4- 3> 터미널별 물적손실 현황

(단위 : 건)

구 분 1996 1997 1998 합 계

자 성 대 20 23 16 59

신 선 대 9 12 9 30

감 만 - - 16 16

우 암 - 8 - 8

합 계 29 43 41 113

자료 : 한국컨테이너부두공단 내부자료

한편, 인적손실은 물적손실에 비해 자주 발생하지는 않지만 그 사고의 유형에 따

라 손실의 심도는 다르게 나타나고 있는 실정이다.

1996년도부터 1999년 5월까지의 각 컨테이너터미널에서 발생한 인적손실의 현황

을 유형별로 살펴보면 아래의 <표 4- 4>와 같다.

<표 4- 4> 컨테이너터미널의 인적손실 현황

(단위 : 명)

구 분
사 망 중 상 경 상 계

96 97 98 99.5 96 97 98 99.5 96 97 98 99.5 96 97 98 99.5

자성대 - - - - 7 5 2 3 - - - - 7 5 2 3

신선대 1 1 - - - - - - 5 - 1 1 6 1 1 1

감만 - - - 1 - - 1 - - - 2 - 3 1

우암 - - - - - 1 - - - 1 1 - - 2 1 -

계 1 1 1 7 6 3 3 5 1 4 1 13 8 7 5

자료 : 한국컨테이너부두공단 내부자료

3 . 리스크관리 기법 개발 및 선택

1) 리스크통제
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이미 발견되어 인지되고 있는 리스크를 회피함으로써 손실발생에 대한 불안감을

완전히 제거하거나 또는 리스크의 주요 발생원인이 될 수 있는 인적자산과 물적자

산을 체계적으로 관리함과 동시에 비상시를 대비한 계획(contingency plan )23)을 수

립함으로 인해 리스크의 발생을 사전에 통제할 수 있는 가능성은 매우 높다고 할

수 있는데 실제로 컨테이너터미널에서 인적자산과 물적자산에 대해서 행해지고 있

는 리스크회피, 리스크통제, 리스크전가 기법의 실태는 다음과 같다.

( 1 ) 리스크회피 (ri s k av oidan c e )

컨테이너터미널의 운영에 있어서 리스크회피의 대표적인 예는 IMDG CODE에 의

한 화약류와 가스류, 그리고 방사성물질의 처리이다.

일반화물컨테이너에 비해 위험물 컨테이너는 리스크의 발생 가능성이 매우 높다

고 할 수 있는데 각 컨테이너터미널에서는 위험물컨테이너의 처리에 있어서 IMDG

CODE24)에 의해 위험물 컨테이너를 직송대상과 장치가능대상으로 나누어 처리(<표

4- 5>참조)하고 있으며 위험물 취급인가증을 소지한 산업안전관리자 등의 관할 하

에 위험물 컨테이너를 처리하고 있는 것으로 나타났다.

23) Cont in g en cy plannin g에 관한 자세한 내용은 N eil Cr ockfor d , A n I n trod uct ion to R is k
M anag em en t , 2n d ed, 1986, pp60∼66참조 .

24) 국제해상위험물규칙(IMDG Code : Int ernation al M aritim e Dang erou s Goods Code )은
1965년 IM O 제4차 총회에서 채택되었다. 이 규칙에는 포장된 형태의 위험물과 산적상태
의 고체위험물뿐 아니라 액화가스를 포함한 산적액체 위험물에 대한 운송기준 및 위험물

운송선박의 시설기준 등 전반적인 위험물의 해사운송에 관하여 규정하고 있다.
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<표 4- 5> IMDG CODE 위험물 구분

위험구분 IMDG CODE 위험물 분류

화약류

(직송대상)

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

대량의 폭발 위험이 있는 물질

발사 위험이 있으나 대량의 폭발위험이 있는 물질

화재의 위험과 적은파열 혹은 발사의 위험이 있으나

대량의 폭발 위험이 없는 물질

화재로 포장물의 내품을 폭발시키지 않았을 경우 상

당한 위험이 없는 물질

대단히 둔감한 물질

가스류

(직송대상)

2.1

2.2

2.3

인화성

비인화성

독성

인화성

3.1

3.2

3.3

A급 인화성 액체(인화점이 - 18 이하되는 물질)

B급 인화성 액체(인화점이 - 18에서 23사이의 물질)

C급 인화성 액체(인화점이 23에서 93사이의 물질)

가연성

4.1

4.2

4.3

가연성 고체

자연 발화하기 쉬운 가연성 물질

물과 작용해서 인화성 가스가 발생하는 가연성고체

및 물질

산화성
5.1

5.2

산화성 물질

유기 과산화물

유독성
6.1

6.2

독물

전염 물질

방사선 7 방사성 물질 ※ 직송대상

부식성 8 부식성 물질

기타 위험물 9 경험치를 통한 기타의 위험물

자료 : 현대감만컨테이너터미널 내부자료

위의 표에서 보듯이 IMDG CODE의 1류인 화약류와 2류인 가스류, 그리고 7류인

방사성물질은 컨테이너터미널에서 장치가 불가능한 직송대상임을 알 수 있으며 그

외의 위험화물은 그러한 위험화물을 처리할 시설이 갖추어져 있으면 터미널 내에서

장치 등의 처리가 가능하지만 그렇지 않은 경우에는 직반출을 원칙으로 하고 있는

것으로 조사되었다.
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(2 ) 손실통제 (lo s s c on trol )

① 손실방지 (lo s s prev ent ion )

컨테이너터미널에서 물적자산에 대한 손실방지 기법의 한 방법이 될 수 있는 것

은 터미널의 주요시설과 장비에 대한 정기적인 점검이다.

컨테이너터미널의 시설과 장비는 대부분 가격이 상당히 비싸고 매우 정교하고 대

형이기 때문에 정기적이고 철저한 정비는 물적 손실 발생의 예방에 필수적이라 할

수 있다.

대다수의 터미널에서는 대체로 주기적인 계획 하에 주요시설과 장비에 대한 점검

이 이루어지고 있는 것으로 나타났다. 즉 장비의 특성과 사용빈도 등을 고려하여

터미널내의 각 장비를 일점검대상, 주점검대상, 월점검대상 등으로 구분하여 정비를

시행하고 있는 것으로 조사되었다.
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<표 4- 6> 컨테이너터미널의 장비 점검사항

구 분
월점검사항 주점검사항

항 목 점 검 사 항 항 목 점 검 사 항

겐트리

크레인

휠
·베어링 소음여부

·마모상태 육안검사
휠 ·베어링소음여부

감속기
·소음발생 여부

·윤활유량 및 상태검사
감속기

·소음발생여부

·윤활유량 및 상태

검사

MAIN 구조물

·각 볼트 체결상태검사

·구조물 손상 상태유무

·발청부 유무

MAIN 구조물
·각 볼트체결상태

검사

트랜스퍼

크레인

타이어

요크

체인

·타이어 공기압 및 손

상, 마모 육안 검사

·이상소음 발생여부

·그리싱 및 구조손상

여부

타이어

요크

체인

·타이어 공기압 및

손상, 마모 육안

검사

·이상소음발생여부

감속기

·소음발생여부

·유량 및 윤활유상태검

사

감속기
·소음발생여부

MAIN 구조물

·각 볼트 체결상태검사

·구조물외형손상 및 용

접이음부 이상유무

·발청부 유무

MAIN 구조물

·각 볼트 체결상태

검사

자료 : 우암컨테이너터미널 내부자료에서 발췌

또한 바다와 인접해 위치하고 있는 컨테이너터미널은 그 지리적 특성상 기상악화

에 따른 손실발생가능성이 매우 높다고 할 수 있는데 각 컨테이너터미널에서는 정

확히 일치하지는 않지만 터미널마다 유사한 특수기상 시 조치사항 등의 내부 규정

을 작성하여 손실방지의 방법으로서 사용하고 있는 것으로 조사되었다.

특히 현대감만터미널에서는 방재훈련 내실화 방안이라는 자체적인 비상지침을 작

성하여 특수기상 시 시설물, 화물(컨테이너) 및 하역장비에 대한 재해발생을 사전에

방지하고 방재활동을 위한 체제확립을 위한 목적으로 사용하고 있다(<표 4- 7>참

조).
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그 주요내용은 기상파악 분석 및 철저, 기상악화에 대비한 화물(컨테이너) 및 장

비소산계획 수립, 전 시설물의 사전점검, 보수 및 화물침수 예방, 각종장비의 안점

점검실시, 종사원의 전염병 예방을 위한 방역활동 강화 등의 내용을 포함하고 있다.

<표 4- 7> 컨테이너터미널의 기상 악화시 조치사항

구 분 실 시 사 항 주관부서 비 고

시설관리

○ 건물

- 각 시설물(설치물)의 파손 개소, 보수

- GAT E의 태풍시 비산예방 조치

○ 수도

- 급수전 및 배관시설

- 기타 수도시설 점검 및 보수

○ 야드장

- 배수시설 및 침하지역 점검 및 보수

- 배수로 및 G/ C 주행로의 오물 및 토사제거

- 배수로 덮게 및 휀스 파손점검 및 보수

운영부

장비부

피해예방

및

복구자재

확보

화물관리

○ 컨테이너 화물 침수예상지역 점검 및 배수조치

○ 기상악화시(태풍, 해일)에 대비한 컨테이너화물안

전대책 수립

운영부

장비부

화물안전

대책강구

장비관리

○ 각종장비의 안전장치 점검

○ 긴급시 장비대피와 고정장치 확인 및 교육

○ 각종장비와 고정장치용 장구류 사전확보

○ G/ C, T / C 승강계단 미끄럼 방지(기름제거)

○ 장비 일일점검 철저

운영부

장비부

하역장비

안전대책

강구

정비공장

○ 작업장의 위험시설물 점검

○ 안전보호구 착용후 작업

○ 산소 및 아세틸렌 보관상태 및 용접기 안전장치

점검

○ 옥외보관품 침수예방 조치

○ 바닥 기름 제거

○ 작업시작전 안전점검 및 정리정돈 철저

운영부

장비부

전기시설
○ 각종 전기시설 안전상태 점검

○ 냉동 스탠드 전원점검 및 보수

운영부

장비부

위험물

관리

○ 자가주유소 안전상태 점검 및 안전조치

○ 유류취급소 주변 기름오염 제거

운영부

장비부

자료: 현대감만컨테이너터미널 내부자료에서 발췌
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② 손실경감 (lo s s re du c tion )

손실방지 기법이 손실의 발생 전에 손실이 발생될 수 있는 빈도를 사전에 감소시

키기 위한 기법이라면 손실경감 기법은 손실의 발생 후에 손실규모의 축소에 중점

을 두는 기법인데 앞장에서 살펴본 헤돈의 에너지방출 이론의 정책 중에서 에너지

방출에 의해 손상되기 쉬운 구조의 강화, 손실의 신속한 인지와 대치행동 등이 이

에 해당된다.

