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Abstract 

 

In this paper, we analyzed the transportation service of D company, and 

suggested the transportation management system in the method to solve the 

problem of the D company. Suggested transportation management system 

focused on the next three the system and developed. 

We realized a real-time order processing system, to connect the ERP system 

of steel company and the transportation management  system it deals with 

orders generated by real-time as the connection system, a cargo transportation 

tracing system, to make them possible what to realize they are the location of 

cargo and vehicle, the travel course as user's demand, and a vehicle fleet 

scheduling system, to be able to efficiently make an allocation plan for gotten 

orders by the real-time order processing system. 
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제제제제 1  1  1  1 장장장장    서론서론서론서론    

 

1.11.11.11.1 연구의연구의연구의연구의    배경배경배경배경    및및및및    필요성필요성필요성필요성    

 

최근 국내 기업은 산업 고도화에 따른 물동량의 증가, 운송에 관한 능률 및 

서비스 문제, 물류서비스 요구 증가, 유가 상승 등으로 물류 업무 중 운송 업무 

부문에 많은 어려움을 겪고 있다. 이러한 문제점을 해결하기 위해 각 기업에서는 

물류 부문에서 운송 업무 효율화를 최우선 과제로 인식하고 있다. 또한 과다한 

물류비를 절감하고 높은 고객서비스를 만족시키고 운송 업무를 효율화 할 수 있는 

운송관리시스템(TMS, Transportation Management System)에 많은 관심을 

가지고 있는 실정이다. 운송관리시스템은 기업의 물류활동에서 운송 부문을 

과학적이고 합리적인 방법을 통해 물류 비용의 절감과 함께 고객의 다양한 

요구조건을 충족시킴으로써 양질의 서비스를 제공한다는 측면에서 기업 경영상 

매우 중요한 역할을 하고 있다.  

본 연구에서는 철강업체의 코일제품 운송업체인 D사의 운송업무에 초점을 

맞추고자 한다. 대형운송업체는 이미 자체적으로 운송관리 시스템을 개발하여 

보유하고 있고, 이 시스템을 사용하여 효율적으로 운송 업무를 수행하고 있다. 

현재 D사는 중소운송업체로 자체적으로 운송관리시스템을 보유하지 않고 

철강업체에서 개발한 ERP시스템을 이용하여 운송 업무를 수행하고 있다. 그래서 

현업 배차담당자들은 수작업에 의존하여 배차 계획을 수립하고 있다. 이로 인하여 

배차 계획을 수립할 때 시간이 필요 이상으로 소요되고, 차량 적재율이 

비효율적이다. 또한 수작업으로 작업한 배차 계획이 최적인가 아닌가를 평가할 수 

있는 기준이 없어 배차담당자들의 주관적인 판단에 따라 배차 계획이 수립되는 
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실정이다. 최근에는 기업의 성장과 함께 운송할 물량이 내수물량, 수출입물량, 

이송물량뿐만 아니라 연안해송물량까지 운송하게 되었고, 내수물량 중에서 

TWB제품도 운송하게 되어 배차 계획에 더욱 어려움을 겪고 있다. 또한, 인터넷의 

발달로 기업환경이 실시간 환경으로 급변해감에 따라 화주는 자신의 화물에 대한 

정보를 실시간으로 알고 싶어하고, 운송업체는 철강업체에서 발생되는 주문을 

실시간으로 처리하고 싶어한다. 이에 D사는 기존 운송 업무관리의 한계를 

인식하고 이를 해결하기 위한 방안을 찾고자 하고 있다. 

따라서 본 연구에서는 철강산업의 코일제품 운송업체인 D사를 대상으로 

효율적으로 운송 업무를 관리할 수 있는 운송관리시스템을 제시하고자 한다. 

제시되는 운송관리시스템은 철강업체에서 발생되는 주문을 실시간으로 처리하는 

시스템과 화물의 운송추적 시스템 및 신속하고 효율적인 배차 계획이 가능한 배차 

계획 시스템이 통합되어 주문의 흐름에 따라 운송 업무를 효율적으로 관리되도록 

설계하고 개발하고자 한다. 

 

 

1.21.21.21.2 기존기존기존기존    연구의연구의연구의연구의    고찰고찰고찰고찰    

 

본 연구는 운송업체인 D사에서 일어나는 일련의 운송업무에 초점을 맞추어 

보다 효율적으로 운송업무를 관리할 수 있는 운송관리시스템을 제시하고자 한다. 

본 장에서는 운송관리시스템에서 필요한 운송관리 기법들에 관한 기존 연구를 

알아보고자 한다. 이채민∙신재영 (2001)은 영원사원별 담당구역에 대한 집∙배송 

경로를 결정하는 문제에 대하여 수리적인 모형과 차량 용량을 고려하여 누적물량, 

최대 가용물량과 2-Opt을 사용하여 발견적 해법을 제시하였다. 

송성헌∙강승우∙박성용(2000)은 택배운송에 있어서 거점에서 화물의 집∙배송을 위한 

배차계획 수립에 관한 해법을 제시하였는데, 목적함수는 집∙배송 차량의 총 
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운행거리, 시간, 차량수를 최소화하는 것이며, Saving과 유전알고리즘(Genetic 

Algorithm)을 응용한 해법을 제시하였다. 이명호∙김내헌∙신재율(2000)은 현실적인 

다양한 제약조건을 만족하면서 우편중심 좌표를 이용한 차량별 근거리 그룹핑으로 

자동배차 지원시스템의 경험적 알고리즘을 설계하고, 자동배차 지원시스템을 

개발하였다. 임현태∙최경일(2002)은 우정사업본부에서 추진 중인 우편물류 

통합정보시스템의 네 가지 핵심모듈 중 운송관리시스템을 UML(Unified Modeling 

Language)을 사용하여 객체지향형으로 설계함으로써 UML이 제공하고 있는 

다이어그램들이 우편물류 운송관리시스템의 Architecture를 설계하는데 어떻게 

적용이 되는지를 구체적으로 제시하였다. 황흥식∙조규성∙최배석(2002)은 택배화물 

운송시스템(주문배달 및 수거)내에서 효과적인 차량운송계획을 수행하기 위하여 

실제 도로정보(GeoDatabase)를 응용한 GIS기반의 물류시스템(GIS-Logistics 

System)을 개발하였다. 우선 최적 경로계획을 위하여 Tabu-Search 방법을 

응용하였으며, GIS Package인 Arc-Logistics를 응용하였으며 입출력 자료 및 

시스템구현을 위한 전산 프로그램을 개발하고 이를 부산지역의 C-

택배화물운송회사의 업무에 적용하고 그 결과를 보였다. 이재호∙정재훈(2003)은 

수∙배송 관리 시스템에서 이벤트 관리의 To-Be 이미지 구축을 주 내용으로, 

이벤트 관리를 크게 긴급주문 처리영역과 배송지연 처리영역으로 구분하여 

기능성과 프로세스를 정립하고 시스템을 설계하였고, 이를 효과적으로 표현하기 

위해 IDEF3, 시스템 모델 등의 틀을 사용하였다. 강승우(2003)는 현실상황의 

다양한 배차계획문제에 적용할 수 있게 배차계획 시 고려하는 배차제약조건들을 

모듈로 개발하여 다양한 배차계획문제에 적용할 수 있는 시스템을 개발하였다. 

시스템은 크게 입력모듈, 실행모듈, 출력모듈, 전자지도로 구성되어 있다. 

김의창(1999)은 우편 집중국간 운송망 관리와 우편물의 자동 처리, 네트워크를 

통한 실시간 물류정보 제공, 그리고 우체국에서 배달지로 효율적으로 운송관리가 

가능한 우편 운송관리시스템을 개발하였다. 그리고 효율적인 운송을 위하여 
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Shortest Path Problem 기법과 수리적 모델을 적용하였고, 휴리스틱 알고리즘을 

제시하였다. 유일근∙이재훈(2002)은 Food Bank 사업의 운송업무의 문제점을 

파악하고 문제를 해결하기 위해 Food Bank 서비스 수준을 고려한 운송계획을 

위해 Saving 기법을 이용하여 차량의 이동거리를 최소화하는 최적 경로를 

제공하는 통합차량 운송계획 모델을 제시하고, Food Bank에 적합한 프로그램을 

개발하였다. 

