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AAAbbbssstttrrraaacccttt

AnEmpiricalStudyonHow toStrengthentheCompetitiveness
ofShipManagementBusinessinKoreabyIPA

Seong-GyuSong

DepartmentofShippingManagement
GraduateSchoolofMaritimeIndustrialStudies
KoreaMaritimeUniversity

In the past,shipping companies have collectively managed alloperations
including shipping service, repair, insurance, etc. as well as ownership
managementoffloating assets such as the ships themselves. According to,
however,the latest specialization tendency,pressure on cost reduction,the
companies'strengtheningofcompetitiveness& professionalizationorrationalization
ofmanagement,hasbeeninchingtowardsdivisionofownershipandmanagement
ofshippingcompanies. Inthesecircumstances,astheshippingcompanieshave
been required to grope forabsolute costreduction ofshipping service,ship
management businesses, which specially take charge of and handle ship
management,haveappeared. Nowadays,therefore,shipmanagementbusinesshas
becomeastrongforceintheshippingindustrywithhighpoweredprofessionalism
and trustaswellaselasticity tosettletheship'sowner'srequestunderthe
powerfulsupportofthegovernmentforthepurposeofincreasing international
competitiveness.

This study has reviewed the actualconditions & problems ofKorean ship
managementbusinessunderinternationalmarineenvironmentasforegoing and
furthertoofferthestrategyforconcentratedmanagementplan. Ithastried,in
particular,tocompare& analyzetheproblemsoftheKoreanshipmanagement
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industry which hasn't overcome its identity-management centered poor and
small-scaled businesswith thatofotherAsian countriesand,consequently,to
analysetheplantopromoteandspecializetheKoreanshipmanagementbusiness.

Inaddition,tostrengtheningthecompetitivenessofshipmanagementservices
offeredbytheshipmanagementindustry,itisimperativetoassurethecompanies
concernedthattheyshouldsecuretheircompetitivenesstocopewiththefierce
competition among theship managementcompaniesin Korea. Sinceensuring
competitivenessassuchcannotbutbechangedtobemarketingoriented,sothe
service quality required by the shipping companies becomes more important.
Finally,forthepurposeofstrengtheningthecompetitivenessoftheserviceofship
managementbusinessitisimportanttoseizehow thecompaniesevaluatetheir
servicequalityandwhichservicefactorsshouldbeimproved.

Forthatpurpose,thisstudyhastriedtoapplyIPA analysis,practicallyusedin
aspectsofcustomersatisfactionbymeansofSERVQUAL,themostbasicmodel
formeasuringservicequalityappliedforvariousindustriesforthosedays. First,
theresearch hypothesis,which analysed whether5 directions oftheuniversal
service quality measuring tools called SERVQUAL are applied or not,was
rejected. ThismeansthattheSERVQUAL,ameasuringtoolforgoodservice
qualityisnotatrueandcorrectmeasuringtoolinview ofuniversalityofresearch
inconsiderationofthecharacteristicsoftheshipping industry. It,inaddition,
meansthatit'snecessarytodevelopagoodservicequalitymeasuringtoolwhich
fullyreflectsthecharacteristicsoftheshipmanagementbusinessinthefuture.

Although the research hypothesis examining the differences among the
importances ofservice quality in ship managementbusiness was adopted,it
showedthatit'sopentoimprovingtheconventionalmeasurementtoolsforservice
qualitybecauseof itsinsufficience. Ithasbeenshownthatshipmanagement
companiesarerequiredformakingceaselesseffortstoenhancetheservicequality.

Ontheotherhand,astheresultofcarryingoutSERVQUAL-IPA analysis,it's
foundthatKoreanshippingcompanieshavereceivedaffirmativevaluationfortheir
trustandresponseinservicequalityofshipmanagementbusinesses.
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Inaddition,theresultoftheimportanceandresultsafterusingservicequalityof
theKoreanshipmanagementcompaniesshowedthatmostcharacteristicssuchas
confidence, sympathy, materiality of service quality, etc. were located in
"concentration". Thisassuredusthatit'snecessarytourgetheshipmanagement
businesstointensivelymanageandimprovetheirpracticalservicecontinuouslyon
behalfoftheshippingcompany.

Theforemostshipmanagementcompaniesintheworldhavebeenceaselessly
pursuinganidealplanforstrengtheningtheircompetitivenessandtheirprincipal
considerationsincluding enhancementofservicequality,establishmentofmarket
penetrating strategy,setting up the head office & distributions at strategic
locations,and marketing promotion.Besides,in view ofservice properties,so
calledshipmanagement,establishmentoflong-term relationshipswithcustomers
basedupontrustisoneofthemostimportantfactorsforsuccessfulmanagement.

Therefore,ourshipmanagementcompaniesshouldalsorecognizesuchchange
on an internationalscalesowelland,furthermore,positively makeuseofthe
marketingstrategybyestablishinglong-term-orientedcustomerrelationships. In
consideration ofthefactthatempiricaland scientificresearch forithasbeen
insufficientatthattimeascomparedwiththeimportanceofourshipmanagement
businesstoday,it'sexpectedthatthisstudy,whichappliedSERVQUAL-IPA tool,
willbesomewhatconducivetosubsequentresearchforthestaffinchargeofship
managementbusinesses.