각 터미널에서는 화재발생시 화재경보체제 및 긴급처치 시설의 설치, 재해발생시

비상조치, 보고체계, 보고요령 등을 마련하여 사용하고 있는데 이러한 방법들이 손

실경감의 기법에 해당된다.

한편, 컨테이너터미널의 운영에 있어서 컴퓨터를 이용한 자동화 기술은 상당히 진

전이 되어 현재 게이트에서의 컨테이너 반출입업무, 컨테이너 장치관리 업무, 본선

적·양하 관리 업무 등의 터미널 주요업무가 컴퓨터에 의한 전산시스템에 의해 이

루어지고 있는 실정이다.

따라서 본 연구에서는 터미널의 운영 중에 전산시스템에서 발생할 수 있는 손실

과 그에 따른 통제기법을 알아보기 위해 Sy stem Hazard Analy sis Questionnaire를

작성하여 이를 터미널의 담당자로 하여금 작성을 의뢰하여 그 실태를 파악하였다.

<표 4- 8> System Hazard Analy sis Questionnaire (전산시스템)

리스크위치

(r isk locat ion )

손실발생시기

(tim in g of loss ) 손실원인

(cau se of

los s )

손실발생빈도

(fr equ ency ) 리스크통제방법

(r ecom m en ded

controls )

시설

(facility )

지역

(area )

최상

(at b est )

최악

(at w or st )

높음

(H )

중간

(M )

낮음

(L )

전산시스템
야드 및

본선
야간 주간

전산오류로

인한 선적,

하역 지연

○
수작업 등의 대체수

단 확보

전산시스템 게이트 야간 주간
KL- NET

전산마비
○

주기적 전산망 점검

및 예비대책 (전산 장

애시 행동 요령 및

정전 등의 경우에 있

어서 작업방법) 마련
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터미널의 전산시스템의 장애와 관련하여 발생하는 손실은 그리 빈번하지 않은 것

으로 나타나고 있으며 전산시스템의 장애 발생시 각 터미널마다 복구계획 내지 비

상조치 방안 등을 마련하여 이를 활용하고 있는 것으로 나타났다.

심도측면에서는 터미널업무가 집중된 주간에 전산시스템의 장애가 발생할 경우

초래되는 손실의 크기가 상대적으로 큰 것으로 파악되었으나, 실제로 터미널의 운

영자 입장에서는 전산시스템 작동과정에서 발생하는 리스크를 그다지 중요하게 여

기지는 않는 것으로 파악되었다.

③ 사고원인에 따른 손실통제

앞장에서 살펴본 하인리히(Heinrich )의 도미노 이론에 따르면 인간의 불안정적인

행위를 사전에 집중적으로 관리함으로써 손실방지가 가능하다는 것을 알 수 있었

다.

터미널에서 발생하는 손실의 주요 원인이 인적자산으로부터 기인하고 있음을 알

수 있었듯이 컨테이너터미널에 있어서 손실통제의 방법으로서 고려되어 질 수 있는

것은 인적자산에 대한 체계적인 교육훈련이다.

리스크의 발생에 직면할 수 있는 기회가 상대적으로 많은 야드 근로자들은 근무

배치 전에 형식적인 조회 등을 통해 안전에 대한 교육을 실시하고 있지만, 이러한

방법에 의해서는 다수의 현장근로자들에게 실질적인 교육효과를 기대하기는 어려운

실정이다.

뿐만 아니라, 현재 국내의 컨테이너터미널이 터미널 자체 내에서 기술교육을 소화

할 수 없는 실정이기 때문에 대부분의 크레인기사들은 항만연수원25 )에서 위탁교육

을 수행하고 있는 실정인 것으로 나타났다.

실제로 우암터미널에서 개장 후 2년간 발생한 컨테이너크레인의 고장율은 아래의

<표 4- 9>와 같은 것으로 나타났다. 1997년도의 경우 크레인이 투입된지 1년도 되

지 않았지만 고장률은 다소 높은 2.8%에 달했으며, 1998년에는 1.6%에 달한 것으로

나타나고 있는데 이러한 고장율은 장비기사들의 크레인 조작미숙이 그 주요원인인

것으로 나타났다.26)

25) 항만연수원은 항만하역노동자를 위한 교육기관으로 항만하역업체 및 항운노조 소속원을
대상으로 교육을 실시하며 부산과 인천에 각각 위치하고 있다. 부산연수원은 컨테이너크
레인 및 시뮬레이션, EDI 등 주로 혁신하역 위주의 교육을 담당하고 있으며 인천연수원
은 자동차 선적, 굴삭기 등 재래선하역중심의 교육을 담당하고 있다.
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<표 4- 9> 우암터미널의 컨테이너크레인 고장률

구 분
1997년 1998년

고장시간 고장시간

75번 선석
101번G/ C 103 35

102번G/ C 107 38

76·77번 선석
103번G/ C 111 45

104번G/ C 107 52

합 계 428 170

장비고장률 2.8% 1.6%
자료 : 한국해양수산개발원, 한국해상교통정책연구소, 중앙대학교 국제무역연구소, 「컨테

이너 전용부두 전대사용료 산정체계 개선방안」, 1999.6.

(3 ) 리스크전가 (ri s k t ran s f e r )

우리나라의 컨테이너터미널은 컨테이너부두공단에서 관리, 운영하게 되어 있으나

실제로는 컨테이너부두공단이 각 운영회사에게 터미널을 전대하여 일정액의 전대료

를 획득하고 터미널의 운영에 관련된 일체의 사항은 각 터미널의 운영사에게 부여

하였다고 볼 수 있는데, 이는 컨테이너부두공단의 입장에서는 터미널을 직접 운영

함으로써 직면할 수 있는 제 리스크들을 각 운영사에게 전가한 것이라고 할 수 있

겠다.

또한 현재 각 컨테이너터미널에서는 터미널의 주요업무 중의 하나인 라싱작업은

전문업체에게 외주를 주고 있는 것으로 조사되었는데 이는 터미널이 직접 라싱작

업27 )을 수행함에 따라서 발생하게 되는 리스크를 외주업체에게 전가한 것이라고 할

수 있다.

2 ) 리스크재무

손실이 발생한 후 손실의 복구비용의 마련 즉, 리스크재무의 방법에 대한 실태조

26) 한국해양수산개발원, 한국해상교통정책연구소, 중앙대학교 국제무역연구소, 「컨테이너
전용부두 전대사용료 산정체계 개선방안」, 1999.6. p .228∼229

27) Lashing Operation : 일반적으로 화물의 흩어짐을 막기 위해 본선상에 화물을 w ire등으
로 고착시키는 것을 말한다. 컨테이너선의 갑판상에서도 컨테이너를 적재 고착하는데 필
요한 w ire, turn buckle등이 있다. 컨테이너 하역은 기계력에 의하지만 Lashin g작업은 인
력에 의존하지 않을 수 없기 때문에 Lashing gang (보통 5∼8명으로 구성)에 의하여 작업
이 이루어진다.
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사 결과 국내 대다수의 컨테이너터미널에서는 리스크보유의 기법보다는 보험을 이

용한 리스크전가의 기법에 의존하는 경향이 매우 높음을 알 수 있었다.

<그림 4- 4> 리스크 재무의 기법

보험을 가장 많이 이용하는 분야에 대해서는 건물, 기계, 시설 등 물적자산과 관

련된 분야, 산업재해와 관련된 분야, 법률적 배상책임과 관련된 분야 등의 순으로

나타났다.

( 1 ) 리스크보유 (ri s k re t ent ion )

발생된 손실의 원상복구, 제3자에 대한 보상, 그 밖의 경제적 손실보상에 필요한

자금을 터미널에서는 자체적으로 적립하거나 충당하지는 않는 것으로 조사되었다.

즉 국내 컨테이너터미널에서는 리스크발생의 결과로 나타나게되는 각종 손실복구

비용의 마련을 보험에 많이 의존하고 있는 것이다.

그러나 보험의 가입에 있어서 각 터미널마다 약간의 차이가 있지만 배상책임보험

에서는 150만원미만, 장비보험에 있어서는 500만원미만의 손해에 대해서 피보험자

가 부담하는 것을 내용으로 하는 공제조항을 두고 있는데, 이는 사실상 컨테이너터

미널의 운영자 입장에서는 일정액의 소손해에 대해서는 자기가 직접 부담하는 것과

같은 리스크 보유의 의미에 해당된다.