 

 

1.31.31.31.3 논문의논문의논문의논문의    구성구성구성구성    

 

본 논문의 구성을 살펴 보면, 제 1 장에서는 먼저 본 연구를 진행하게 된 배경

과 연구의 필요성 및 방향을 제시하였으며, 기존 운송관리시스템에 관한 연구들을 

살펴보았다. 제 2 장에서는 운송관리시스템에 대한 일반적인 내용을 설명하고, 본 

연구에서 다루고자 하는 철강업체의 코일제품 운송업체인 D사의 운송 업무를 자

세하게 분석하였다. 제 3 장에서는 제 2 장에서 분석된 운송업체 D사의 운송 업

무 내용을 기초로 하여, 전체적인 운송관리시스템의 모형을 설계하고 하부시스템

으로 실시간 주문처리 시스템, 화물 운송추적 시스템, 배차 계획 시스템의 모형을 

설계하였다. 또한, 배차 계획 시스템에 대하여 효율적인 배차계획을 수립할 수 있

는 발견적 모형을 제시하였고, 이를 실험 및 분석하였다. 제 4 장에서는 운송관리

시스템 모형을 현실적으로 적용하기 위한 운송관리시스템을 구현하였다.  

마지막으로 제 5 장에서는 본 연구로 제시된 결과와 차후의 연구 과제를 언급

하면서 결론을 맺는다. 
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제제제제 2  2  2  2 장장장장    시스템시스템시스템시스템    분석분석분석분석    

 

본 장에서는 운송관리시스템에 대한 일반적인 정의와 개발된 배경 및 목적 등을 

알아보고, 철강업체의 코일제품 운송업체인 D사의 운송 업무를 살펴보고 분석 

하고자 한다. 

 

2.12.12.12.1 운송관리시스템운송관리시스템운송관리시스템운송관리시스템    

 

TMS는 학계에서 이론적으로 먼저 정립된 것은 아니고 기업체의 필요에 따라 

개발되어 사용하다가 패키지화 됨으로써 일반적인 명칭이 된 사례이다. TMS는 

기업의 수∙배송 프로세스를 중심으로 주문, 고객, 차량 등의 관리를 주요 대상으로 

개발된 물류정보시스템으로 수∙배송 주문 및 자원관리, 실적관리, 수∙배송 계획, 

정산관리 등의 기능을 포함하고 있으나, 구체적인 요구사항과 적용 분야는 기업의 

업무 환경에 따라 매우 넓게 범위에 퍼져 있다. 현재 기업들이 사용하고 있는 

TMS의 유형은 아래와 같이 크게 세 가지로 구분할 수 있다. 

 

l  ERP 등과 같은 기업정보시스템의 일부분으로 개발된 TMS 

l  WMS의 일부분으로 개발된 TMS 

l  수∙배송 기능을 중심으로 독자적으로 개발된 TMS 

 

첫 번째 유형은 먼저 TMS라는 용어가 일반화되기 이전부터 기업에서 차량 및 

배송 관리를 위해 개발하여 사용된 형태의 시스템이 있으며, ERP 등과 같은 

기업정보시스템에서도 배송관리를 위한 모듈은 제공되고 있다. 다만, 이런 유형의 
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TMS는 배송 프로세스 혹은 차량 관리 자체의 효율성 보다는 주문이행(Order 

Fulfillment) 혹은 대금결제 등과 같은 다른 프로세스의 보조적인 역할로서의 

TMS로 많이 활용되고 있으며, OLTP(On Line Transaction Processing) 차원의 

시스템이라고 할 수 있다. 

  두 번째 유형은 창고관리 정보시스템인 WMS의 모듈로 제공되는 TMS가 

존재하며, 이는 물류센터에 직접적으로 관련되는 차량관리를 위한 시스템을 

의미한다. 이러한 TMS는 앞서의 것보다는 발전된 형태이나, 기본적인 관점이 개별 

물류센터의 운영에 치중되어 있다는 단점이 있다. 

마지막 유형으로서 수∙배송 기능을 중심으로 TMS 형태로 초기부터 개발된 

형태의 TMS도 존재하며, 그 대표적인 예로서는 Descartes를 들 수 있다. 이러한 

유형의 TMS는 수∙배송 프로세스만의 독자적 관점에서 개발되어 전술한 두 개의 

유형보다는 완전한 형태를 가지고 있다. 반면에, ERP와 같은 기업의 

기간정보시스템을 포함하여 관련 시스템과의 역할 구분과 연계가 불분명하기 

때문에 현실적 적용에 많은 어려움이 발생할 수 있다. 

위와 같이 TMS는 개발된 배경과 사용하는 사람에 따라 TMS에 대한 정의는 

상당한 차이를 보이지만, 일반적으로 TMS는 다양한 화주, 다양한 운송Order, 

다양한 운송서비스 등에 따라 오더의 유형을 분류하고 이를 바탕으로 배차계획 및 

운송Order의 할당, 차량할당 등의 차량 운행을 지시하는 시스템이라고 할 수 

있다[안승범(2004)등]. 다음은 일반적인 TMS의 기본업무 흐름과 구축 목적을 

나타낸 것이다. 
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[그림 2 - 1] TMS 기본업무 흐름도 

 

<표 2 - 1> TMS 구축 목적 

목 적 

� 고객에 대한 차량소요계획 -> 배차의뢰 및 배차 -> 출고작업 -> 수∙배송의 

연계로 고객서비스 향상 

� 내부 운송관리시스템의 기반 구축 

� 운송 프로세스에 있어서 고객과 Partner 간 협력체계 구축으로 업무효율 

향상 

� 가용차량의 Visibility 향상으로 차량운영 효율 및 가동률 향상 

� 운송 과정에서의 이상발생에 대한 신속한 Feedback 및 대처 

� 다양한 고객을 위한 인터페이스 기반 구축 
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TMS 기본 모듈은 기준정보 관리, 주문 관리, 배차 관리, 운송계획 관리, 

예외상황처리, 정상 관리 등으로 구성되어 있다. TMS 기본 모듈 구성을 그림으로 

도식화하면 다음 [그림 2-2]와 같다. 

 

 

[그림 2 - 2] TMS 기본모듈 구성도 

 

TMS 모듈별로 간단히 살펴보면 기준정보 관리에서는 거래처(고객) 정보, 

사용자 정보, 차량 정보, 화물 정보 등을 관리한다. 주문 관리에서는 운송주문, 

사전주문, 배차차량 등의 정보를, 배차 관리에서는 배차정보, 차량사용정보, 

운송상황 모니터링 등을 담당하며, 운송계획 관리는 차량소요량, 운송스케줄 계획 

수립 등의 최적화된 운송계획을 제공하고, 예외상황처리에서는 차량기사나 

도로상황 등에 따른 예외상황에 맞추어 운송스케줄링을 재조정하거나 고객과의 재 



 9 

접촉을 시도하도록 한다. 정산 관리는 수송자원 전반에 성과지표를 정의하고 

이들의 실질적인 성과를 측정하고 관리한다. 이와 같은 구조의 TMS는 화주 측, 

운송사 측의 시스템과 통합을 전제로 하여 화주 측에서는 운송상태와 운송 실적 

확인, 정산 확인 등의 업무를 수행할 수 있고, 운송사 측에서는 주문관리, 차량별 

운송실적 조회, 정산 등의 업무를 물류업체와 함께 수행할 수 있다. 

 

 

2.22.22.22.2 DDDD사의사의사의사의    운송운송운송운송    업무업무업무업무    분석분석분석분석    

 

철강산업의 일반적인 특성 중에 하나를 살펴보면, “철강산업은 운송업”이라 불릴 

정도로 운송비 부담이 큰 산업이다. 예를 들어 1톤의 조강을 생산하기 위해서는 

3톤 정도의 원료가 필요하며, 원료운송, 구내운송, 수출입운송, 판매운송 등에 

소요되는 물류비가 매출액의 10% 정도에 달한다[송성수(1999)]. 국내 대부분의 

철강업체들은 생산성을 높이기 위해 방안으로 ERP 시스템을 구축하였다. 또한 

철강업체의 코일제품을 운송하는 대형운송업체는 이미 자체적으로 운송관리 

시스템을 개발하여 보유하고 있고, 이 시스템을 사용하여 효율적으로 운송 업무를 

수행하고 있다. 그러나 중소운송업체에서는 운송관리시스템 개발 비용의 부담으로 

새롭게 운송관리시스템을 개발하지 않고 철강업체에서 개발한 ERP시스템을 

이용하여 운송 업무를 수행하고 있다. 