It'snecessarythattheresearchfrom now onshouldtakeabigstepfrom the
grossanalysisofKorean shipmanagementbusinesstowarditssubdivision for
eachcompany. Inaddition,it'srequiredthatvaluationafterusingserviceofship
managementbusinesssuchasJapan,Singapore,Hong Kong,China,etc.,which
areneighboringcountriesaroundEastandNorthAsiaandunderkeencompetition,
shouldbeinprogressatthesametime.
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제제제111장장장 서서서 론론론

제1절 연구배경과 목적

1.연구배경

해운업은 일찍부터 국제시장을 중심으로 발전되어 왔기 때문에 어느 산업보
다도 국제성이 강한 특징을 지닌다.그러므로 지속적인 성장과 생존을 위해서
는 끊임없이 변화하는 해운환경에 적절히 대응해야 한다.또한 선원과 선박
및 화물 등의 안전을 확보하기 위한 코스트상의 경쟁력을 확보하여 갈수록 치
열해지는 영업환경 하에서 경쟁력을 확보해야 한다.그리고 지속적인 발전을
도모하기 위해서는 선박관리체제와 같은 실질적인 경영전략을 마련하여 경영
합리화 혹은 비용절감에 노력할 필요성이 절실한 실정이다.
과거 선사는 선박이라는 자산의 소유․관리는 물론 운항,정비,보험 등 모

든 것을 일괄 경영해 왔지만 근래에는 분업화,비용절감압력,기업의 경쟁력강
화 경영전문화 내지는 합리화 추세에 따라 해운기업의 소유와 경영의 분리가
가속화되고 있다.즉,국내 해운업체 역시 선원문제 및 대외개방화 특성이 있
는 국제해운기업간 경쟁격화 등의 문제에 당면하고 있기 때문에 선박관리의
분리특화 조치로 당면하고 있는 문제점을 해결코자 경쟁력을 강화하고 있다.
즉,1970년대 말부터 1980년대에 걸친 제 2차 오일쇼크에 의한 장기적 해

운불황과 만성적인 선복과잉에 따른 선주들의 과당경쟁,국내임금의 상승과
통화가치의 급변동에 의한 유럽을 중심으로 홍콩,인도,싱가폴 등의 전통 해
운국 선주들이 극심한 경영부진으로 선박운항의 절대적인 비용절감을 모색하
지 않으면 안 되게 되었다.
이러한 환경에서 선사의 필요에 의해 등장한 역사적 배경을 안고 있는 선

박관리업은 오늘날 국제경쟁력 제고차원에서 각국 정부의 강력한 지원하에 고
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도의 전문성과 선주의 요구를 해결할 수 있는 신뢰성과 탄력성을 지닌 해운업
의 한 분야가 되어 가고 있다.따라서 해운산업의 발전과정상 우리나라에 있
어서 선박관리업이 중요한 사업으로 부각되고 있어 선박관리업의 경쟁력 강화
가 주된 관심의 대상이 되고 있다.

2.연구목적

이 연구에서는 이러한 국제적인 해운환경 하에서 우리나라 선박관리업의 현
황 및 문제점을 분석하고 그 대안인 핵심사항 집중관리방안에 관한 전략을 제
시하는 것이 연구목적이다.특히 선원관리 위주로 영세성을 벗어나지 못하고
있는 우리나라 선박관리업의 기술적 관리측면의 문제점을 아시안 동급국가들
과 비교,분석하고 이를 통하여 우리나라 선박관리업의 육성관리 내지는 특화
방안에 대하여 분석하고자한다.

제2절 연구방법과 구성

1.연구방법

이 연구에서는 국내 선박관리업의 문제점을 파악하고 그 개선방안을 도출하
고자 선박관리업의 자산,매출액의 규모,보유하고 있는 관리선대의 규모,관
리종목,경영주들의 이해정도 및 전략활동,기반구조 등의 전반적인 실태를 분
석 한다.이를 위하여 전국에 산재한 해운선사를 포함한 선박관리업체들을 조
사대상으로 설정하여 설문조사하고 관계기관의 자료를 이용하여 분석하였다.
이 연구는 해운업의 한 분야로 자리 잡고 있는 우리나라 선박관리업의 현황
및 문제점에 관한 제반 사항을 분석하였다.또한 선박관리업을 고찰하고 각
관련업체로부터 입수한 설문자료를 토대로 국내․외 관련 산업의 실체에 관한
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실증연구를 병행하였다. 이 연구에서 사용될 연구방법인 Importance-
PerformanceAnalysis분석(중요도-성과분석)))은 포커스그룹(focusgroup)과 심
층면접을 통해 전국에 산재하고 있는 선사 및 선박관리회사로부터 설문지 조
사를 통해 작성하였다.
연구목적을 달성하기 위하여 먼저 선박관리업의 경영개념과 전략에 관한 이
론적 고찰 및 문헌고찰을 실시하였다.문헌연구를 통하여 개념과 발달과정,국
내 선박관리업의 부분별 구성요소 등을 정리하였다.선박관리업의 규모와 유
형에 따른 요소별 관련성을 분석하기 위하여 표본 선사 및 선박관리업체를 대
상으로 설문조사 후 IPA 분석법으로 실증 분석하였다.
부산지역을 위주로 한 주요 선주사 및 선박관리업체의 팀장을 대상으로 설