(2 ) 리스크전가 (ri s k t ran s f e r )

대부분의 컨테이너터미널이 리스크 전가의 기법으로서는 보험에 의존하는 경향이

매우 높은 것으로 나타났다. 컨테이너터미널과 관련된 보험은 장비보험, 일반화재보
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험, 항만하역배상책임보험(marine terminal operator ' s liability insurance), 고용주책

임보험 등인데 항만하역배상책임보험에 있어서 담보 가능한 사항의 주요조항과 담

보위험내용은 아래의 <표 4- 10>과 같다.

<표 4- 10> 항만하역배상책임보험의 주요조항과 담보위험

주요조항 담보위험 내용

화물배상책임

(Cargo Liability )

·화물손해

·화물, 선박을 제외한 고객의 재물손해

·고객의 선박에 대한 손해

과오 및 누락 배상책임

(Error s and Omissions)

·지연

·배달착오

·기타의 재정적 손실, 단 영업손실은 제외

제3자 배상책임

(T hird Party Liability )

·제3자의 재물에 대한 손해

·피고용인을 제외한 제3자의 상해, 사망

·피고용인의 사망, 상해

벌금 및 세금

(Fines and Duties , Pollution )
·각종 법규의 침해로 발생하는 벌금 및 세금

비용(Cost s )

·조사, 방어, 경감비용

·제거비용

·검역 및 소독비용

임의 보상

(Discretionary Insurance)

·다른 조항에 더하여 피보험자에게 다음과 관련하

여 전체 또는 부분적으로 보상

- 담보된 피보험자의 서비스에 우연히 발생하는 사

고

- 회사가 판단하기에 부당하거나 조사가 필요하다

고 보이는 국제기구의 간섭으로부터 피보험자 이

익 보호하기 위하여

- 회사가 회사의 이익을 위해 필요하다고 판단할

경우

자료 : (주)동부화재, 내부자료를 바탕으로 재정리

대표적인 예로서 자성대터미널의 보험가입현황을 살펴보면 아래와 같다.

자성대터미널(현대부산터미널)의 하역장비 및 시설은 대부분 보험에 가입되어 있

는 바, 장비 및 시설별 보험가입 현황은 다음과 같으며 연간보험료는 671.9백만원

수준인 것으로 나타났다.
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<표 4- 11> 자성대터미널의 하역장비 및 시설별 보험가입 현황

구분 보험 목적물 또는 사고유형 보험종류 99년 납부 보험료

장비보험

컨테이너 크레인(C/ C) 13기

트랜스퍼 크레인(T/ C) 1기
기계화재보험

371.8백만원

기타 이동하역장비 128대 동산종합보험

배상책임보험

제3자의 물적 및 인적사고 대인대물보험

294.2백만원CFS 보관화물 창고보험

가스사고 가스보험

일반화재보험 건물 및 시설물 등의 전대시설 일반화재보험 5,812천원
자료 : 한국해양수산개발원, 한국해상교통정책연구소, 중앙대학교 국제무역연구소, 「컨테

이너 전용부두 전대사용료 산정체계 개선방안」, 1999.6.

4 . 리스크관리행정

현재 터미널에서 이루어지고 있는 리스크관리 수행정도에 관한 설문조사 결과 부

문별로 약간의 안전관리와 보험을 통한 관리가 이루어지고 있으며 문제의 발생시마

다 단편적으로 관리하고 있는 실정인 것으로 파악되었다.

리스크관리 기능을 수행함에 있어서는 리스크관리 과정의 네 단계를 거치지 못하

고 필요에 따라 부분적으로 추진하는 정도인 것으로 나타났다.

<그림 4- 5> 리스크관리의 수행정도

리스크관리행정의 주요요소는 리스크관리지침서와 리스크관리부서로 구성된다고

할 수 있는데, 본 연구의 분석 대상인 네 곳의 컨테이너터미널에서는 그 명칭이 정
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확히 리스크관리지침서는 아니지만 이와 유사하다고 할 수 있는 개략적인 비상계획

내지 안전지침서 등을 부문별로 작성하여 활용하고 있는 것으로 조사되었다.

리스크관리부서의 유무에 대해서는 정확히 리스크관리부서란 명칭은 아니지만 그

와 유사한 기능이라고 할 수 있는 안전관리를 담당하는 부서가 독립적으로 설치되

어 있는 곳은 신선대터미널뿐이며, 다른 곳은 운영 부서 내지 기타 부서 산하에 안

전관리 실무자 내지 업무담당자를 두고 있는 것으로 나타났다. 그러한 안전관리담

당자의 직급을 살펴보면 신선대터미널만 과장급이며, 다른 곳은 대리급인 것으로

파악되었다(<표 4- 12>참조).

<표 4- 12> 컨테이너터미널의 리스크관리부서 현황

구 분 리스크관리자 안전관리자 독립적인 부서의 설치유무 직급

자성대터미널 대리

신선대터미널 과장

우암터미널 대리

감만현대터미널 대리
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제 5장 컨테이너터미널 리스크관리의 문제점 및 개선방안

본 장에서는 제4장에서의 실태조사를 바탕으로 컨테이너터미널 리스크관리의 각

과정에 있어서 지적할 수 있는 문제점들을 살펴보고, 이에 대한 개선방안을 제시하

고자 한다.

제 1절 컨테이너터미널 리스크관리의 문제점

1 . 리스크의 발견 및 규명에 있어서 문제점

컨테이너터미널의 리스크의 발견 및 규명을 위한 방법에는 체크리스트를 통한 방

법, 재무제표를 이용하는 방법, 업무흐름도표를 이용하는 방법, 환경요인분석을 통

한 방법, 현장조사, 외부전문가의 활용, 각종 계약의 분석, 손실통계기록에 의한 방

법 등 다양한 방법이 사용되어 질 수 있지만, 대부분의 터미널에서는 대체적으로

터미널내에서 전통적으로 인식되어 온 리스크와 과거의 사고 예를 통해 발견하는

기법에 많이 의존하고 것으로 나타났다.

이러한 기법에 의존한 리스크의 발견 및 규명은 과거에는 발생하지 않았으나, 장

래에 발생 가능한 리스크들을 간과하기 쉽다는 문제점을 내포하고 있다.

앞서 2장에서 살펴보았듯이 컨테이너터미널을 둘러싼 경영환경의 변화는 과거 그

어느 때 보다도 급속하게 진행되어지고 있으며 특히 터미널 하역시스템의 자동화와

관련된 기술은 매우 빠른 속도로 발전하고 있는 상황이다.

2 . 리스크분석에 있어서 문제점

리스크를 분석, 평가하는 것은 발견, 규명된 리스크가 터미널 운영에 미치는 상대

적 중요성의 파악과 리스크관리 기법의 선택에 대한 의사결정에 필요한 정보를 제

공하는데 그 의의가 있다.

리스크의 분석에는 경험적인 통계자료나 이론적 확률분포에 기초하여 분석하는
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방법, 손해메트릭스를 작성하여 분석하는 방법 등이 있으나 대부분의 컨테이너터미

널에서는 주로 터미널 내에서 보유하고 있는 사고자료를 이용하거나 개인적 경험내

지 직감적 판단에 의존하여 리스크를 분석, 평가하고 있는 것으로 나타났다.

컨테이너터미널이 발견된 리스크를 분석하거나 장래에 발생가능한 리스크를 예견

하는 데 있어서 성패의 관건은 신뢰성이 있는 경험적인 손실자료를 확보할 수 있는

가의 여부에 달려있다고 할 수 있는데 불과 몇 년 전에 운영을 시작한 컨테이너터

미널이 보유하고 있는 손실기록들이 신뢰성을 지니고 있을지는 의문점이라고 할 수

있다.

3 . 리스크관리기법에 있어서 문제점

1) 손실의 방지 및 경감을 위한 시설투자의 미흡

손실의 방지 및 손실의 경감을 위한 시설투자의 정도에 관해서는 대체적으로 중

요한 부분에 한해서만 투자를 하고 있는 것으로 나타나고 있으며, 일부는 그러한

시설 투자에 소극적인 상태라고 답변하였다. 즉 손실방지 및 경감을 위한 적극적인

시설투자가 이루어지지는 않고 있는 실정임을 알 수 있다.

<그림 5- 1> 손실의 방지 및 경감을 위한 시설투자 정도

2 ) 교육훈련의 성과 미흡

터미널 내의 현장 근로자에 대한 안전관리 교육훈련의 실시정도에 관해서는 대부

분의 터미널에서 정기적으로 교육이 실시되고 있는 것으로 나타났지만 앞장에서 살
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펴본 바와 같이 발생빈도가 빈번한 물적손실의 주요원인은 대부분 인적자산으로부

터 비롯됨을 알 수 있었는데 이는 터미널 내에서 이루어지고 있는 교육훈련의 효과

가 그다지 크지 않은 실정인 것으로 판단된다.

<그림 5- 2> 안전관리 교육훈련의 실시정도

3 ) 보험에 의존한 리스크재무

컨테이너터미널은 그 자체적인 특성상 고액의 많은 장비와 시설들을 보유하고 있

음으로 인해 손실의 빈도보다는 리스크의 발생결과 나타나게 되는 손실의 심도에

많은 관심을 기울이고 있으며 대체로 손실의 관리하는 방법에 있어서 리스크 통제

기법 보다는 리스크재무기법에 초점을 두고 있는 것으로 나타났다.

이는 리스크 통제로 인한 비용절감효과가 쉽게 가시화되기 어려울 뿐만 아니라,

리스크통제를 통해 얻게 되는 각종 혜택은 오랜시간이 경과한 후에 나타나므로, 터

미널 관리자들이 리스크통제기법을 소홀히 하는 경향이 있기 때문인 것으로 보여진

다.

리스크 보유와 리스크 전가의 리스크재무 중에서 컨테이너터미널은 리스크전가의

기법인 보험에 의존하는 경향이 높은 것으로 나타났다.