현재 D사는 철강업체의 코일제품을 운송하는 중소운송업체로 수입되는 원자재 

코일을 수입 항만에서 철강업체 공장으로 운송, 수출하기 위해 가공된 코일을 

철강업체 공장에서 수출항만으로 운송, 생산된 자동차 강판이나 코일을 철강업체 

공장에서 각 거래처로 내수공로운송 또는 연안해송 하거나 보관창고로 이송을 

하고 있다. D사는 오후 4시쯤에 현재 접수된 주문을 일괄적으로 처리하는데 

숙련된 배차담당자가 2시간 ~ 3시간 정도의 수작업을 하여 배차 계획을 수립한다. 
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야간에 발생되는 주문은 야간 근무자가 배차담당자를 대신하여 배차 계획을 

수립한다. 배차담당자는 10여 년간을 배차 계획에 종사한 사람으로 거래처, 하불 

운송사, 차량 및 차주에 대한 전반적인 특징을 파악하고 있으며 보통 1일 평균 약 

1000톤 ~ 2000톤의 물량을 처리하고 있다.  

D사는 자체적으로 운송관리시스템을 보유하지 않고 철강업체에서 개발한 

ERP시스템을 이용하여 운송 업무를 수행하고 있다. D사의 운송 업무를 살펴보면, 

철강업체에서 운송할 물량이 발생하면 운송업체에 유선이나 Fax로 알려준다. 

운송업체의 배차담당자는 철강업체의 ERP시스템을 이용하여 운송의뢰 주문목록을 

확인하고 출력한다. 출력한 운송주문 목록을 목적지, 차량적재중량, 운송형태 등을 

고려하여 배차담당자는 직관적인 판단을 사용해서 수작업으로 한대의 차량이 운송 

가능한 물량으로 Grouping한다. 그리고 하부 운송업체에 유선으로 연락해서 운송 

가능한 차량을 수배한다. 하부 운송업체에서는 현재 운송중인 차량의 차주를 

제외한 나머지 차주에게 유선으로 운송 가능여부를 확인한 후에 다시 

배차담당자에게 유선으로 운송 가능한 차량의 정보를 알려준다. 운송차량을 

확인한 배차담당자는 차량에 물량을 배정해 주고 차주에게 배차되었다는 연락을 

한다. 그리고 철강업체 ERP시스템을 이용하여 배차정보를 입력한다. 그럼 차주는 

철강업체 공장에 가서 물량을 차량에 싣고 운송하게 된다. [그림 2-3]은 D사의 

운송 업무 흐름을 나타내고 있다. 
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[그림 2 - 3] D운송사의 운송 업무 흐름도 

 

위의 [그림 2-3]과 같이 D사는 철강업체의 ERP시스템을 이용하여 운송 

업무를 수행하기 때문에 몇 가지 문제점이 야기될 수 있다. 

첫째, 철강업체에서 발생하는 주문을 실시간으로 처리할 수가 없다는 점이다. 

보통 철강업체에서는 24시간 생산작업을 하게 된다. 그러면 운송업체인 D사에서 

운송할 물량도 24시간 발생된다고 할 수 있다. 또 운송업체 담당자는 24시간 

발생되는 운송주문 물량을 처리하기 위해서 24시간 대기해야 한다. 그러나 

사람으로 24시간 발생되는 운송주문 물량을 실시간으로 처리하기에는 한계가 

있다. 
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둘째, 화주는 자신의 주문 물량에 대한 정보를 실시간으로 알 수 없고 단순히 

차량이 물량을 싣고 출발했다는 정보만 알 수 있다는 점이다. 

마지막으로, 가장 큰 문제점은 철강업체의 ERP시스템을 이용하여 운송 업무를 

수행하기 때문에 배차 계획을 수립하기 위해서는 대부분이 배차담당자의 수작업에 

의해서 이루어진다 점이다. 이로 인하여 배차 계획을 수립할 때 수작업 시간이 

과다로 소요되고, 수작업을 통해 작업된 배차 계획이 최적인가 아닌가를 판단할 

수 있는 기준이 없어 배차담당자들의 주관적인 판단에 따라 업무의 효율이 

좌우된다. 또한, 차주들간의 불공평한 물량 할당으로 인해 사기를 저하 시킬 수 

있다. 이러한 어려움을 해결하기 위해서는 수작업을 통한 배차 계획을 없애고 

완전 전산화 하는 것이 최적의 방법일 것이다. 하지만 배차 계획을 전산화 하는 

것은 다수의 제반 제약사항을 고려해야 하는 어려움이 따르는 동시에 이를 

해결하였다 하더라도 다수의 제반 제약으로 인한 차량의 적재율 감소와 배송 

경로의 불합리로 인하여 업무의 효율성이 떨어질 수 있고, 물류비의 증가를 

초래하게 된다. 

따라서 본 연구에서는 철강산업의 코일제품 운송업체인 D사의 운송 업무의 

한계를 인식하고 효율적으로 운송 업무를 관리할 수 있는 운송관리시스템을 

제시하고자 한다. 

 



 13 

 

제제제제 3  3  3  3 장장장장    시스템시스템시스템시스템    설계설계설계설계    

 

운송관리시스템에 대한 일반적인 내용과 철강업체의 코일제품 운송업체인 

D사의 운송 업무를 이전 장에서 살펴보았다. 본 장에서는 분석된 D사의 운송 

업무 내용을 기초로 하여 효율적인 운송 업무 관리를 위한 운송관리시스템의 

설계에 대해 알아보도록 한다. 

 

3.13.13.13.1 시스템의시스템의시스템의시스템의    설계설계설계설계    범위범위범위범위    

 

TMS는 크게 계획을 하는 부분과 실행을 하는 부분으로 나누어 볼 수 있다. 

계획 부분은 단기간의 차량운영에 대한 배차 및 운송 계획을 수립하는 업무를 

담당한다. 유전자 알고리즘, 메타 휴리스틱 등 다양한 최적화 기법을 이용하여 

운송 계획을 수립하고 있다. 실행 부분은 생성된 계획대로 운송이 이루어질 수 

있도록 관제하면서 실행 도중 발생한 각종 상황에 효과적으로 대응하는 업무를 

담당한다. 그러나 기존의 운송 관련 솔루션들이 집중적으로 계획 부분에만 초점을 

맞추어 개발되었기 때문에 실행 부분의 기능성은 상대적으로 떨어지는 상황이다. 

기업환경이 실시간 환경으로 급변해 감에 따라 계획 부분뿐만 아니라 실행 부분의 

중요성도 커지고 있다. 그러나 철강업체의 ERP시스템을 이용하여 운송 업무를 

수행하는 D사는 TMS의 계획 부분과 실행 부분을 제대로 수행할 수가 없어 

문제점을 야기시킨다. 야기되는 문제점을 살펴보면 첫째, 철강업체에서 발생하는 

주문을 실시간으로 처리할 수가 없다는 점이고, 둘째, 화주는 자신의 주문 물량에 

대한 정보를 실시간으로 알 수 없고 단순히 차량이 물량을 싣고 출발했다는 

정보만 알 수 있다는 점이다. 마지막으로, 가장 큰 문제점은 배차담당자의 
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수작업에 의해 배차 계획이 이루어진다는 점이다. 

본 장에서는 이러한 문제들을 고려하여 D사의 운송 업무를 효율적으로 관리할 

수 있는 운송관리시스템을 연구의 대상으로 하고 이 시스템에 대한 설계와 각 하

부시스템을 제시하고자 한다. 본 연구에서 제시하고자 하는 연구의 범위는 다음과 

같다. 

 

� 실시간 주문처리 시스템 

� 화물 운송추적 시스템 

� 배차 계획 시스템 

 

 

3.23.23.23.2 전체전체전체전체    시스템시스템시스템시스템의의의의    모형화모형화모형화모형화    

 

본 연구에서 제안하는 전체 시스템은 실시간 주문처리 시스템, 화물 운송추적 

시스템과 배차 계획 시스템 이 세 가지 모듈로 구성되어 있다. 전체 시스템의 

개념적 설계를 그림으로 도식화하면 [그림 3-1]과 같다. 