문지의 타당성과 신뢰성을 확보하기 위하여 면담을 하고 수정,보완된 설문지
를 돌려 일부 환원된 설문지와 순화 설문을 기초로 분석하였다.자료 분석방
법으로는SWOT(Strength-Weakness-Opportunities-Threats)분석방법 및 IPA
를 활용하였다.그러나 국내외 관련업체의 자료가 한정적일 뿐만 아니라 이에
대한 이해부족으로 정확한 현황분석은 국내외 선행조사 및 통계자료에 의존할
수밖에 없어 외국 선박관리회사를 참고하여 우리나라 선박관리업의 나아갈 방
안을 제시하였다.

2.연구의 구성

이 연구의 구성은 다음과 같이 다섯 개의 장으로 이루어져 있다.

제1장은 연구의 배경,목적 그리고 연구방법 및 구성을 기술한 서론 부분으
로써 이 연구를 수행하게 된 근본적인 동기와 배경을 기술하고 있다.
제2장은 우리나라 선박관리업의 현황 및 과제와 관련한 선박관리업 전반에
대하여 기술하였다.
제3장은 이 연구의 이론적 배경과 연구방법으로써 선박관리업의 중요도성과
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분석(IPA)과 서비스품질(SERVQUAL)및 SERVQUAL-IPA 방법론을 정의하
고 연구문제와 연구가설을 정의하였다.
제4장은 실증분석에 관한 개요 및 서비스품질자료의 신뢰성 분석,IPA 분석
결과를 요약한 후 전략적 함의점을 도출하였다.
마지막으로 제5장은 이 연구의 결론 부분으로서 경쟁력 강화방안을 요약하고
연구의 시사점 및 향후 연구방안을 제시하였다.
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제제제222장장장 우우우리리리나나나라라라 선선선박박박관관관리리리업업업의의의 현현현황황황과과과 과과과제제제

제1절 선박관리업의 의의

1.선박관리업의 정의

선박관리업의 정확한 정의 또는 개념에 대해서는 선사의 경영활동의 폭 만큼이
나 그 의미가 다양하고 변해가는 해운환경 만큼이나 크게 변화되고 있기 때문에
간단히 정의하기란 어렵다.
선박관리의 개념과 성격을 기술한 문헌을 살펴보면,J.M.Downward(1987)1),
D.A.Rodger(1993)2),J.Spruyt(1994)3),M.Willingale(1998)4)및 Photis(2001)5)같
은 학자들이 있으며 “선박관리란 선박운항에 필요한 서비스와 부대 서비스를 제공
하는 것”이라고 대체적으로 비슷한 내용으로 정의하고 있다.
또한 선박관리업의 개념에 대하여 山岸寬(1989)6)은 일본 선박관리회사
(Shipmanagementcompany또는 Shipmanager)의 성격을 “선박의 운항에서
는 승조원 배승(manning),연료유 보급(bunkering),식량보급,선체유지수선,
안전구조시스템의 책임,항해 및 화물의 하역 등이 포함되고,선박관리에는 선
박의 서비스에 대한 생산물의 발달,선박 및 그 시설의 매매,선박금융 및 그

1)J.M.Downward,“ManagingShips,”「Fairplay」,1987,p.Ⅺ.
2)D.A.Rodger,“Overview ofanIndustryatCrossroadinInt.ShipManagement,”Lloyd'sofLondon
Press,London,1993,pp.3-13.

3)J.Spruyt,ShipManagement,2ndEd.,LLPLimited,1994p.10.
4)M.Willingale,ShipManagement,LLPLimited,1998
5)PhotisM.Panayides,"Marketingandstrategy,"ProfessionalShipManagement,AshgatePublishing
Ltd.,2001,p.7.

6) 山岸寬, “海運の國際競爭と船舶管理會社の經濟的役割(上),” 「海事産業硏究所報」, 272號,
1989,pp.9-24;山岸寬,“海運の國際競爭と船舶管理會社の經濟的役割(下),”「海事産業硏究
所報」,273號,1989,pp.57-73.
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상업적 발달 등이 포함된다.그 외에 수송서비스의 시장조사,전략적 경영계
획,합병사업과의 관계 등이 포함된다”고 하였다.이는 당시의 상황에서도 선
박관리업이 정해진 업무에 한정되어 있지 않고 적게는 몇 개에서부터 수십 개
에 이르는 서비스가 존재할 수 있음을 암시하고 있다.
또한 BIMCO에서는 선박관리에 관한 표준합의서식인 SHIPMAN을 발표하
게 되었다.7)이는 자본적으로 전혀 관계가 없는 제3자 소유의 선박을 맡아 관
리하는 선박관리업체의 경쟁이 치열해 지면서 양당사자 쌍방의 권리의무를 명
확히 하려는 배려가 있었다고 한다.양당사자 사이에서 위탁/수탁의 합의를
했는지 안했는지를 ‘YES’또는 ‘NO’라고 명기하고 업무내용으로 다음 10가지
항목을 지정하였다.
① 승조원 배승(crewingormanning<기술적 관리에 포함>)
② 기술적 관리(technicalmanagement)
③ 보험업무(insurance<기술적 관리에 포함>)
④ 운임관리(freightmanagement)
⑤ 회계업무(accounting)
⑥ 용선업무(chartering)
⑦ 선박매매(saleorpurchaseofvessel)
⑧ 식료품관리(provision<기술적 관리에 포함>)
⑨ 연료보급(bunkering)
⑩ 운항업무(operation)