그러나 보험에 가입할 경우 보험료를 비롯한 비용분석에 있어서 철저한 비용분석

이 이루어지지 않고 대체적으로 보험회사가 제시한 보험료를 인정하거나 보험료가

적정 수준인지 아닌지 정도만의 검토가 이루어지고 있는 실정이다.

현재 보험거래의 있어서는 대체적으로 만족하고 있는 것으로 파악되었으며, 개선

되어야 할 사항으로는 손실 발생시의 서비스를 지적하였다.
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앞장에서 살펴본 자성대터미널의 보험가입 현황과 관련해서는 동일한 보험상품으

로서 보험가입금액이 동일함에도 불구하고 연간 납부보험료 수준이 다르다는 점,

가입한 보험회사가 삼성화재, LG화재, 현대해상 등 3개사로 분산되어 있다는 점, 연

도별 가입 보험종목과 가입 대상물에 차이가 나는 점, 등이 문제점으로 지적될 수

있다.

4 . 리스크관리행정의 문제점

실태조사 결과 아직까지 우리나라의 컨테이너터미널에서는 리스크관리에 대한 전

반적인 인식이 제대로 이루어지지 않고 있으며 큰 중요성을 느끼지 못하고 있는 것

으로 나타났다. 그러한 주요원인으로는 리스크관리에 대한 전문적 지식 및 경험부

족, 최고경영자의 리스크관리에 대한 인식부족, 타 기능에 비해 상대적으로 중요성

을 인식하지 못하는 경영환경, 리스크관리 전문인력의 부족 등으로 나타나고 있다.

<그림 5- 3> 리스크관리가 보급되지 못한 이유

현재 각 컨테이너터미널을 운영하고 있는 운영업체는 물론이고 컨테이너터미널의

관리, 개발을 담당하고 있는 컨테이너부두공단에서조차도 리스크관리에 대한 인식

이 부족하고 필요성을 느끼지 못하고 있는 것으로 조사되었다.

외국의 경우 일본에서는 고베 대지진 이후의 교훈을 바탕으로 항만의 재해발생

시 피해복구의 신속하고 효과적인 대응을 함과 동시에 관계행정기관 및 항만이용자

등에게 정보제공을 하기 위함을 목표로 국가가 건설하고 관리하고 있는 기존의 국

유항만시설을 대상으로 하여 항만도면의 전자화를 실시함과 동시에 각 시설에 관계
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된 각종 데이터베이스와 지리정보시스템을 활용한「항만의 위기관리정보시스템」의

구축을 도모하고 있다. 시스템의 구축에 있어서 각 항만건설국 등과 항만기술연구

소가 역할을 분담해서 2000년 말을 목표로 추진하고 있다. 2001년 이후에는 컨테이

너터미널을 포함한 모든 항만에 대해 「위기관리정보시스템」을 구축한다는 계획을

수립하고 있다.28)

항만기술연구소항만건설국등

위기관리정보시스템

본성 (운수성)

복구단면설계

시스템

피해

항만시설정보

전자화

리얼타임피해

예측시스템

시설복구정보

시설피해정보

복구

항만관리자

네트워크 시스템

<그림 5- 4> 항만 위기관리정보시스템(이미지)

네덜란드의 로테르담항은 로테르담시가 관리하는 시영항으로써 로테르담시의 32

개국 가운데 하나인 항만관리국(Rotterdam , Municipal Port Management , RMPM )

에서 관리를 하고 있다.29) 항만관리국 산하에 T EMPO(T echnical and Managerial

Port Assistance Office)라는 부서에서는 항만관련 주요 업무에 대한 자문과 교육을

수행하고 있는데 그 주요업무 중에는 위험화물취급, 항만리스크분석, 환경문제 등의

업무와 관련한 전반적인 항만안전업무도 포함되어 있다.30)

28) 橋本 好時 , 21世紀に向けて港灣の危機管理情報システムの構築 , 「港灣」 , 2000.2. pp .38∼39.
29) 한국해양수산개발원, 「주요국가의 항만개발투자 제도에 관한 연구」, 1999. 10. p132.
30) 로테르담항만 홈페이지 (www.p ort.rot terdam .nl ) 참조
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제 2절 개선방안

1 . 리스크 발견·규명에 있어서 개선방안

컨테이너터미널의 운영 관리자는 터미널운영에 내재된 모든 리스크를 체계적이고

지속적으로 발견하여 규명하는 것이 리스크관리 과정에서 가장 중요한 단계임을 인

식하고 많은 시간과 노력을 투입하여야 한다.

특히 컨테이너터미널의 운영활동은 동적이므로 터미널을 둘러싼 환경변화에 따른

리스크 발견이 매우 중요하다고 할 수 있다. 터미널의 운영과정에 내재되어 있는

리스크를 발견하기 위해, 여러 가지 방법들을 개발하여 사용하여야 하는데 각 방법

들은 고유의 장단점을 지니고 있으므로 상호보완적으로 이용하는 것이 바람직할 것

이다.

2 . 리스크의 분석·평가에 있어서 개선방안

리스크관리자는 터미널이 직면하고 있는 각종의 리스크를 관리함에 있어서 결정

해야 할 주요한 사항의 하나는 그 관리대상의 우선순위를 정하는 것이라고 할 수

있다. 즉 리스크는 그 발생의 유형이나 과정이 매우 다양하기 때문에 이에 대한 적

절한 계획을 수립하지 않고는 효율적인 리스크관리 활동을 전개하기는 매우 힘들

것이다.

발견된 리스크의 분석 및 평가는 리스크의 상대적 중요성 및 처리기법을 선정할

때 주요한 정보를 제공하게 된다. 리스크 빈도 및 심도를 분석하기 위해서는 과거

터미널에서 발생된 손실경험에 대한 기록과 여러 가지 통계적 기법이 필요하다. 따

라서 과거 터미널활동에 나타난 손실에 대한 정확한 기록의 파악과 유지가 필요하

며, 통계적 방법에 대한 연구와 훈련이 리스크관리자에게 요구된다. 그리고 앞에서

살펴본 것처럼 컨테이너터미널을 둘러싼 리스크는 종류뿐만 아니라 손실빈도와 심

도 역시 계속 변하므로 터미널 리스크관리자는 리스크가 컨테이너터미널에 미치는

영향을 정기적으로 재평가해야 한다.
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리스크의 발견 및 규명 단계와 리스크의 분석·평가 단계에서는 물론 컨테이너터

미널의 운영을 담당하고 있는 터미널운영업체가 부단한 노력을 기울여야 하겠지만

컨테이너터미널의 관리 및 개발을 담당하고 있는 컨테이너부두공단과의 협력을 통

해 각 컨테이너터미널에 동일하게 적용할 수 있는 리스크관리 프로그램의 개발도

모색되어져야 할 것이다.

3 . 리스크 관리기법의 선택에 있어서 개선방안

1) 적극적인 리스크통제 활동의 제안

터미널 내에서 손실발생의 사전방지와 손실발생 후 손실규모의 축소를 위한 리스

크통제 기법으로서 교육훈련의 강화, 현장근로자의 근로조건의 개선, 철저한 정비계

획의 수립과 실천을 제시하고자 한다. 이러한 다양한 리스크통제 활동이 손실의

방지와 경감을 위해서 중요한 활동들이지만, 더욱 중요한 것은 손실의 방지 및 경

감을 위한 적극적인 시설투자가 선행되어야 한다.

① 교육훈련의 강화

앞의 3장에서 살펴본 하인리히의 도미노 이론에 따르면 인간의 노력에 따라 손실

방지가 가능하므로, 터미널에서 하역작업을 수행할 때, 하역근로자들에게 안전에 관

한 교육이나 정신적 노력을 강조함으로써 사고건수와 규모를 축소시킬 수 있다는

것인데 이 이론을 컨테이너터미널에 적용해보면 아래의 <그림 5- 5>와 같다.
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<그림 5- 5> 하인리히의 사고요인 분석 및 터미널 하역에 대한 적용

유전 및 사회환경적 요인
·하역노동자에 대한 사회의 낮은 인식과 편견

·낮은 학력의 하역노동자

↓

인간의 결함

·안전활동에 대한 무지

·하역시 위험한 행위를 유발하거나 기계에 위험을

초래하는 행동

↓

불안전한 행동, 기계 또는

물리적 위험

·사전경고없이 하역기계 작동

·안전장비 미착용, 야간작업시 불충분한 조명시설

↓

사 고 ·인체의 추락, 화물과의 충돌, 기계와의 접촉

↓

상 해
·골절, 찰과상 등 사고로부터 직접적으로 발생한

상해

컨테이너 터미널에서 발생하는 각종의 안전사고 현황을 살펴보면 그 원인이 대부

분 근로자의 부주의나 교육훈련의 부족에서 비롯됨을 알 수 있다.

<표 5- 1> 안전사고 현황

(단위 : 건)

운전

부주의
신호불량

제3자

과실

재해자

부주의

화물상태

불량

장비조작

미숙

안전수칙

미준수
기타

자성대 46 3 - 13 - 1 4 6

신선대 14 - 5 7 5 - - 7

감만 4 - 2 - 1 3 9 -

우암 - - - 3 - 6 - 2

자료 : 컨테이너부두공단 내부자료, 96년∼98년까지의 통계기록임.

주 : 우암터미널의 통계수치는 97년부터 감만터미널은 98년 통계임.

현재 각 컨테이너터미널에서는 리스크통제 방안의 일환으로서 모든 구성원들에

대한 각종의 교육훈련을 실시하고 있지만 이를 좀더 강화하여 리스크의 결과적인
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영향이 야기시키는 심각성을 충분히 인식시키고 그 구체적인 활동을 적극적으로 실

천하겠다는 의지를 갖도록 교육훈련 프로그램을 더욱 강화해야 할 것이다.