전체 시스템 개념도를 살펴보면, 실시간 주문처리 시스템은 철강업체 

ERP시스템에서 발생되는 주문을 실시간으로 처리하는 모듈이다. 화물 운송추적 

시스템은 화물이나 차량의 운송 정보를 실시간으로 알 수 있는 모듈이다. 배차 

계획 시스템은 차량의 적재효율을 높이면서 총비용을 최소화 할 수 있게 배차 

계획을 수립하는 모듈이다. 이들 각각의 하부시스템에 대해 자세히 살펴보도록 

하겠다. 
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[그림 3 - 1] 전체 시스템의 개념도 
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3.33.33.33.3 실시간실시간실시간실시간    주문처리주문처리주문처리주문처리    시스템시스템시스템시스템    

 

본 절에서 제안하는 실시간 주문처리 시스템은 철강업체 ERP시스템에서 발생되

는 정상적인 주문뿐만 아니라 긴급주문이나 주문취소 등과 같은 예외적인 주문도 

실시간으로 처리가 가능한 시스템이다. 또한 주문처리에 필요한 각종 정보를 철강

업체 ERP시스템으로 송수신하는 시스템이다. 

D사에서 개발하는 운송관리시스템은 철강업체 ERP시스템의 운송부문을 처리하

기 위한 Legacy 시스템으로 철강업체에서 정의하여 사용하는 코드를 그대로 사용

해야 하는 입장이다. 그러므로 운송관리시스템과 철강업체 ERP시스템을 서로 연

계시키는 시스템과 서로 정보를 교환할 방법이 필요하다. 여기서는 실시간 주문처

리 시스템으로 철강업체 ERP시스템과 실시간으로 연계하고 서로간에 정보를 교환

하기 위하여 코드를 정의하였다. 정의된 코드에 따라서 서로간에 필요한 정보를 

송수신한다. 정의된 송수신 주문처리 코드는 <표 3-1>과 같다. 
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<표 3 - 1> 송수신 주문처리 코드 

구 분 코 드 설 명 

SSD11 출하지시 정보 

SSD12 출하지시 취소정보 

SSD13 이송 출하지시 정보 

SSD14 이송 출하지시 취소정보 

SSD21 출하완료 정보 

SSD22 출하완료 취소정보 

SSD23 이송 출하완료 정보 

SSD24 이송 출하완료 취소정보 

SSD31 

  ~ 39 

각종 코드 정보 

(주문자, 수요자, 출발지, 목적지, 선박, Port 등) 

SSD41 차량입동 정보 

수 신 

SSD99 
인터넷 돌발 차단 시에 수신되지 않은 정보를 

재전송하는 정보 

SRV11 배차편성 정보 

SRV12 배차편성 취소정보 

SRV21 수요가(목적지)도착 정보 
송 신 

SRV31 차량생성 정보 

 

 

3.43.43.43.4 화물화물화물화물    운송추적운송추적운송추적운송추적    시스템시스템시스템시스템    

 

본 절에서 제안하는 화물 운송추적 시스템은 화물이나 차량의 위치 및 화물 정

보를 실시간으로 알 수 있는 시스템이다. 또한 차량의 상태 및 이동경로도 알 수 
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있다. 이 시스템을 중소업체인 D사 자체적으로 개발하기에는 비용부담이 크다. 그

래서 기존에 개발되어 있는 S사의 위치추적시스템을 이용하였다. 

여기서는 S사의 시스템을 이용하여 정보를 두 가지 방법으로 받아서 사용하였

다. 첫 번째는 Map방식으로 지도를 통해 차량이나 화물의 현재 위치를 알 수 있

게 하였다. 이 방식은 <표 3-2>와 같이 현재 추적할 차량의 핸드폰번호를 가지고 

사용하고 추적된 차량의 현재 위치를 지도에 표시해 준다. 두 번째는 Text방식으

로 지정된 시간마다 차량의 현재 위치를 <표 3-3>과 같은 형식으로 정보를 받는

다. 이 정보는 지정된 시간마다 계속 업데이트 된다. 그래서 차량의 이동경로 파

악을 위해서는 송수신 모듈을 이용하여 받은 위치정보를 DB의 차량관제 Table에 

저장한다. 

 

<표 3 - 2> 위치정보 전송방법 - Map방식 

 방 법 

형 식 http://etms.netruck.co.kr/cvo_web/com/map/map1.jsp?id=핸드폰번호 

예 제 
http://etms.netruck.co.kr/cvo_web/com/map/map1.jsp?id=011-123-

1234 

 

<표 3 - 3> 위치정보 전송방법 - Text방식 

 방 법 

형 식 핸드폰번호, 현재시간, 상태, 경도, 위도, 우편번호, 현재주소 

예 제 
011-123-1234, 20041022110006, 1, 34:54.46, 34:54.46, 540-856, 

전라남도 순천시 해룡면 
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3.53.53.53.5 배차배차배차배차    계획계획계획계획    시스템시스템시스템시스템    

 

3.5.13.5.13.5.13.5.1 문문문문제제제제의의의의    정의정의정의정의    

 

배차 계획은 운송주문을 차량의 적재용량 등의 제약조건을 고려하여 차량에 

효율적으로 할당하는 것이다. 그러나 기존 D사의 배차 계획은 철강업체의 

ERP시스템을 이용하여 운송업무를 수행하기 때문에 대부분을 수작업으로 

처리하게 된다. 배차담당자는 철강업체에서 발생된 운송주문 목록을 보면서 대당 

물량을 만들기 위해 경험적인 판단을 기준으로 만들게 된다. 이때, 

차량적재중량과 목적지를 고려하여 어느 정도 차량의 적재효율을 높일 수 있는 

방향으로 대당 물량을 만들게 된다. 그러나 대당 물량을 만들고 있는 중에도 

새로운 운송주문은 계속 발생할 것이다. 또 신속히 처리해야 할 긴급 운송주문도 

발생할 것이다. 그럼 배차담당자는 현재까지 만들어진 대당 물량을 다시 작업해야 

할 경우가 생기고 많은 시간을 소비하게 된다. 또 긴급 운송주문 같은 경우에는 

한 개의 제품(코일)만으로 운송하게 되어 운송비뿐만 아니라 차량의 적재효율도 

상당히 감소할 것이다.  

대당으로 만들어진 물량을 운송사에 배정할 때도 문제가 발생한다. 어떤 

기준으로 운송사에 배정할 경우에 현재까지의 배정 통계가 없다면 배차담당자의 

직관적인 판단을 기준으로 물량을 배정하게 되어 운송사별로 균등하게 물량을 

배정하기는 힘들어 진다. 만일, 배차담당자가 운송사별로 배당률을 정해서 이 

배당률에 따라 물량을 배정할 경우에 현재까지 운송사별로 배정 통계를 

실시간으로 볼 수 있다면 배차담당자는 운송사가 만족할 만한 효율적인 배정을 할 

수 있을 것이다. 

운송할 차량을 선택하기 위해 배차담당자는 먼저 운송사에 유선으로 연락해서 
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운송 가능한 차량이 있는지를 확인하게 된다. 그럼 운송사에는 차주에게 연락해서 

운송가능 여부를 확인하고, 배차담당자에게 운송 가능차량의 정보를 알려주면 

배차담당자는 배차를 한다. 그러나 이와 같은 방법은 많은 시간이 소요되고 많은 

전화비가 발생하게 되므로 비효율적이라고 할 수 있고 긴급 운송주문일 경우에는 

처리하기가 힘들 것이다. 만일 운송사에서 소속된 전체 차량의 상태를 알면 

만족할 만한 시간 내에 운송가능 차량을 선택할 수 있어서 긴급 운송주문의 

경우에서 신속히 처리할 수가 있다. 또 차량별 운송한 물량을 기준으로 

우선순위를 부여해서 차량간에 균등한 물량을 배정할 수도 있다. 

따라서 본 연구에서 제안하는 배차 계획 시스템은 위와 같은 문제점을 고려하여 

모형의 수행 시간이 짧으면서 효율적인 발견적 해법이 필요하며 운송주문의 

변화에 수작업을 통한 수정이나 보완 작업이 없이 유연하게 대응하는 모형이 

요구된다. 