상기와 같이 SHIPMAN-988)에서 기술하고 있는 선박관리회사의 기능은 선
주가 스스로 행하던 대부분의 업무중에 일부 또는 전부에 대해서 선박관리회

7)BIMCO;1988년 세계 최대의 해운단체 중의 하나인 BalticInternationalMaritimeCouncil의 

JorgenHojer는 기존의 각기 다른 계약서식을 연구하여 업계에서 일반적으로 통용되기를 기
원하면서 BIMCOShipManagementForm이라는 표준적인 계약서식을 제창함.

8)SHIPMAN-98:StandardShipManagementAgreement,표준합의서식,선박관리업체들의
문제해결의 원칙적인 기준이 되도록 했으며 BIMCO를 통해 제정함.부록-Ⅳ 참조.
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사와 선주가 합의하여 선주를 대신하여 행하는 것이라고 말할 수 있다.
그리고 선박관리회사(Shipmanagementcompany)의 성격은 다음과 같이 요
약된다.9)
첫째,선박관리회사는 선주를 대신하여 선주를 위한 서비스업이다.
둘째,선박관리회사가 제공하는 서비스는 본래 선주의 관리기능의 일부 또

는 전부를 대행하는 것이다(협의의 선박관리).그러나 선박관리회사는 그 외
각종 특수한 서비스까지도 선주 요구에 응하여 행한다(광의의 선박관리).
다만,우리나라는 통상적으로 선박관리업을 협의와 광의의 개념으로 분류하고
있다.협의의 선박관리업이란 “기술적 관리”부문인 비용절감,효율향상과 같은 구
체적인 목표하에 선원배승,선용품공급,보험처리,수선유지와 같은 관리활동을 위
주로 하는 업체 및 그 업무를 말한다.한편 광의의 선박관리업이란 “상업적”부문
까지 포함한 즉, 해상운송수단의 핵심이 되고 있는 선박을 다양한 선주들의 경영
목표 또는 요구사항에 맞추어 소유로부터 운항관리에 이르기까지 경영성과를 최적
화하고 경쟁력을 제고시키기 위해 포괄적인 경영활동을 수행하는 업체와 그 업무
를 일컫는다.선원배승위주의 선박관리업의 보다 협의적인 분류사례도 있으나 이
는 초보적인 선원관리업의 형태 중 일례로 예외시 할 수 있다.
일반적인 개념으로 통용되는 선박관리업의 정의로는 선사의 경영 활동 중 관리
활동을 중심으로 한 운송시스템의 일부이자 선대를 구성하는 단위선박의 효율적인
운항과 능률을 보장하기 위해 필요한 복잡한 의사결정 과정과 이것의 실행이다.
다시 말하면 고객의 선박을 경쟁력 있는 비용으로 그리고 고도의 안전성이 유지되
는 상태하의 선박을 고객에게 제공하는 사업이라고 할 수 있다.그러나 서로 상반
되는 이러한 요인들을 선박관리회사의 지식이나 경험 및 기술력 등을 어떻게 활용
하여 소기의 목적,즉 선박관리의 3대 기능인 안전관리,질적인 관리,비용절감을
만족스러운 수준으로 달성하느냐 하는 것이 목적달성의 관건이라 할 수 있다.
오래전부터 선박관리업이 해운업의 한 분야로 자리 매김하기 시작한 선진해운국
들의 경우에는,비용절감과 비교우위론을 근거로 소유와 관리개념이 정착한지가
9)小川武,“船舶管理會社の發達と現狀(上),”「海事産業硏究所報」,277號,1989,pp.7-22.및 小川武,“船
舶管理會社の發達と現狀(下),”「海事産業硏究所報」,278號,1989,pp.19-35.
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벌써 오래되었다.그러나 동양적인 관습과 문화 차이로 우리나라 해운선사들이 선
박관리회사에 대한 인식과 개념은 아직도 완전하게 글로벌 경영체제를 도입하지
못하고 있는 실정이다.
국제추세를 따라 갈 수밖에 없는 해운업 특성상 우리 해운선사들도 선박관리업
으로의 전환과 해운경영의 전문적이고 분업화된 관리가 시급하다고 할 수 있다.
특히 3자관리의 경우에는 코스트관리가 아주 중요하다.
예를 들어 2006년도 현재 국내 선사들의 15년된 광탄선관리 코스트를 조사한 결
과10)대부분의 국적선사가 미화 약 180만달러(선원비 120만불,윤활유 및 선용품
구입 및 수리비 등에 충당되는 선비 60만불)내외인 것으로 집계된다.그러나 3
자관리를 할 경우에는 선원·선비 포함 120만불 내외이므로 선주가 직접 관리할 경
우보다 연간 척당 약 60만불을 절감할 수 있다.