한편, 노동력 수요의 증감 변동에 대처함과 아울러 최대한의 유연성을 달성하기

위하여는 한사람이 복수의 작업을 수행할 수 있는 다기능 근로자로 훈련되어질 필

요가 있다. 이러한 체제는 로테르담의 ECT에서 오랜 기간동안 성공적으로 실시되

고 있는 바, 장점으로는 종업원들이 높은 직무 만족도를 달성한다는 점과 단순작업

으로 인한 신체장애의 가능성이 감소한다는 점, 그리고 근로자들이 다양한 터미널

작업에 배치될 수 있다는 점이다.31)

② 근로조건의 개선

리스크통제의 한 방법으로서 터미널근로자의 근로조건의 개선을 제시하고자 한다.

현재 1일 3교대제를 채택하고 있는 자성대 터미널을 제외한 신선대, 감만, 우암터

미널에서는 1일 2교대 제도를 채택하고 있는 실정이다.

실제로 우암터미널의 하역작업시 투입인원을 살펴보면 장비기사 근무교대는 2개

조로 이루어지고 있으며, 1조의 편성인원은 갠트리크레인 9명, 트랜스테이너 16명,

리치스태커 1명, 야드트랙터 19명 총 45명이며 2조 인원까지 포함하면 총 90명의

인원이 하역 및 이송 그리고 장치업무에 직접적으로 종사하고 있는 것으로 나타났

다(<표 5- 2>참조).

<표 5- 2> 우암터미널의 장비별 투입인원

구분 갠트리크레인 트랜스테이너 리치스택커 야드트랙터 합계

총인원 18 36 2 38 90

자료 : 한국해양수산개발원, 한국해상교통정책연구소, 중앙대학교 국제무역연구소, 「컨테

이너 전용부두 전대사용료 산정체계 개선방안」, 1999.6.

1일 2교대 제도하에서는 1일 3교대제에 비해 장시간의 근로로 인한 리스크의 발

생가능성은 매우 높다고 판단되어지는 바, 리스크발생 이전에 리스크통제 방안의

일환으로서 근로조건의 개선이 고려되어야 할 것이다. 한편 외국의 주요 터미널에

31) 전국경제인연합회, 「네덜란드 항만사례를 바탕으로 한 부산항 및 인천항의 경쟁력 제
고방안」, 1997.9. p .151.
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서는 1일 3교대 내지 1일 4교대 제도하에서 근무가 이루어지고 있다.

<표 5- 3> 외국 주요 터미널의 작업교대 형태

구 분 작업교대 형태

롱 비 치 1일 3교대

08:00∼17:00(1교대)

17:00∼03:00(2교대)

03:00∼08:00(3교대)

홍 콩 1일 4교대

00:01∼04:00(1교대)

04:00∼08:00(2교대)

08:00∼17:00(3교대)

17:00∼24:00(4교대)

싱 가 폴 1일 3교대

07:00∼15:00(1교대)

15:00∼23:00(2교대)

23:00∼07:00(3교대)
자료 : 정승호, 자가 컨테이너터미널의 운영개선 방안 - 부산항을 중심으로 - ,

한국해양대학교대학원 물류시스템공학과, 석사학위 논문, 1999. 8.

③ 철저한 정비계획의 수립

리스크통제 기법의 한 방법으로서 정규검사와 계획에 따른 부품교환 및 주기적인

정비는 뜻밖의 고장을 막을 수 있고 장비의 신뢰도를 크게 증가시킨다. 사소한 결

함을 더 확대되기 전에 고친다면, 불가동시간을 상당히 감소시킨다. 따라서 터미널

에 있는 각 종류의 장비에 대한 정비 계획제도가 매우 중요하다고 할 수 있다.

현재 국내 터미널의 경우는 외국 터미널에 비해 안벽크레인과 야드크레인 장비가

처리물량에 비해 매우 부족한 현실이다. 이에 따라 장비의 피로도는 심각한 수준이

며, 이로 인해 외국 터미널에 비해 장비 고장률이 상당히 높은 수준으로 나타나고

있는 것이 현실이다. 특히 장비관련 예방정비가 잘 이루어지지 않아 새로 개장한

터미널의 경우도 외국 터미널에 비해 장비 고장율이 매우 높은 편이다.32)

일본 터미널의 경우는 야간 작업을 하지 않기 때문에 이 시간에 정확한 예방 정

비가 이루어지며, 싱가폴, 로테르담항의 경우는 장비 대수를 충분히 확보하여 예방

정비를 체계적으로 실시하고 있다. 따라서 예방정비 등을 위한 휴무(idle)장비를 포

함한 정확한 장비소요량 산정과 장비의 장기적인 추가 발주가 필요하다.

32) 정승호 , 자가 컨테이너터미널의 운영개선 방안 - 부산항을 중심으로 - , 한국해양대학교대
학원 물류시스템공학과 , 석사학위 논문 , 1999. 8. pp .78∼79.
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<표 5- 4> 국내·외 컨테이너터미널 작업중 장비 고장율

국내평균 홍콩 롱비치 오사카 도쿄 로테르담

평가치 100 93 10 13 32 16

자료 : 정승호, 자가 컨테이너터미널의 운영개선 방안 - 부산항을 중심으로 - , 한국해양

대학교대학원 물류시스템공학과, 석사학위 논문, 1999. 8.

주 : 평균접안 작업시간을 100시간으로 동일하게 계산 후 부산항 기준으로 산정

장비에 대한 정비기록은 정비업무 뿐만 아니라 비용과 관련된 다음과 같은 자료

도 포함되어야 한다. 사용된 예비부품 및 가격, 노동시간과 비용, 사용된 연료, 가동

시간, 사용시간, 불가동시간 등 이러한 자료는 터미널의 비용-통제 통계에 기여할

뿐 아니라 예비부품과 장비교체방침 개선에 크게 도움이 될 것이다.

정비의 또 다른 요소는 터미널에서의 토목공사이다. 현재 사용되는 대형, 중량 기

계는 작업장 지면에 큰 바퀴 자국을 남겨 지면을 고르지 못하게 하는 함몰 등의 지

면 결함을 야기시킨다. 지면이 이와 같이 악화되도록 방치하면 결국 이곳을 운전하

는 복잡한 장비에 손상을 초래하기 마련이다. 그러므로 터미널의 지면에 대한 정기

적 검사와 보수가 매우 중요하다고 할 수 있다.33)

2 ) 리스크보유를 통한 보험료 절감방안

이를 위해서는 터미널 운영에 따른 잠재적인 손실 또는 위험회피 방안을 강구해

야 하는데, 우선 손실노출매트릭스를 수립하여 하역장비 및 시설운영에 따른 재산

손실, 인적손실, 배상책임손실 등의 잠재적 손실형태를 파악한 후 잠재적 손실형태

를 손실의 발생빈도 손실의 규모에 따라 손실의 잠재적 중요성을 평가한 후 보험으

로 커버해야 할 손실에 대해서는 보험에 부보하는 것이 당연하지만, 손실노출매트

릭스 상 보험에 가입할 필요가 없는 손실은 리스크를 보유하여 불필요한 보험가입

에 따른 비용부담을 줄여야 할 것이다.

한편, 총보험료는 순보험료와 부가보험료(Loading )34 )로 구성되는 바, 순보험료 부

33) 야드포장의 관리 및 보수에 관한 자세한 내용은 UN CTA D M on og rap hs on P ort
M anag em en t, N o. 5, Con tain er T erm inal P av em en t M anag em en t , 1987. 참조

34) 보험사업을 경영하기 위해서는 그 보험의 목적에 따른 위험도를 합리적인 방법으로 측정하
여 순보험료를 정하고 그 외에 계약관리상의 비용 , 모집자에 대한 수수료 , 광고 , 선전 등 사업
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분과 Loading부분을 각각 절감함으로써 전체적인 보험료 수준을 절감할 수 있다.

즉 순보험료 부분을 절감하기 위해서는 손실이 발생할 확률을 줄여서 발생빈도를

감소시키거나 또는 발생된 손실의 규모를 줄여야 하는데, 이를 위해서는 손실통제

방안을 체계적으로 도입해야 한다.

Loading부분은 리스크보유를 통해 절감이 가능한 데, 리스크보유는 발생된 손실

을 타인 또는 타 기관에 전가하지 않고 스스로 해결하는 것으로 손실해소를 위해

다양한 자금조달방안을 강구해야 한다.

그러한 방안으로서 첫째, 연간 손실을 예측하여 경상비용으로서 예산에 반영하는

방법인데 작은 규모의 잦은 손실이 이에 해당된다고 할 수 있다. 둘째, 기금을 적립

하는 방법으로서 기금적립은 계정상 형식적 적립과 실제기금적립의 방법으로 대별

된다. 이외에도 리스크를 보유하는 방법은 다양하나 리스크보유를 위해서는 종합적

인 리스크관리 프로그램을 도입하여 리스크관리에 활용해야 할 것이다.

4 . 리스크관리행정의 개선방안

1) 리스크관리에 대한 인식 제고

리스크관리에 대한 전문적 지식 및 경험부족, 최고경영자의 리스크관리에 대한 인

식부족, 타 기능에 비해 상대적으로 중요성을 인식하지 못하는 경영환경, 리스크관

리 전문인력의 부족 등의 이유로 아직까지 우리나라의 컨테이너터미널에서는 리스

크관리에 대한 전반적인 인식이 제대로 이루어지지 않고 있으며 큰 중요성을 느끼

지 못하고 있는 것으로 나타났다.