 

 

3.5.23.5.23.5.23.5.2 배차배차배차배차    계획계획계획계획    수립수립수립수립    규칙규칙규칙규칙    

 

본 연구에서 제안하는 배차 계획 수립 규칙은 크게 두 가지 절차로 나누어진다. 

첫 번째 절차는 배차 계획 수립할 전체 대상주문을 선택하고, 차량의 적재용량을 

고려하여 선택된 운송주문을 한대의 차량으로 운송 가능하게 대당 물량으로 

Grouping 하고, Grouping된 물량을 차량별로 균등화하는 절차이다. 두 번째 

절차는 대당 물량으로 그룹화된 물량을 운송사별 배당률과 차량의 운송금액에 

따라 우선순위를 고려하여 차량에 배차한다. 첫 번째 절차에서 차량의 적재용량과 

두 번째 절차에서 배당률은 사용자로부터 입력되는 정보를 이용하여 계획을 

수립한다. 각 절차의 세부 규칙은 다음과 같다. 
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(1) Grouping 규칙 

� 각 운송 형태별로 물량은 혼재가 불가능하다. 단, 내수운송 물량과 타 지

역으로 운송되는 수출운송 물량은 혼재가 가능하다. 그래서 운송형태별로 

분류할 때 타 지역으로 운송되는 수출물량은 내수물량에 포함시킨다. 

� 수출운송과 연안해송일 경우에는 철강업체에서 이미 적하계획 및 홀드지

정이 되어 있다. 

� 차량은 상한적재용량과 하한적재용량 제한이 있다. 

� 차량은 모두 동일한 차량이다. 

� 수출운송, 수입운송, 연안해송은 전담차량이 있다. 

� 목적지 권역별로 Grouping 가능권역이 지정되어 있다. 

� 물류센터나 창고에 2단으로 적재되어 물량에 대해서는 재취급을 고려하

여 2단 적재된 물량부터 우선으로 Grouping 한다. 

� 차량에 알루미늄 코일과 일반 코일을 혼재하여 적재할 경우에는 알루미늄 

코일이 일반 코일 위에 적재되게 한다. 

� 구내이송은 차량적재용량을 무시하고 Grouping하기 때문에 고려하지 않

는다. 

� Grouping 시에 고객/물량에 대한 시간제약은 없다. 단, 당일 물량은 당일 

처리를 원칙으로 하나 익일 처리도 가능하다. 

� 운송할 주문 목록으로 계획하고자 하는 전체 대상주문을 선택  

� 운송할 주문을 다음과 같은 인자 순으로 그룹화한다. 

- 운송 형태별 (내수, 수출, 수입, 이송, 연안해송) 분류 

- 목적지권역 별 분류 

� 차량의 상한적재용량과 하한적재용량을 고려하여 목적지가 같은 물량부터 

우선으로 Grouping 한다. 남은 물량은 Grouping 가능권역을 이용하여 균

등화 작업을 한다. 
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(2) 차량 할당 규칙 

� 전체 운송사 중에서 주 단위 또는 월 단위의 전체 운송금액을 고려하여 

우선순위를 부여한다. 

� 선택된 운송사의 전체 차량그룹에서 현재 운송 가능한 차량목록을 대상

으로 한다. 

� 운송 가능한 차량목록 중에서 주 단위 또는 월 단위의 운송금액을 고려

하여 우선순위를 부여한다. 

� 우선순위에 따라서 차량에 물량을 할당한다. 

� 운송하고자 하는 전체 물량보다 운송 가능한 차량이 부족할 경우에는 

운송금액이 높을 순으로 할당한다. 

� 모형의 수행 시간이 너무 오래 걸리지 않는 의미 있는 시간 내에 결과

를 도출하여야 한다. 

 

이상으로 배차 계획 수립을 위한 두 가지 절차의 규칙 및 세부 고려사항을 살펴 

보았다. 이 두 가지 절차를 흐름도로 나타내면 [그림 3-2]과 같다. 
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[그림 3 - 2] 배차 계획 수립 과정 
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3.5.33.5.33.5.33.5.3 발견적발견적발견적발견적    해법의해법의해법의해법의    제시제시제시제시    

 

본 절에서는 실제로 운송주문에 대해 배차계획을 수립할 때, 의미 있는 시간 

내에 배차 계획을 도출하고 다양한 제약조건들을 고려할 수 있는 발견적 해법을 

제시하도록 하겠다.  

제시된 발견적 해법은 [그림 3-3]과 같이 크게 두 단계를 거쳐서 결정된다. 

 

 

[그림 3 - 3] 해법 단계의 구조 

 

Step 1 [Step 1 [Step 1 [Step 1 [초기화초기화초기화초기화    단계단계단계단계]]]]    

(1) 전체 주문목록에서 배차계획 수립할 전체 대상 주문을 선택한다. 

(2) 전체 대상 주문에서 각각의 운송형태별 주문집합을 구한다. 

(3) 사용자로부터 차량적재중량의 상∙하한 값과 운송사별 물량 배당률을 입력 

받는다. 

(4) Grouping 집합을 공집합, 누적 물량 값을 0으로 둔다. 

(5) Step 2로 이동한다. 
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Step 2 [Grouping Step 2 [Grouping Step 2 [Grouping Step 2 [Grouping 단계단계단계단계]]]]    

(1) 각각의 운송형태별 주문집합을 주문중량에 따라 내림차순으로 정렬한다. 

(2) 각각의 운송형태별 주문집합에서 임의로 선택된 주문의 목적지 권역을 

구하고, 누적물량을 현재 주문중량으로 한다. 만약 운송형태별 주문집합이 

0이면 Grouping완료이므로 (8)로 이동한다. 

(3) (1)에서 구한 목적지 권역과 Grouping이 가능한 권역을 가지는 주문집합을 

구하고, 임의로 선택된 주문과 Grouping이 가능한 권역을 가지는 주문집합을 

운송형태별 주문집합에서 제외시킨다. 

(5) Grouping이 가능한 권역의 주문집합 중에서 낮은 index을 가지는 주문을 

선택하여 누적물량 값을 구한다. (누적물량 = 이전 누적물량 + 현재 주문중량) 

만약 Grouping이 가능한 권역의 주문집합에 주문이 없거나 더 이상 Grouping이 

불가능하면 (2)으로 이동한다. 

(6) 누적물량 값이 차량적재 상한 값을 만족하는지를 체크한다. 만족하면 다음 

단계로 이동한다. 그렇지 않으면 누적물량 값을 다시 구하고 (5)로 이동한다. 

(누적물량 = 이전 누적물량 – 현재 주문중량) 

(7) 누적물량 값이 차량적재 하한 값을 만족하는지를 체크한다. 만족하면 하나의 

대당 물량이 되므로 Grouping 집합에 추가, 누적물량 값을 초기화하고 (5)로 

이동한다. 그렇지 않으면 (5)로 이동한다. 

(8) Grouping이 완료되었으므로 Step 3으로 이동한다. 

 

위의 단계에 따르면, 대상 주문을 중량에 따라 내림차순으로 정렬한 후에 

Grouping이 가능한 권역의 주문들을 찾는다. 그리고 차량적재용량을 고려하여 

대당 물량으로 Grouping을 수행한다. 
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[그림 3 - 4] Grouping 수행 과정 

 

Step 3 [Step 3 [Step 3 [Step 3 [GroupingGroupingGroupingGrouping    물량물량물량물량    균등균등균등균등화화화화    단계단계단계단계]]]]    

(1) Grouping 집합에서 같은 Grouping 가능 권역을 가지는 집합을 구한다. 

(2) 같은 Grouping 가능 권역을 가지는 집합에서 Grouping된 물량이 가장 큰 

물량과 가장 작은 물량을 구하고, 물량 차이를 계산한다. 

(3) 선택된 두 개의 Grouping 물량의 세부 주문물량을 서로 교환해서 

Grouping된 물량 차이가 최소가 되는 Grouping 물량을 구하고, 물량 차이를 

계산하다.  

(4) (2)에서 계산된 물량 차이와 (3)에서 계산된 물량 차이를 비교하여 체크한다. 