2.선박관리업의 종류와 형태

선박관리업은 <그림 2-1>의 A부문을 위주로 하여 서비스를 제공하는 형태와
B,C에 해당하는 내용까지를 제공하는 형태로 나누는데 이를 통상 A부문은 협의
의 선박관리,그리고 A,B,C를 통틀어 광의의 선박관리(소위 totalmanagement)
라 한다.따라서 협의의 선박관리(소위 operation에 관한 management에만 한정한
관리)란 비용절감,효율향상과 같은 구체적 목표하에 선원배승,선용품공급,보험
처리,수선유지 같은 관리 활동을 위주로 하는 업무를 말한다.한편 광의의 선박관
리업이란 해상운송 수단의 핵심인 선박을 다양한 선주들의 경영목표 또는 요구사
항에 맞추어 소유로부터 운항관리에 이르기까지 경영성과를 최적화하고 경쟁력을
제고시키기 위해 포괄적인 경영활동을 수행하는 업무를 일컫는다.11)

10)국내 P관리선사 2005년도 내부자료,PanamaxBulker(승조원 필리핀 20명 기준),상세한 비용비교는
<표 2-17>및 <표 2-18>및 국내 H상선 2006년 6월 내부자료 <표 2-14>를 참조.

11)이정욱,김수엽,「선박관리업의 발전방향」,서울:해운산업연구원,1991,pp.10-11.
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OOOwwwnnneeerrr---SSStttrrraaattteeegggyyy
Investment
Divestment

OOOpppeeerrraaatttiiiooonnnsss MMMaaarrrkkkeeetttiiinnnggg---SSStttrrraaattteeegggyyy FFFiiinnnaaannnccceee
MarketResearch
PublicRelations
Advertising CapitalRaising

CapitalInvestment
Personnel Technical FreightSales CashControl

ForeignExchange
Recruitment Stores ManagementAccounting

BulkMarkets LinerSales FinancialAccounting
Training Spares &Operations VesselAccounting

VoyageAccounting
Personnel Repairs Chartering OwnersAccounting
Development Brokers SalesForce CreditControl

Drydocking VoyageOperations Agents Legal
Unions BunkerPurchase CorporateSecretarial

Class PostFixture Insurances
Welfare ShorePersonnel

InformationTechnology
Employment Budgeting
Contracts BBB CCC

AAA
<기술적 선박관리업> <상업적 선박관리업>

<<<협협협의의의의의의 선선선박박박관관관리리리업업업>>>
<<<광광광의의의의의의 선선선박박박관관관리리리업업업>>>

자료: John Spruyt, Ship Management, London: Lloyd's of London, 1990, p. 11.

<그림 2-1>해운선사의 통합경영을 위한 조직
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또한 선박관리회사라는 것 자체는 별로 새삼스러운 것이 아니다.석유회사 등
대화주들 가운데는 이미 선대를 나용선해서 운항·관리시켰던 경험자가 많다.그러
나 새로운 선박관리회사의 특색은 종래의 경우와 달리 화주를 위한 인-하우스
(In-house)서비스에 그치지 않는다는 점에 있다.소위 대기업으로부터 시장조사
부문을 독립하여 고문의 형태로 운영하는 것으로,그 서비스 내용은 다음과 같
다.12)
① 재무 :캐쉬플로우(cashflow)및 운항비의 보고,예산작성과 지출관리,어드
바이스 내지는 그에 의거한 수정행동의 실시

② 운항 :계획과 통제(planandcontrol),집요한 추적조사로 효율적인 배선,운
항

③ 인사 :선원의 선발 및 조사,해상의 인사관리
④ 기술 :일상운항의 보좌,기술 및 운항상의 문제해결을 위한 예비적 전문
지식

⑤ 마케팅 :원활한 상선활동을 유지하기 위한 정보시스템망의 유지

현재로선 해운계에서의 선박관리회사의 영향력은 미미하지만 장기적으로는 국가
경제적 규모가 되는 해운계 재편을 유도하는 힘을 지니게 된다.왜냐하면 개개의
독립선주의 선박에 대하여 똑같은 서비스 시스템을 제공함으로써 선박관리회사는
코스트를 크게 삭감할 수 있을 만큼의 크기를 확보한 시장을 창출할 수 있다.13)
해운기업에서 수행되는 경영활동의 구분과 비용에 관하여 요약하면 <표 2-1>과 같
이 나타난다.