컨테이너터미널에 있어서 리스크관리가 가지는 의미는 터미널운영과정에서 직면

하게 되는 모든 종류의 리스크를 효율적으로 관리함으로써 터미널의 경영 목적 달

성에 기여함은 물론 컨테이너터미널의 운영효율화 및 서비스 향상을 통해 경쟁력을

강화함은 물론 선사나 화주에게 새로운 가치를 창조함에도 기여함을 말한다

급격한 경영환경의 변화속에서 컨테이너터미널간의 경쟁은 날로 치열해지고 있는

것이 현실이다. 이러한 상황하에서 컨테이너터미널의 최고경영자가 리스크관리의

중요성을 인식하고 리스크관리를 컨테이너터미널 경영전략의 핵심중의 하나로 인식

운영에 요하는 비용을 더하여 영업보험료를 결정한다 . 이상과 같이 사업운영에 필요한 비용을
충당하기 위한 보험료를 부가보험료 (Loa din g )라 한다 .
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하는 것이 우선적으로 요구되어진다.

2 ) 전담부서의 설치 및 책임범위의 설정

리스크 관리자는 리스크 관리정책이 강구되어 집행되었을 때 소기의 성과가 달성

되었는지, 그 결과에 대한 검토를 지속적으로 실시해야 한다. 종합적이고 체계적인

컨테이너터미널의 리스크관리를 수행하기 위해서는 리스크관리 전담부서를 설치할

필요가 있다. 특히 리스크관리 업무를 담당하는 구성원들은 컨테이너터미널에 관한

지식뿐만 아니라 관련된 여러 분야에 대한 포괄적인 지식을 구비해야 한다.

어느 부문의 관리에 있어서도 그것이 효율적으로 기능하기 위해서는 책임과 권한

의 위양이 반드시 이루어져야 하는데, 물론 리스크관리의 경우에도 예외는 아니다.

리스크관리가 관리의 성격을 지니고 있는 한 성과를 실현해야 하는 것은 당연하고,

또 이를 위해서는 권한이 필요한 것이다. 일단 리스크관리 전담부서가 설치되면 리

스크관리자의 책임범위에 대한 규정이 마련되어야 할 필요성이 있는데 그러한 책임

범위에 대한 규정을 컨테이너터미널에 적용해 보면 <표 5- 5>와 같다.
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<표 5- 5> 리스크관리자의 책임 범위의 설정

리스크 관리자의 책임의 범위

·리스크의 확인과 분석

- 잠재적 손해의 가능성과 그 규모의 확인

·손해재무

- 전부 : 보험 및 자가보험에 관계없이 자기부담액 및 책임한도액의 결정과 보

험담보내용의 계약 또는 보험자의 모색

- 일부 : 보험의 자기부담액 및 책임한도액의 결정과 보험의 담보내용의 계약

또는 보험자의 모색

- 제한적: 보험담보내용의 계약 또는 보험자의 모색만

·손해예방의 공학

- 화재, 폭발, 폭풍 등의 사고로 인한 물적 손실의 예방 및 경감을 위한 각종 시

스템과 절차의 설계

·경비보안

- 범죄, 고의의 가해행위 또는 소요 등 인간에 의한 사고로부터 재산손해를 예방

또는 경감하기 위한 경비원의 관리 및 경비보안절차에 관한 조언

·안전관리

- 각종 관련법의 준수상황에 대한 재검토를 포함해서 종업원의 부상 및 질병으

로 인한 손해를 예방하거나 경감하기 위한 시스템 및 절차의 설계관리

·클레임처리관리 : 모든 클레임에 관해 보험회사와의 중계, 자가보험의 클레임처

리시설의 관리

- 재산 및 배상책임의 클레임

- 산재보상의 클레임

- 생산물책임의 클레임

- 단체생명/의료비/후유장해보험의 클레임

- 연금 및 퇴직금의 지급

·종업원 복지계획관리

- 단체보험계획의 설계 및 관리

- 기타 종업원 복지계획의 설계 및 관리

·보험부문 단위계획의 관리

- 보험회계 : 보험료의 할당, 손해통계, 기타 기록정리기능

- 단위/부문의 예산편성

- 단위/부문구성원의 관리 : 단위에 2명 이상이 있는 경우

자료 : T he R isk and I ns urance M anag er P os ition : A S tudy of R esp ons ib ility and

Comp ensation, condu cted for the Risk and In suran ce M an ag em ent S ociety , Inc.

(Prin st on : Sib son and Com pany , Inc., 1978), p .20.
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2 ) 리스크관리 지침서의 작성

리스크 관리부서의 설치 및 리스크관리자의 책임범위의 설정과 아울러 컨테이너

터미널 조직내의 리스크관리 지침서의 작성이 리스크관리자에게 매우 유용할 수 있

는데 컨테이너터미널에 대한 리스크관리 지침서의 작성의 예를 제시하면 <표 5- 6>

과 같다.

이러한 리스크관리 지침서는 보험의 가입 여부와 관련하여 손해를 평가할 수 있

는 기준을 제시하고 있고, 최고경영진에게 잠재적인 손해의 규모와 리스크관리에

관한 의사결정의 복잡성을 알려줌으로써 리스크관리 기능의 중요성을 인식시킬 수

있으며, 터미널의 조직내에서 리스크관리 부문의 지위를 확립하고, 다른 부문과의

교섭에 있어서 리스크관리 부문이 어떠한 권한과 책임을 가지고 있는가를 규정할

수 있다는데서 그 유효성을 찾을 수 있다.
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<표 5- 6> 리스크관리 지침서의 제시

리스크관리 지침서 (우연한 손해에 대한 방침)

1 . 일반

이 방침은 모든 순수리스크에 적용될 수 있다 (순수리스크란 손해의 원인이 되는 것이며,

그것을 일으킬 수 있는 것은 이익의 가능성이 전혀 없는 리스크를 말한다). 구체적으로는

화재, 손해보상청구소송, 도난, 산재 및 직·간접을 묻지 않고 재산과 책임에 관한 기타 리

스크이다. 종업원복지 가운데 고의로 부담한 비용에는 적용되지 않는다.

2 . 책임과 권한

리스크관리 부문은 리스크에 관한 모든 기능을 지휘하고 조정할 책임을 지고 있다. 직접

적으로는 다음과 같은 사항을 관할한다.

① 리스크분석

② 보험의 가입

③ 클레임처리

④ 보험대리점 및 보험회사의 선택

⑤ 리스크비용의 작업 부문에 대한 배분

리스크관리 부문은 또한 방재, 안전, 경비 및 계약, 기타 법률 문서에 관해서 정보를 조정

하고, 조언자의 입장에서 활동한다.

리스크관리 부문은 리스크관리자의 지휘에 따르며, 리스크관리자는 재무담당임원에게 보

고한다. 각 부문의 장은 터미널이 정한 기준과 법률상의 요건에 따라 작업을 수행할 책임

을 진다. 손해 및 클레임은 그 대소에 관계없이 전부 리스크관리 부문이나 지정된 클레임

처리 대리점에게 보고하여야 한다.

3 . 리스크의 보유

1건당 2,500$을 초과하지 않는 손해에 대해서는 통상 보험에 가입하지 않고 경비로 처리

한다. 한편, 2,500$ 이상의 손해를 입을 가능성이 있는 리스크에 대해서는 통상 보험에 가

입하기로 한다. 리스크관리자의 판단에 따라서 이 규칙의 예외가 있을 경우, 리스크관리자

는 최고경영진에 대한 정기보고 내용 중에 문서로 보고한다.

.

4 . 의사소통

리스크관리자와 안전관리자는 모두 터미널의 영업 전반에 대해서 끊임없이 정통하고 있

는 것이 중요하다. 터미널의 현장 실무자는 리스크관리자에 대해서 새로 도입한 자산가액,

처분자산 및 중요한 작업상의 변화를 보고할 책임을 진다.

자금이용의 승인 은 최종적인 승인을 얻기 전에 리스크관리자에게 회람하기로 한다.

자료 : 박은회, 정영동, 「리스크관리론」, 무역경영사, 1998.2. p .352를 토대로 재작성
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제 6장 요약 및 결론

세계경제의 지속적인 성장과 국제교역량의 증가에 의하여 해상운송부문은 빠른

속도의 성장을 지속하여 왔다. 1960년대 후반에 시작된 해상화물운송의 컨테이너화

는 세계 컨테이너 해상물동량의 증가를 가속화시켰으며, 특히 1980년대 말 이후에

는 초대형 컨테이너선의 출현을 야기하였으며, 각국으로 하여금 컨테이너 전용터미

널의 시설확충 및 정비를 촉진시키는 계기가 되었다.

우리나라에서도 그 동안 컨테이너터미널의 개발에 많은 노력을 기울인 결과 현재

부산항과 광양항에 모두 6곳의 컨테이너터미널이 운영 중에 있으며, 추가로 광양2

단계부두와 감만부두 확장계획이 진행 중에 있다.

그러나 컨테이너터미널의 개발과 시설확장에만 치중한 나머지 운영효율화를 위한

다양한 경영기법의 도입에 대한 노력은 간과되어 온 것이 사실이다.

따라서 본 연구에서는 우리나라 컨테이너터미널의 운영효율화를 위한 경영기법의

하나로서 리스크관리기법을 제시하고 컨테이너터미널을 대상으로 한 설문조사와 터

미널 운영업체, 관련기관을 직접 방문 조사함으로써 터미널의 리스크관리 실태를

파악해보았으며, 그에 따른 문제점을 살펴보고 개선방안을 제시하고자 하였다.

우선 컨테이너터미널 리스크관리의 문제점으로서는 리스크의 발견·규명과 리스

크의 분석에 있어서 과거의 손실기록에 의존하는 경향이 높다는 점, 리스크통제 기

법에 있어서 손실의 방지 및 경감을 위한 시설투자의 미흡, 교육훈련의 성과 미흡,

리스크재무기법에 있어서 보험에 의존하는 경향이 크다는 점, 리스크관리행정에 있

어서 리스크관리에 대한 전반적인 인식 부족, 리스크관리 전담부서의 부재 및 체계

적인 리스크관리 프로그램이 미흡하다는 점을 들 수 있다.