만약 (2)의 물량 차이 > 절대값((3)의 물량 차이)로 개선되면 물량을 서로 

교환하고, 그렇지 않으면 교환하지 않는다. 

(5) 위의 단계를 반복 수행한다. 만일 더 이상 개선되지 않으면 (6)으로 

이동한다. 
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(6) Grouping 물량 균등화가 완료되었으므로 Step 4로 이동한다. 

   

 

[그림 3 - 5] Grouping 물량 균등화 과정 

 

Step 4 [Step 4 [Step 4 [Step 4 [우선순위우선순위우선순위우선순위    부여부여부여부여    단계단계단계단계]]]]    

(1) Grouping 집합에서 각각의 목적지 권역별 운송단가와 중량을 가지고 

운송금액을 산출한다. 

(2) 운송금액이 높은 것에 높은 우선순위 부여한다. 

(3) 운송사별로 주 단위 또는 월 단위의 전체 운송금액을 산출한다. 

(4) 사용자로부터 입력 받은 운송사별 물량 배당률과 (3)에서 구한 결과 값을 

비교하여 물량 배당률과 차이가 많이 나는 운송사에 높은 우선순위를 부여한다. 

(5) 각 운송사의 전체 차량그룹에서 현재 운송 가능한 차량그룹을 대상으로 

선택한다. 

(6) 각 차량들의 주 단위 또는 월 단위 운송금액을 산출하고, 각 차량들을 서로 

비교하여 운송금액이 가장 낮은 차량에 높은 우선순위를 부여한다. 

(7) Step 5로 이동한다. 
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위의 단계에 따르면, 먼저 물량을 차량에 균등하게 할당하기 위해서 각 

Grouping된 물량의 운송금액을 계산하다. 운송금액은 운송금액 = Grouping 

물량의 중량 * 목적지 권역 단가 을 이용하여 계산한다. Grouping된 물량의 

운송금액을 구하여 내림차순으로 정렬시키고 운송금액이 높은 것에 우선순위를 

먼저 부여한다. 

 

 

[그림 3 - 6] Grouping된 물량의 우선순위 산출 과정 

 

Grouping된 물량의 우선순위를 산출한 다음에 운송사별 물량 배당률에 맞게 

물량을 균등하게 할당하기 위해 각 운송사의 현재까지의 주 단위 또는 월 단위의 

전체 운송금액을 계산한다. 계산된 운송금액을 백분율로 산출한다. 그리고 

운송사별 물량 배당률과 전체 운송금액을 비교하여 차이가 많이 나는 운송사에 

우선순위를 부여한다. 만일, 운송금액이 없으면 물량 배당률이 높은 운송사에 

우선순위를 부여하고, 물량 배당률이 같을 경우에는 랜덤으로 하나를 선택하여 
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우선순위를 부여한다. 

 

[그림 3 - 7] 운송사별 우선순위 산출 과정 

운송사별로 우선순위가 산출되면 각 운송사의 전체 차량에서 현재 운송 가능한 

차량들을 선택한다. 각 차량들의 현재까지의 주 단위 또는 월 단위의 전체 

운송금액을 계산한다. 계산된 운송금액을 차량별로 비교하여 운송금액이 가장 

낮은 차량에 우선순위를 부여한다. 같을 경우에는 랜덤으로 하나를 선택하여 

우선순위를 부여한다. 즉, 차량별로 물량을 균등하게 할당할 수 있게 된다. 

 

[그림 3 - 8] 차량별 우선순위 산출 과정 
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Step 5 [Step 5 [Step 5 [Step 5 [배차배차배차배차    단계단계단계단계]]]]    

(1) Grouping 집합의 모든 물량이 차량에 할당되었으면 배차 완료이므로 

단계를 종료, 그렇지 않으면 다음 단계로 이동한다. 

(2) Grouping 집합에서 우선순위가 높은 물량을 운송사에 부여된 우선순위에 

따라 순서대로 배정한다. 

(3) 선택된 운송사의 운송 가능한 차량그룹에서 우선순위가 높은 차량에 물량을 

배정한다. 운송 가능한 차량그룹에서 배차된 차량은 제외시킨다. (1)로 이동한다. 

 

위의 단계에 따르면, 산출된 우선순위를 가지고 차량을 할당하게 되는데 먼저 

Grouping된 물량의 우선순위가 가장 빠른 것을 선택하고 운송사별 우선순위를 

계산하여 가장 빠른 것을 선택한다. 선택된 운송사에서 차량별 우선순위가 가장 

빠른 차량에 물량이 할당되게 된다. 

 

 

[그림 3 - 9] 우선순위 고려하여 차량 할당 과정 
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3.5.43.5.43.5.43.5.4 해법해법해법해법    적용적용적용적용    

 

3.5.5.13.5.5.13.5.5.13.5.5.1 적용적용적용적용    자료자료자료자료    

 

본 연구에서 설계 및 개발한 배차 계획 시스템을 실제 자료를 이용하여 적용하

기 위하여 운송업체 D사의 2004년 10월 1일부터 2004년 10월 12일 사이의 12

일간 주문 데이터를 이용하였다. 주문 물량이 없거나 10개 미만인 9일과 10일 날

짜의 주문 자료를 배차 계획 시스템에 적용하기에는 적절하지 못해 제외하였다. 

배차 계획을 위한 주문 자료는 <표 3-4>과 같다. 

 

<표 3 - 4> 주문 목록 

일 자 총 주문수(건) 총 주문량(톤) 

10 / 01 282 2280.8 
10 / 02 75 768.3 
10 / 03 845 5546.0 
10 / 04 150 1262.9 
10 / 05 117 1138.9 
10 / 06 265 2763.3 
10 / 07 157 1586.3 
10 / 08 150 1645.5 
10 / 11 367 3418.6 
10 / 12 155 1420.7 

 

3.5.5.23.5.5.23.5.5.23.5.5.2 분석분석분석분석    

 

본 절에서는 앞 절에서 제안한 발견적 해법을 제시된 자료를 이용하여 실제로 

적용한 배차결과와 기존 수작업의 배차결과를 비교한다. 해법의 적용 절차를 

설명하면 먼저 배차 계획하고자 하는 주문을 검색하여 대당 물량으로 
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Grouping한다. Grouping할 때에 차량의 적재율을 높이면서 차량별로 물량이 

균등하게 Grouping되도록 한다. 그 다음에 Grouping한 물량을 운송사와 차량의 

우선순위를 고려하여 할당한다. 

앞 절에서 제시된 자료를 이용하여 본 배차 계획 시스템에 적용한 결과, <표 3-

5>와 [그럼 3-10]에서 나타난 것과 같이 본 배차 계획 시스템에 의해 배차 

결과가 기존의 배차담당자에 의해 계획된 배차 결과에 비해 소요차량 수는 

74.9대에서 68.9대로 약 8%, 6대정도 절감효과를 보였다. 또한, 평균 적재량은 

25.7톤에서 26.6톤으로 약 3%, 0.9톤 정도 증감효과를 보이고, 적재량 편차는 

1.83에서 1.17로 감소하였다. 즉, 각 차량의 적재량 편차가 1.83에서 1.17로 

줄어들었다. 총비용은 222,113,554에서 220,194,393로 약 200만원 정도 

절감하였다. 본 배차 계획 시스템은 배차담당자의 수작업에 의한 배차 결과보다 

효율적인 배차 계획을 수립하였다. 