12)GunnarK.Sletmo,“선박관리사업의 역할과 해운업의 국제화,”『해양한국』,1998.4,pp.130-132.
13)GunnarK.Sletmo,상게서,p.130.
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기기기 능능능

선선선박박박의의의 소소소유유유
(shipowning)
(비용 A)

자본의 조달과 투자 (financingandcapitalinvestment)
원리금 상환,자산 및 자금관리 (payinginvestment)
선박의 건조,구매,임대 및 매각
선박의 인수

선선선박박박의의의 관관관리리리
(shipmanagement)

(비용 B)

선원의 선발,배승 및 교육/노무관리 (manning)
선박의 검사 및 유지보수 정비 (maintenance/repair)
선박의 기부속/선용품/윤활유 공급 (supplyingstores)
선박의 보험관리 (insuring)
관리 (owner/managers'overhead)

비용합계 :(비용 A +비용 B)/month/ton=hireBase
(비용 기준의 정기 용선료 :선박비용 또는 선비)

선선선박박박의의의 운운운항항항
(shipoperation)

연료공급 (bunkering)
항만의 이용과 운영 (portoperation)
적양하 및 선적화물관리 (loadinganddischarging)
선박/선대의 운영 및 운항관리 (operator'soverheadcharge)

운항비 합계 :(비용 C)
정기/부정기선운항 운임/용선료 (freight/chartering)
수입 합계 :(수입 D)
순수입(수입 D-비용 C)/month/ton=charterbase
C/B-H/B=profitorloss/month/ton

영영영업업업///육육육상상상운운운송송송
대화주 업무 및 영업관리

시장조사,홍보 및 판매 촉진
운임관리
소유 터미널 관리
장비의 확보 및 관리

경경경영영영///일일일반반반관관관리리리

신규 사업의 검토
수입/비용관리
경영/기획/조직관리
육상인력의 인사/노무관리
기타 총무 및 일반관리 업무

자료 :小川武,“船舶管理會社の發達と現狀(上),”「海事産業硏究所報」,277號,
1989.7,p.13.

<표 2-1>해운기업에서 수행되는 경영활동의 구분과 비용
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제2절 국내․외 선박관리업의 현황

1.외국의 현황

1)국제선박관리업의 현황
선박관리시장에 대한 통계자료가 부족한 것은 선박관리업에 대한 명확한 정의가
없으며 역사가 그리 깊지 않다는 것과 전통적인 회사의 기밀유지 때문이다. 따라
서 선박관리업에 대한 통계적인 수치가 연구자마다 다른 것은 정의의 범위가 서로
다르고 선사의 자회사로서의 본사소유 선박만을 관리하는 회사에 대한 포함여부가
나뉘기 때문이다. 그러므로 여기서는 앞으로 국내 선박관리업의 발전을 기약하기
위해서는 필히 긴밀한 관계를 유지해야할 국제선주협회 관련 단체인 IMO,
Lloyd's,BIMCO 및 INTERMANAGER(구 ISMA :국제선박관리자협회)14)등의
통계를 기초로 한 분포상태만 기술한다.
ISMA가 설립되었던 초창기 유럽은 LSM(Lloyd'sShipManager)의 “Guideto
InternationalShipRegisterandShipManagementServices,1996”및 “로이드 산
하 Fairplay1996”에 의하면 제3자 선박을 관리하고 있는 회사는 세계 전체로 볼
때 약 516～528개 회사가 있는 것으로 가름하고 있다.ISMA 통계에 따르면 1996
년 현재 ISMA 산하에는 선진해운국 총 42개사가 가입하고 있으며,이 중 34개 회
사가 전적으로 선박관리를 하고 있는 회사라고 발표하고 있다.15)
그러나 선박관리업을 주도해 오던 몇몇 선진국들 간의 첨예한 영업적 이권다툼
은 설립당시의 순수했던 목적을 잊은 채 2005년 11월 ISMA의 와해까지 초래하게
되었다.즉,1980년대 말 급격한 선박관리사의 수요증가에도 불구하고 선원부족에
따른 단체대응 및 늘어나고 있는 선박사고 감소대책으로 세계 선도적 관리업체인
Barber,Colombia,Denholm,Hanseatic및 Wellem 등 5개 대형업체가 주축이 되