이에 대해 리스크관리의 과정에 따른 개선방안으로서 다음과 같은 사항을 제시하

였다.

- 리스크 발견·규명의 다양한 방법의 개발

- 체계적인 리스크의 분석·평가

- 리스크 관리기법의 선택에 있어서 손실의 방지 및 경감을 위한 적극적인 시설

투자의 선행, 교육훈련의 강화, 근로조건의 개선, 철저한 정비계획의 수립 등을

통한 적극적인 리스크통제 활동의 제안, 하역장비 및 시설에 대한 보험료 절감
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방안의 모색

- 리스크관리행정의 개선방안으로서 리스크관리에 대한 인식의 제고, 리스크관리

전담부서의 설치 및 리스크관리자의 책임범위 설정, 컨테이너터미널 조직내의

리스크관리 지침서의 작성

본 연구를 통해 컨테이너터미널에서는 리스크관리에 대한 전반적인 인식이 부족

하다는 것을 발견할 수 있었으며 무엇보다도 리스크관리에 대한 인식의 확산이 선

행되어져야 할 과제임을 알 수 있었다.

모든 리스크를 분석해서 리스크관리를 계획하기까지는 대부분의 기업에서 실현

가능하다고 할 수 있다. 중요한 것은 그것의 실천이다. 리스크관리를 실행하기 위해

서는 최고경영자의 강력한 리더쉽이 요구되어진다.

리스크를 관리한다고 하는 것은 지금까지 방치해 두었던 제 리스크를 관리함으로

인해 컨테이너터미널의 운영효율화 및 서비스 향상을 통해 경쟁력을 강화함은 물론

선사나 화주에게 새로운 가치를 창조함에도 기여함을 말한다. 급격한 경영환경의

변화속에서 컨테이너터미널의 모든 구성원들이 상호 협력해야만 한다. 그러기 위해

서는 무엇보다도 최고경영자가 리스크관리의 중요성을 인식하고 리스크관리를 컨테

이너터미널 경영전략의 핵심중의 하나로 인식하는 것이 우선적으로 요구되어진다.

리스크관리가 내포하고 있는 중요성, 가치, 그러한 가치가 가져오는 결과를 명확

히 파악하고 전 구성원에 대해서 리스크관리에 관련된 비젼, 방향성을 올바르게 인

식시키는 것이 중요하다고 할 수 있다.

컨테이너터미널의 리스크관리에 대한 기존의 연구가 전무한 상태에서 실무자와의

인터뷰, 관계기관 및 업체의 내부자료 등을 최대한으로 활용하여 본 연구를 수행하

였다. 컨테이너터미널에서 발생가능한 순수리스크만을 연구대상으로 하였다는 데

본 연구의 한계가 있음을 밝히며 컨테이너터미널의 개발 및 운영과 관련된 투기리

스크의 관리에 대한 연구가 필요할 것으로 여겨진다.
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설 문 지

안녕하십니까?

본 설문지는 저의 석사학위논문 한국 컨테이너터미널의 운영효율화를 위

한 리스크관리에 관한 연구 의 작성과 관련, 각 컨테이너터미널의 리스크 관

리 실태를 조사·분석하여 터미널의 운영효율화를 위한 리스크관리의 문제

점 및 그에 따른 개선방안을 제시하는데 목적이 있사오니 설문내용에 응답

해주시면 감사하겠습니다.

아울러 본 설문조사에 응답하신 내용은 본 연구목적외는 절대 사용하지 않

을 것을 약속드립니다.

연락처 : 02) 2105 - 2833

e- mail : www .htjang @kmi.re.kr

한국해양대학교 대학원

무역학과 석사과정

장 형 탁 드림
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전문용어의 설명

귀하가 설문에 답하시는데 필요한 전문적 용어를 설명하오니 참고하시기 바랍니다.

■ 리스크(위험)관리의 단계

1. 리스크(위험)의 발견 : 터미널의 운영과정에 잠재해 있는 리스크(위험)를 다양한

기법을 이용하여 체계적으로 찾아내는 기능.

2. 리스크(위험)의 분석, 평가 : 제1단계에서 발견된 리스크(위험)가 터미널에 미치

는 영향을 평가하는 기능.

3. 리스크(위험)관리 방법의 선택 : 제2단계에서 분석, 평가된 정보를 이용하여 리스

크(위험)를 가장 효율적으로 관리할 수 있는 방법을 선택하는 기능. 대별하여 리

스크통제와 리스크재무로 나누어짐.

1) 리스크통제 : 사고발생의 원인을 제거하거나, 사고 빈도수를 감소시키는 기법, 손

실의 발생을 제거하거나, 손실의 규모를 감소시키는 기법 등

가령, 화재와 관련해 내화벽의 사용, 스프링쿨러의 설치, 소방시설의 준비 등의 방법.

2) 리스크 재무 : 손실이 발생했을 때 터미널에 미치는 재무적 영향을 최소화하고

손실을 최대한으로 복구하는 기능.

이 기능은 대별하여 터미널내에서 해결하는 리스크보유 방법, 터미널외적으로 해

결하는 리스크의 전가 방법이 있음. 리스크 보유는 발생손실을 경상비로 처리하거

나, 내부적립금, 자가보험 등으로 이루어지고 , 리스크전가의 대표적 방법은 보험제

도임.

4. 리스크행정 : 리스크관리에 관한 종합계획을 수립 추진하며, 그 결과에 따라 리

스크관리 내용을 조정, 통제하는 기능.
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리스크 (위험 )관리에 관한 설문내용

1. 귀사의 최고경영자는 터미널의 목적 달성에 있어서 리스크(위험)관리의 역할에

대하여 어떻게 생각하고 있습니까?

① 매우 필요하고 중요한 기능이다

② 필요하며 중요한 기능이다

③ 필요하지만 중요성이 크지 않은 기능이다

④ 필요하지도 중요하지도 않은 기능이다

2. 현재 귀사의 리스크(위험)관리는 어느 정도 수행되고 있습니까?

① 종합적이고 체계적으로 매우 진보된 리스크(위험)관리를 하고 있다

② 부문별로 약간의 안전관리와 보험관리를 하고 있다

③ 보험을 주된 관리도구로 이용하고 있는 정도다

④ 문제의 발생 시마다 단편적으로 관리하고 있다

⑤ 리스크(위험)관리는 무시된 상태이다

3. 컨테이너터미널에 있어서 리스크(위험)관리가 널리 보급되지 않고 있다면 귀하는

가장 주요한 원인이 어느 것이라 생각하십니까?

① 최고경영자의 리스크(위험)관리에 대한 인식부족

② 리스크(위험)관리에 대한 전문적 지식 및 경험부족

③ 최고경영자의 리스크(위험)에 대한 태도

④ 터미널의 수익성 또는 성장에 필요한 관리부문이라 생각하지 않기 때문

⑤ 기타 기능에 비해 상대적으로 중요성을 인정하지 않기 때문

⑥ 리스크(위험)관리 전문인의 부족

4. 귀사의 터미널에서는 아래에 예시한 리스크(위험)중에서 가장 관심이 큰 것은 어

느 것입니까?

① 종업원과 관련된 인적리스크

② 물적자산과 관련된 재산상의 리스크

③ 법률적 배상책임과 관련된 리스크

④ 기타 :
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5. 귀사는 리스크(위험)관리의 첫 단계인 리스크(위험)의 발견을 함에 있어 어떠한

방법들을 사용하고 있습니까?

① 기업내에서 전통적으로 인식되어온 리스크(위험)와 과거의 사고 예를 중심으로

발견한다

② 타 터미널들의 경험을 토대로 발견한다

③ 보험회사 등 외부의 전문기관에 의존한다

④ 각 기능별 부서와 면담을 통해서 발견한다

⑤ 현장에 직접 임하여 조사과정을 통하여 발견한다

⑥ 대차대조표, 손익계산서, 재산목록 등 각종의 재무재표를 사용하여 발견한다

⑦ 각종의 업무흐름을 도표화하여 업무흐름에 따른 리스크(위험)를 발견한다

⑧ System Hazard Analysis, Fault T ree Analy sis 등 각종의 전문적, 기술적 방법

을 사용하고 있다

⑨ 법률계약문서를 분석하여 발견한다

⑩ 터미널의 제반환경(경제적, 사회적, 법률적)의 변화에 따라 필요시마다 분석 발

견한다.

6. 귀사의 터미널에서는 발견된 리스크(위험)를 효율적으로 관리하기 위하여 리스크

(위험)의 정도를 분석 측정하고 있습니까?

① 자세하게 하고 있다

② 자세하게 하지는 못하나 어느정도 하고 있다

③ 간단히 하고 있다

④ 하고 있지 않다

7. 리스크(위험)의 분석측정을 어떠한 방법으로 하고 있습니까?

① 통계적 방법을 이용하는 계량적 접근방법을 사용하고 있다

② 통계적 방법이외의 개인적 경험이나 직감적 판단에 의존하고 있다

③ 보험회사 또는 기타 전문가의 도움을 받고 있다

④ 터미널내에서 자체적으로 하고 있다

⑤ 터미널내에 보유하고 있는 사고자료를 이용하고 있다

- 78 -



8. 리스크(위험)관리 수단의 중요한 한 부분은 리스크(위험)통제이다. 이것은 사고발

생의 예방, 손실의 방지, 손실의 경감 등을 목적으로 이루어지고 있다. 귀하는 리

스크(위험)통제의 개념을 알고 있습니까?

① 잘 알고 있다

② 알고 있다

③ 대강 알고 있다

④ 잘 모르고 있다

⑤ 전혀 모르고 있다

9. 리스크(위험)통제의 한 방법으로 리스크(위험)회피가 있다. 귀사는 이 개념을 알

고 있으며 이 방법을 사용해 본 경험이 있습니까?