 

<표 3 - 5> 기존배차와의 결과 비교 

  1일 2일 3일 4일 5일 6일 7일 8일 11일 12일 

총 주문수 282 75 845 150 117 265 157 150 367 155 

총 주문량(톤) 2280.8 768.3 5546.0 1262.9 1138.9 2763.3 1586.3 1645.5 3418.6 1420.7 

기존 74 29 219 34 29 87 63 47 117 50 소요 

차량수 개선 70 20 211 32 27 78 54 46 110 41 

기존 25.0 26.0 25.5 26.7 26.1 24.7 25.0 25.9 26.1 25.5 평균 

적재량 개선 26.3 27.2 26.2 26.9 26.6 25.8 26.5 26.5 27.0 26.8 

기존 1.62 1.81 1.51 1.70 2.09 2.61 1.81 1.64 1.44 2.06 적재량 

편차 개선 1.08 1.48 0.86 1.27 1.27 0.99 1.13 1.25 1.19 1.14 

기존 4,562 325 3,805 1,463 1,283 2,291 2,421 1,990 3,948 124 총비용 

(만) 개선 4,521 317 3,767 1,447 1,279 2,277 2,395 1,985 3,922 110 

 



 33 

 

 

[그림 3 - 10] 배차결과 비교 

 

따라서 배차담당자의 장시간에 걸친 수작업을 거치지 않고, 단 시간 내에 

이러한 결과를 도출하였다는 면에서, 본 연구에서 개발한 배차 계획 시스템은 

전체적으로 높은 배차효율을 유지하면서 배차 계획 수립시간을 2시간 이상 

단축할 수 있었다. 
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제제제제 4  4  4  4 장장장장    시스템시스템시스템시스템    구현구현구현구현    

 

본 장에서는 앞서 분석된 D사의 운송 업무내용과 시스템 설계를 바탕으로, 효율

적인 운송 업무 관리를 위한 운송관리시스템을 구현한 내용을 소개한다. 개발 시

스템의 환경은 다음과 같다. 

­ Server OS: Windows 2000 Server 

­ Client OS: Windows 2000 Professional 

­ CPU: Pentium IV-2.4 

­ Memory: 512MB 

­ Resolution: 1280 × 1024 

­ DBMS: MS-SQL 2000 

­ 개발도구: Visual Basic 6.0 

 

4.14.14.14.1 시스템시스템시스템시스템    특징특징특징특징    및및및및    구조구조구조구조    

 

개발된 운송관리시스템의 특징을 살펴보면 첫째, 실제 운송업체인 D사에서 운

송 업무를 관리하는 업무규칙을 기반으로 하여 효율적인 운송 업무 관리가 가능하

도록 하였다. 둘째, 사용자의 편의성을 도모하기 위해서 서버에는 운송업무 관리

에 필요한 정보만을 제공하며 사용자가 사용하는 클라이언트에서는 GUI(Graphic 

User Interface)로 구현하여 의사결정을 쉽게 내릴 수 있도록 지원하였다. 셋째, 

사용자 레벨에 따라 권한을 부여하여 보여지는 화면과 기능을 설정 가능하도록 시

스템을 구성하였다. 넷째, 담당 업무에 따라 사용자가 선택할 수 있는 다양한 출

력 옵션을 제공한다. 마지막으로 향후에 운송관리시스템의 변경과 확장이 용이하
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도록 각 기능별로 모듈화하여 설계 및 구현하였다. 

본 연구에서 구현한 운송관리시스템은 [그림 4-1]과 같이 크게 네 개의 하부 

시스템으로 세분화되며 구현된 각각의 하부시스템 기능에 대하여 살펴본다. 

 

[그림 4 - 1] 시스템의 구성 

 

 

4.1.14.1.14.1.14.1.1 실시간실시간실시간실시간    주문주문주문주문처리처리처리처리    시스템시스템시스템시스템    

 

실시간 주문처리 시스템은 정상적인 주문뿐만 아니라 긴급주문이나 주문취소 등

과 같은 예외적인 주문을 처리하고 운송업무 관리에 필요한 정보를 송수신하는 시

스템으로 철강업체 ERP시스템과 운송관리시스템을 연결시켜 주는 기능을 수행한

다. 또한 24시간 실행되면서 정해진 시간 간격마다 정보를 처리한다. 

실시간 주문처리 시스템의 기능을 살펴보면, 저장을 체크하면 현재 처리한 정보

를 Text파일로 저장하고 수신버튼을 클릭하면 바로 정보를 처리한다. EDI내용에

는 현재 처리한 정보를 보여준다. 내부적인 처리 기능을 살펴보면, 주문취소 정보
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는 현재 주문의 진행상태에 따라 다르게 처리된다. 주문접수 상태일 때는 바로 주

문을 취소하고, 주문진행 중 가배차 상태일 때는 Grouping된 주문의 Grouping을 

해체하고 주문을 취소한다. Grouping된 나머지 주문은 초기화한다. 만일, 배차편

성 정보를 전송한 후에 주문이 취소되면 배차편성 취소정보를 전송한 다음에 

Grouping된 주문의 Grouping을 해체하고 주문을 취소, Grouping된 나머지 주문

은 초기화한다. 코드 정보는 새로 추가되는 정보로 코드 종류에 따라 나눠서 저장

한다. 출하지시 정보는 신규 주문으로 긴급여부에 따라 긴급주문, 일반주문으로 

나눈다. 또 운송형태에 따라 내수, 이송, 수출, 수입 등으로 나눠서 저장하고 주문

접수 상태로 한다. 차량입동 정보는 배차된 차량이 주문 물량을 싣기 위해 철강업

체의 공장에 들어간 정보이고, 출하완료 정보는 배차된 차량에 주문 물량을 다 실

었다는 정보로 필요한 정보를 DB에 저장한다. 또 주문의 상태나 차량의 상태를 

수정한다. 

다음은 실시간 주문처리 시스템의 화면이다. 

 

 

[그림 4 - 2] 실시간 주문처리 시스템 
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4.1.24.1.24.1.24.1.2 화물화물화물화물    운송추적운송추적운송추적운송추적    시스템시스템시스템시스템    

 

화물 운송추적 시스템은 화물이나 차량의 위치 및 이동경로를 실시간으로 파악

하는 시스템으로 차량위치 지도조회와 차량위치 경로조회 방식이 있다. 

다음은 화물 운송추적 시스템에서 차량위치 지도조회 화면이다. 

 

 

[그림 4 - 3] 차량 위치 지도조회 

 

[그림 4-3]의 기능을 살펴보면, 먼저 위치 추적하고자 하는 차량의 정보를 검

색조건에 입력한 후에 검색을 한다. 검색된 차량들 중에서 위치 추적하고자 하는 

차량을 선택하면 지도에 선택된 차량의 현재 위치가 보여진다. 또한 선택된 차량



 38 

에 문자를 보낼 수도 있다. 보낸 문자의 전송여부는 전송결과 화면에서 확인을 할 

수 있다. 

다음은 화물 운송추적 시스템에서 차량위치 경로조회 화면이다. 

 

 

[그림 4 - 4] 차량 위치 경로조회 

 

[그림 4-4]의 기능을 살펴보면, 먼저 위치 경로를 추적하고자 하는 차량의 정

보를 검색조건에 입력한 후에 검색을 한다. 검색된 차량들 중에서 위치 경로를 추

적하고자 하는 차량을 선택하고, 추적할 경로기간을 입력한 후에 검색하면 리스트

에 선택된 차량의 위치 경로가 보여진다. 추적할 경로기간을 바꿔가면서 위치 경

로 추적이 가능하다. 
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4.1.34.1.34.1.34.1.3 배차배차배차배차    계획계획계획계획    시스템시스템시스템시스템    

 

배차 계획 시스템은 실시간 주문처리 시스템에 의해 접수된 주문을 효율적으로 

배차 계획할 수 있는 의사결정지원시스템으로 운송관리시스템에서 가장 중요한 부

분을 차지하는 시스템이다.  

배차 계획 시스템은 크게 두 가지 기능을 가지고 있다. 첫 번째는 신규로 접수

된 주문과 배차 계획하고 남은 미 배차된 주문을 운송형태별, 목적지 권역별로 분

류하고, 차량의 적재중량을 고려하여 한대의 차량물량으로 Grouping하고 차량별

로 물량을 균등화시키는 기능을 수행한다. 두 번째는 Grouping한 주문을 미리 입

력된 운송업체별 배당률에 따라 운송업체에 할당하고 운송 가능한 차량 중에서 우

선순위가 높은 차량을 선택하여 Grouping한 주문을 할당하는 기능을 수행한다. 

자동과 수동으로 Grouping이 가능하게 하였다. 자동으로 Grouping할 때는 자동

배차 대상 주문을 선택하고, 차량의 적재 상하중량을 설정한 후에 Grouping한다. 

수동으로 Grouping할 때는 배차담당자가 Grouping할 주문을 선택한 다음에 

Grouping한다. 그리고 Grouping한 물량을 다시 Grouping 해제가 가능하도록 하

였다. 운송사를 할당할 때는 할당과 취소, 수정이 가능하게 하였다. 차량을 할당할 

때도 할당과 취소, 수정이 가능하다. 또 입동예정일과 시간을 입력하여 차량의 대

기시간을 줄일 수 있고 입동예정일과 시간에 대한 변경도 가능하다. 