14)InternationalShipManagersAssociation
15) 유춘국,“선박관리업의 국내․외 현황과 국내 선박관리업의 발전 방향,”「해양한국」,
1996.12,pp.49-58.
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어 1991년 4월말 12개국 35개 업체가 참여하여 ISMA를 창립하였다.당시로서는
상상할 수 없는 규모인 2,000여척을 ISMA 협회소속 회사가 관리하였다.
그러나 2005년 11월 2일자 BIMCO 산하 Andrew Guest의 공식발표에 따르면
탑파이브(thetopfiveshipmanagers)16)회사의 인수,합병으로 국제선박관리업체의
구조가 거대구조 회사 위주로 재편되었다.이에 십수년간 유지해 왔던 ISMA 체제
가 하루아침에 와해되고 창립멤버였던 WilhelmsenGroup의 BarberShip및 V.
SHIPGroup등 다수17)의 대형 국제 Shipmanagement회사가 협회를 이탈하여
자주노선을 주창하였다.한편 기존 ISMA기관은 2005년 말 현재 InterManager라
는 명칭으로 새롭게 시작하였으며 현재 InterManager산하 관리선박수는 1,000척
정도로 대폭 줄어들었다.18)
한편,유럽의 선박관리업이 급속히 발달되어 온 것과는 달리 일본(극동)의 선박
관리회사가 본격적으로 활동을 시작한 시기는 1980년대말부터 1990년대초라고 할
수 있다.이 시기는 일본적 Maruship(丸船)이 1,028척에서 449척으로 급속히 줄어
들고 또한 해외치적선박(FlagofConvenience)이 마루쉽 보다 오히려 증가하여 외
국선원의 배승업무 및 선박의 관리를 체계적으로 않으면 안 될 시기였다.즉 일본
은 해운기업의 경영환경 변화가 선박관리에 대한 선주들의 인식을 변화시켜 지금
까지의 전통적인 일관경영으로부터 전문업자에게 선박관리를 위임하게 된 것이다.
일본의 선박관리회사의 관리선박 척수는 8개회사가 대략 30척에서 60여척의 선
박들을 관리하고 있으며,그 외 40여 회사가 수척에서부터 20여척씩의 선박들을
관리하고 있는 것으로 나타나고 있다.이 중 자회사 형식이 아닌 제3자의 선박을
전문으로 관리하는 회사가 최근에는 높은 수준의 경쟁력이라는 무기를 앞세워 그
관리 척수가 급증하고 있다.

참고로 <표 2-2>과 <표 2-3>은 100척 이상의 관리선박회사 및 관리업무와 선

16)Barber,Colombia,Denholm,Hanseatic및 Wellem
17) 이 회사들을 일명 fivegangs이라고 표기함.
18)InterManagerpressreleases,winter2005“Bajpaeere-electedasISMA rebrands,”새로운 기관의
협회장으로는 홍콩에 있는 구 Eurasia사장이었던 인도출신 RajaishBajpaee씨가 맡고 있다.
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박관리업체의 소재지를 상세히 보여주고 있다.

회회회사사사명명명 관관관리리리척척척수수수
(((FFFuuullllll///선선선원원원관관관리리리)))

관관관리리리
선선선원원원

육육육상상상
직직직원원원 본본본부부부 설설설립립립

연연연도도도 지지지점점점 관관관리리리
선선선종종종

특특특화화화
정정정책책책

IIISSSMMMAAA
협협협회회회

1
V.SHIPGroup
(Celtic/Acomarit/Andhik
-a/AMA사 합병)

약 830
(420/410) 22,500 1,145 모나코 1984년 44개 전 선종 IT &

LNG

2 TheSchulteGroup
(Eurasia/Hanseatic합병)

약 360
(50%/50%) 7,900 470 함부르크 1981년 50개

Cruise를
제외한
전 선종

LNG 창립
멤버

3 BarberShipManagement
(Wilhelmsen자회사)

약 300
(160/140) 6,400 426 노르웨이 1975년 -

Cruise를
제외한
전 선종

LNG
창립
멤버

4 ColumbiaShip
Management

약 300
(100/200) 6,000 - 사이

프러스 1978년 23개
LNG를
제외한
전 선종

창립
멤버

5 Wallem (HK) 약 240 6,000 600 홍콩 1903년 39개 1,2,3,4,5
6,8,10

아시안
석권

창립
멤버

6 TemsaShipManagement 약 220 5,900 - 덴마크 1883년 13개 1,4,5,6,10 Tanker

7 ThomeShipManagement 약 170
(60/110) 3,000 - 싱가폴 1963년 11개 - LNG

8 AngloEasternGroup
(Denholm사 합병)

약 270
(180/90) 2,000 500 홍콩 1974년 16개

Passenger
를 제외한
전 선종

LNG

9 FleetManagementCo. 약 146
(141/5) 5,000 160 홍콩 1995년 14개 1,2,3,4,5,

6,10
10ASP 약 100

(대부분 Full) - - 호주 - - -
*이외에도 50～100척 선박을 관리하는 회사가 다수 있으며,InterManger에 가입치 않은 회사도 많이 있음.
(Southern shipmanagement,IMS Ship Management,Seatrade,Groningen,NYK Shipman,Peter Dohle,
Interorient,ExecutiveShip-S'pore등)

(주):관리 선종 1-Bulkcarrier,2-Container,3-PCTC,4-Oil/Producttanker,5-Chemicaltanker,6-LPG,7-LNG,
8-Passenger,9-Cruise,10-Reefercarrier.

<표 2-2>세계 10대 주요 선박관리 회사 및 관리 현황

자료 :InterManager(ISMA),일본해사 Press 2006.3.자료 및 국내 P사의 내부자료.
In-house관리회사 제외.
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Companyname Technical
management

Crewing/
Manning

Crew
training/
Management
consultancy

Vessel
operations

Commercial
management

Financial
administration/
Budget & 

cost control 
Insurance Marine

purchasing

V.SHIPGroup ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
TheSchulte
Group ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ -

BarberShip
Management ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

ColumbiaShip
Management ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wallem(HK) ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ -
(주):그 외 대부분의 대형관리사들은 다음과 같은 관리도 병행하고 있다.