① 잘 알고 있으며, 의사결정과정에서 검토되고 있다

(사용한다면 방법은? )

② 알고 있으나, 별로 이용된 적이 없다

③ 대강 알고 있다

④ 전혀 모르고 있다

10. 귀사의 터미널은 종업원에 대한 안전관리 교육훈련을 실시하고 있습니까?

① 자주 실시하고 있다

② 매년 정기적으로 실시하고 있다

③ 가끔 실시하고 있다

④ 필요시 실시하고 있다

⑤ 실시하고 있지 못하다

11. 귀사는 리스크(위험)통제 관점에서 터미널의 주요시설에 대하여 정기적으로 점

검을 하고 있습니까?

① 정기적으로 철저히 하고 있다

② 정기적으로는 하지 못하나 가끔 하고 있다

③ 필요할 때마다 하고 있다

④ 거의 못하고 있다
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⑤ 관심이 없다

12. 귀사는 손실의 방지 및 손실의 경감을 위한 시설투자를 어떻게 하고 있습니까?

① 모든 분야에 걸쳐서 적극적으로 시설 투자를 하고 있다

② 중요한 부분에 한하여 투자를 하고 있다

③ 이러한 시설 투자에 소극적인 상태이다

④ 거의 관심을 갖고 있지 못하다

⑤ 무관심한 상태이다

13. 귀하는 리스크(위험)통제의 방법으로 손실대상의 분리 기법을 알고 있습니까?

① 잘 알고 있으며 현실에 응용하고 있다

(알고 있다면 그 응용방법은?: )

② 알고 있으나 현실에 응용되고 있지 않다

③ 약간 알고 있는 정도다

④ 개념을 모르고 있다

14. 귀하는 리스크(위험)통제의 방법으로 손실발생의 리스크(위험)가 있는 물적자산

또는 활동을 타인에게 전가하는 기법을 알고 있습니까?

① 잘 알고 있으며 현실에 응용하고 있다

(방법은? : )

② 알고 있으나 현실에 적용되고 있지 않다

③ 약간 알고 있는 정도다

④ 개념을 모르고 있다

15. 귀사는 산업재해 또는 기타 중대한 사고가 발생했을 때를 대비한 비상계획을

가지고 있습니까?

① 종합적이고 자세한 비상계획을 갖고 있다

② 부문별로 개략적인 비상계획을 갖고 있다

③ 기본적인 사항만 포함된 계획을 갖고 있다

④ 갖고 있지 않다
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16. 각종의 리스크(위험)로부터 손실이 발생했을 때 손실의 복구 즉, 리스크(위험)재

무의 방법으로 사용하고 있는 방법은 어떤 것입니까?

① 리스크(위험)를 회사에서 보유하여 회사의 자금으로 처리한다

② 보험을 이용한다

③ 보험이외의 계약 등에 의한 리스크 전가

④ 기타 :

17. 귀사에서는 리스크(위험)를 보유한다면 어떠한 형태로 하고 있습니까?

① 체계적이고 계획적으로 모든 리스크(위험)재무 방법을 검토하면서 경제적 측면

과 기타의 필요성 측면의 분석하에 이루어진다

② 상세한 분석이나 검토는 하지 못하고 관습적으로 행한다

③ 리스크(위험)재무의 필요성을 인식하지 못한 상태에서 의도적이 아니고 결과적

으로 보유하고 있다

④ 기타 :

18. 귀사가 리스크(위험)를 보유하는 가장 중요한 이유는 어떤 것입니까?

① 보험료의 부담이 크기 때문

② 보험부보를 일반적으로 선호하지 않는다

③ 경제적 효율성이 크다

④ 특별한 이유없이 보유한다

⑤ 기타 :

19. 귀사의 최고 경영자는 보험에 대하여 일반적으로 어떻게 인식하고 있습니까?

① 기업경영에 있어서 리스크(위험)관리를 위하여 매우 필요하고 중요한 제도이다

② 기업경영에 있어서 필요한 제도라 인정한다

③ 상황에 따라 어쩔수 없어서 이용하는 정도이다

④ 효용성을 인정하지 않는다

20. 귀사에서 보험을 가장 많이 이용하는 분야는 어떤 것입니까?

① 산업재해와 관련된 분야

- 81 -



② 건물, 기계, 시설 등 물적자산과 관련된 분야

③ 법률적 배상책임과 관련된 분야

④ 임직원의 생명보험, 건강보험, 연금보험 등

⑤ 운송도구와 관련된 분야

⑥ 기타 :

21. 보험에 부보할 때 보험료를 비롯한 비용분석을 철저히 하고 있습니까?

① 종합적 리스크(위험)관리 관점에서 비용을 상세히 분석한다

② 보험료가 적정 수준인가 아닌가 정도를 검토한다

③ 보험회사가 제시한 보험료에서 어느 정도 할인 가능성만 따져본다

④ 보험회사가 제시한 보험료를 인정한다

⑤ 별로 관심이 없다

22. 귀하는 보험이 리스크(위험)관리의 전반적 관점에서 어느 정도의 비중이 있다고

생각합니까?

① 보험을 이용하여 리스크(위험)관리문제는 거의 해결된다

② 리스크(위험)관리에서 보험은 상당히 중요하나 완전한 해결 방법은 아니다

③ 보험은 리스크(위험)관리의 한 수단으로서 기타의 수단과 함께 잘 조정되어 사

용되어야 한다

④ 보험보다 기타의 관리수단이 더 큰 비중을 갖는다

⑤ 리스크(위험)관리상 보험은 별로 중요하지 않다

23. 귀하는 현재 보험거래에 있어서 어느 정도 만족하고 있습니까?

① 매우 만족하고 있다

② 만족하고 있다

③ 보통이다

④ 약간 불만이다

⑤ 매우 불만이다

24. 귀하가 현재 보험거래에 있어서 만족하고 있지 않다면 그 이유는?
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① 계약 당시의 서비스

② 손실 발생시의 서비스

③ 보험자의 지식 경험 부족

④ 약관 내용상의 미비점

⑤ 보험료의 높은 수준

⑥ 계약기간 동안의 서비스

25. 귀사는 리스크(위험)관리의 목적, 전략, 수단 및 행동지침 등을 문서화한 리스크

(위험)관리 정책을 갖고 있습니까?

① 종합적인 리스크(위험)관리 정책을 수립하고 있다

② 부분적인 리스크(위험)관리 정책을 수립하고 있다

③ 부문별로 간단한 관리지침 정도를 갖고 있다

④ 문서화된 관리규정을 갖고 있지 않다

⑤ 관심이 없다

26. 귀사는 매년 리스크(위험)관리를 위한 계획을 수립하고 있습니까?

① 종합적인 계획과 예산편성을 수립하고 있다

② 각 부문별로 개략적인 계획과 예산편성을 수립하고 있다

③ 간략한 예산편성을 하고 있는 정도이다

④ 전혀 계획이나 예산을 고려하지 않고 있다

27. 귀사는 리스크(위험)관리부서(어떤 형태이든 관계없음)의 직무상의 책임과 권한

을 객관화한 직무규정을 갖고 있습니까?

① 상세한 직무규정을 갖고 있다

② 간략한 직무규정을 갖고 있다

③ 문서화된 직무규정은 없다

④ 기타 :

28. 귀사의 리스크(위험)관리 조직은 어떻게 되어 있습니까?

① 본사에 리스크(위험)관리 전문부서가 조직되어 있으며 모든 계획수립, 추진, 조
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정, 통제를 이 부서에서 하고 있다

② 각 기능별 부서 또는 사업단위별로 리스크(위험)관리자(어떤 형태이든 관계 없

음)가 있어 분산적으로 관리되고 있다

③ 별도의 리스크(위험)관리 조직은 없으며 관련부서에서 업무가 추진되고 있다

④ 필요할 때마다 특정부서를 지정하여 업무가 추진된다

⑤ 기타 :

● 터미널운영에 있어서 잠재적 리스크의 발생결과 나타나게 되는 손실의 종류 중

가장 횟수가 빈번한 것은 무엇입니까?(순서대로 번호를 부여해주세요)

실태
물적손실 인적손실 배상책임

구체적인 종류

● 터미널운영에 있어서 잠재적 리스크의 발생결과 나타나게 되는 손실의 종류 중

가장 규모가 큰 것은 무엇입니까? (순서대로 번호를 부여해주세요)

실태
물적손실 인적손실 배상책임

구체적인 종류

주요원인

● 그러한 손실에 대한 대처방안은 무엇입니까?

실태 물적손실 인적손실 배상책임

구체적인 종류

대처방안
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● 터미널의 조직 중 리스크관리 전담부서가 있습니까?

실태

예 아니오

(리스크 관리부서가 있다면)

○ 전담부서명 :

○ 인원:

○ 부서장 직급

○ 귀사의 최고책임자께서는 리스크관리에 대하여 어떠한 인식을 갖고 있습니까?

① 중요하게 생각하고 있으며 구체적인 리스크 관리 전략을 수립한다.

② 중요하게 생각하고 있지만 구체적인 전략을 세우지는 않고 있다.

③ 별로 중요하게 생각하고 있지 않다.

④ 전혀 중요하게 생각하고 있지 않다.

(만일 리스크관리 전담부서가 없다면)

○ 향후 리스크관리 전담부서를 신설하실 의향이 있습니까?

① 예 ② 아니오

● 일반사항 : 설문에 응답해 주셔서 감사합니다. 일반사항에 대해서 간단히 기재해

주십시오.

터미널(회사)명

설문서 작성자

소속 및 직위 :

성 명 :

전 화 :

팩 스 :

전 자 우 편 :
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