다음은 Grouping 수행 화면과 운송사 할당 화면, 차량 할당 화면이다. 
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[그림 4 - 5] Grouping 수행 화면 

 

 

[그림 4 - 6] 운송사 할당 화면 
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[그림 4 - 7] 차량 할당 화면 

 

 

4.1.44.1.44.1.44.1.4 기타기타기타기타    모듈모듈모듈모듈    

 

u  주문정보주문정보주문정보주문정보    관리관리관리관리    모듈모듈모듈모듈    

 

주문정보 관리 모듈은 실시간 주문처리 시스템으로부터 접수된 주문을 관리하는 

모듈이다. 접수된 주문을 일자, 운송형태, 주문상태 등과 같은 다양한 조건에 따라 

주문을 검색할 수도 있다. 한 개의 주문에 대한 기본 주문정보 및 배차정보, 위치

정보 등도 확인 가능하다. 주문의 현재 진행상황과 통계를 실시간으로 모니터링 

할 수 있다. 또한 실시간 주문처리 시스템에 의해 접수된 주문뿐만 아니라 수작업

에 의한 입력된 주문도 수정, 삭제 및 검색이 가능하다. 
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u  기준정보기준정보기준정보기준정보    관리관리관리관리    모듈모듈모듈모듈    

 

기초정보 관리 모듈은 효율적으로 운송관리 업무를 수행하기 위한 운송관리시스

템에 필요한 거래처, 운송사, 차량 및 각종 코드정보 등을 관리하는 모듈이다. 거

래처, 운송사, 차량 및 각종 코드에 대한 전반적인 사항을 관리하도록 필요한 정

보를 입력 및 수정, 삭제가 가능하고 검색할 수 있다. 

 

u  정산정산정산정산관리관리관리관리    모듈모듈모듈모듈    

 

정산관리 모듈은 운송 완료한 주문에 대하여 운송사 및 차량에 따라 정산실적을 

관리하는 모듈이다. 운송사별, 차량별, 운송형태별, 목적지 권역별, 일별, 월별, 

모선별, Port별 등 다양한 형식으로 검색하여 정산실적을 관리할 수 있다. 또한 각 

운송형태 및 목적지에 따라 운송요율 정보를 입력 및 수정, 삭제가 가능하다. 

 

u  각종각종각종각종    출력물출력물출력물출력물관리관리관리관리    모듈모듈모듈모듈    

 

각종 출력물관리 모듈은 담당 업무에 따라 사용자가 출력 양식을 설정할 수 있

도록 다양한 옵션을 제공하고 관리하는 모듈이다. 자주 사용되는 출력 양식은 따

로 설정하고 저장하면 다음에 다시 파일을 읽어서 재사용할 수 있다. 수정이 필요

한 출력물의 경우에는 엑셀파일로 저장할 수도 있다. 또 출력할 내용을 추가하거

나 제외할 수도 있다. 
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4.24.24.24.2 기대기대기대기대    효과효과효과효과    

 

운송관리시스템의 개발에 대한 기대 효과는 운송업체 D사 측면, 운송사 및 

차주 측면, 화주 측면 이 세 가지 측면에서 살펴볼 수 있다. 이 세가지 측면의 

기대 효과를 정리하면 <표 4-1>과 같다. 

실제 운송업체인 D사에 운송관리시스템을 적용한 결과, 유선 통화량의 약 

60%정도 감소하고, 입동예정시간을 미리 통보하여 입동 후 차량의 장시간 대기를 

해소, 화주가 실시간으로 차량정보를 확인 가능 등으로 운송업체 D사의 직원들 

모두 대체로 만족한다고 대답하였다. 
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<표 4 - 1> 운송관리시스템의 기대 효과 

구 분 기 대 효 과 

운송업체 

D사 측면 

� 실시간 주문 물량의 배분으로 안정적으로 운송 업무를 운영 

및 관리 

� 배차 계획 시스템의 도입으로 인한 배차담당자는 빠른 의사

결정을 수립이 가능 

� 신속하고 효율적인 배차 계획이 가능하여 배차담당자의 과

다한 업무시간을 해소 

� 각종 경영관리에 필요한 자료를 효율적으로 관리 

� 운송사 또는 차량별로 균등한 물량을 분배가 가능 

� 유선 통화량이 감소 

운송사 및 

차주 측면 

� 차주들간에 균등한 물량을 분배가 가능하여 불공정한 물량 

배분으로 인한 사기 저하를 해소 

� 입동예정시간을 미리 통보하여 입동 후 차량의 장시간 대기

를 해소 

� 운송사 청구 및 차주 하불 업무가 전산화 

� 유선 통화량이 감소 

� 각종 출력물 및 일별, 월별 운송주문 물량을 실시간으로 확

인이 가능 

철강업체 및 

화주 측면 

� 실시간으로 화물 및 차량을 추적이 가능 

� 실시간 차량정보 확인이 가능하여 차량에 대한 적정 정보 

조회 등의 번거로움이 없어짐 
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제제제제 5  5  5  5 장장장장    결론결론결론결론    및및및및    추후추후추후추후    연구과제연구과제연구과제연구과제    

 

본 연구는 철강업체의 코일제품 운송업체인 D사의 운송업무에 초점을 맞춰 현재 

D사의 운송업무를 분석하였다. 그리고 분석된 운송업무를 바탕으로 효율적으로 

운송업무를 관리하여 소요되는 물류비를 감소시킬 수 있는 방법으로 운송관리 

시스템을 제시하였다. 

제시된 운송관리시스템은 운송업체 D사의 운송업무 관리의 문제점을 해결하기 

위해 다음의 세 가지에 중점을 두고 설계하고 개발하였다. 

첫째, 철강업체의 ERP시스템으로부터 발생되는 정상적인 주문뿐만 아니라 

긴급주문이나 주문취소 등과 같은 예외적인 주문을 실시간으로 처리가 가능하도록 

실시간 주문처리 시스템을 구현하였다. 이 시스템은 철강업체 ERP시스템과 

운송관리시스템을 연결시키는 연계 시스템으로 구현되었다. 본 연구에서는 실시간 

주문처리뿐만 아니라 주문처리에 필요한 정보를 송수신이 가능하도록 하였다. 

서로간에 정보를 송수신하기 위한 방법으로 각종 정보에 따라 송수신 코드를 

정의하여 사용하였다.  

둘째, 운송관리시스템 사용자의 요구에 따라 화물이나 차량의 위치 및 이동 

경로를 실시간으로 파악이 가능하도록 화물 운송추적 시스템을 구현하였다. 본 

연구에서는 운송업체 D사의 개발비용 부담으로 S사의 위치추적시스템을 이용하여 

구현하였다. 위치 추적에 필요한 정보는 지도에 위치를 나타내는 Map방식과 

이동경로와 같이 Text형식으로 위치는 보여주는 Text방식으로 받아서 처리하였다. 

마지막으로, 실시간 주문처리 시스템에 의해 접수된 주문을 효율적으로 배차 

계획할 수 있는 의사결정지원시스템으로 배차 계획 시스템을 구현하였다. 본 

연구에서는 해법을 도출하는 과정에서 배차담당자가 배차 계획을 수립하기 위해 
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고려하는 방법들을 기초로 하여 발견적 해법을 제시하였다. 그리고 제시된 발견적 

해법을 적용하기 위하여 운송업체인 D사의 실제 주문 자료를 이용하여 

배차담당자와의 비교를 통해 배차 결과를 평가하였다. 평가 결과로 총비용, 소요 

차량수, 차량 평균적재율 측면에서 배차담당자보다 효율적인 배차 계획을 수립 

하였고 배차 계획 시간도 단축하였다. 

향후 연구 과제로는 본 연구에서 얻어진 성과 및 결과를 바탕으로 

GIS(지리정보시스템)를 이용하여 차량기사의 활동 범위와 경험을 배송경로 설정에 

도입할 수 있는 연구와 함께 단일 기업이 아닌 공동물류를 위한 운송관리시스템의 

정보화와 자동화에 대한 연구가 이루어져야 하겠다. 
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