(New Shipbuilding Management,Superintendence,Reactivation,Shipbroking/Agency
AlternativeFlagOptions,Docking및 Chartering업무 등)

                                           

<표 2-3>5대 대형 선박관리회사의 관리서비스(업무)현황

자료 :InterManager(구 ISMA),2005년 12월 자료 및 국내 P사의 내부자료.

이들 전문 선박관리회사 중에는 그 역사가 80년에 이르는 회사도 있을 정도로
역사가 깊으며,이들은 처음부터 선박관리의 의의와 유용성에 대한 개념을 확고히
정립하고 실행하여 왔다.이러한 과정에서 여러 가지 기법을 연구 개발하고 조직
과 체제를 정비하여 오늘에 이르고 있다고 할 수 있다.
양질의 선박관리는 누구나 쉽게 말할 수 있으나 이를 효과적으로 그리고 고도의
수준에 이르도록 하는 것은 그렇게 쉬운 일이 아니다.이는 이미 장기간에 걸친
경험에 기초하여 제반수법을 확립하고 지식 등의 축적을 통해 해․육상직원들을
개발하고 지도하는 등의 장기간의 업무를 이행하여 온 결과라고 할 수 있다.
또한 이들 대형 전문선박관리회사들은 국제적으로 자기들의 이익을 보호하고 선
박관리의 기법을 공동으로 연구개발하여 이를 실행하기 위한 국제선박관리자협회
(ISMA)라는 협회를 만들었다.이를 중심으로 국제해사기구(IMO)의 ISM Code를
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통과하기 위한 공동의 ISMA Code19)를 제정하여 관련 인증기관으로부터 인증을
받고 있다.또한 대형 선박보험자들이나 P&IClub으로부터 정당한 대우를 받기
위한 노력을 집중한 결과 보험자들로부터 이들 업무에 대하여 상응하는 대우를 받
아내고 있다.
물론 이 협회는 꾸준히 선주들의 이익을 대변하기 위하여 국제협약의 제정과정
에 참여하여 의견을 제시하고 여러 기국의 제반규정 등에 대해서도 계속 협의 및
회원에게 정보를 제공하는 등의 업무를 실행하고 있다.또한,ISMA에서는 선박관
리업이 더욱 안전하고 환경친화적이며 더욱 신뢰성이 있고 제어가 가능하도록 제
반업무기준을 개선하는 것을 협회 목표로 상당부문 기여한 바가 큰 것이 사실이
다.20)
그러나 이 국제선박관리자협회의 회원 면면을 보면 거의 대부분이 영국과 노르
웨이,독일,그리스 및 미국 등의 회사들로 구성되어 있으며,이 회원들이 사실상
전 세계의 선박관리업무를 주도하고 있다고 해도 과언이 아니라고 할 수 있다.최
근 이들도 경쟁력강화를 위하여 권역별 관리 즉,사이프러스,홍콩,싱가폴,모나
코,중국,인도,필리핀 및 말타(Malta)등지의 영어권이면서도 세제혜택이 많을
뿐만 아니라 현지 선원 보급 및 양성이 편리한 지역에 대거 지점망을 확충하고 있
다.또한 자국의 해기사 출신의 고갈로 인하여 경영층을 제외하고 그 외의 현장감
독이나 육상요원으로 인도,미얀마 또는 필리핀 감독들이 유럽인들을 대신하여 업
무를 이행하고 있는 것이 추세이다.
한편 최근 아시안 지역 선박관리업의 메카로 부상하고 있는 싱가폴의 경우,
기술력은 다소 떨어지나 영어권이면서 인건비가 상대적으로 싼 미얀마,인도 출신
감독을 채용하고 있다.이와 아울러 언어능력은 다소 떨어지지만 기술력이 뛰어난
한국 출신 감독을 복합적으로 채용하여 효율적이고 저렴한 서비스를 제공하고 있
다.그 결과 벌커분야와 케미컬분야에서는 홍콩과 함께 아시아권에서는 3자관리의
선두그룹으로 발돋움하고 있다.
19)CodeofShipManagementStandardsoftheISMA(ISMA기관에서 제정한 표준규격임)
20)TheaimsofISMA istoimprovestandardsin shipmanagementand achievesafer,more
environmentallyconscious,morereliableandmorecontrollable.
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특히 NYK회사의 전략적 선박관리를 살펴보면 주된 관리가 싱가포르에 설
립된 자회사인 NYK ShipManagement사를 통해 이뤄지고 있다.한편 전략은
모회사인 NYK회사에 의해 글로벌 전략이 책정․수행되고 있고,전사적 레벨
의 전략으로 선박관리의 기능에 대해서도 커다란 영향을 미치고 있다.이 때
문에 선박관리의 전략을 검토하기 전에 먼저 NYK글로벌전략으로부터 개관할
필요가 있다고 말할 수 있다.21)NYK사는 1998년까지 자사의 전 세계에 있어
서의 글로벌정책의 결정을 동경본사에 일원화시켜 총괄해 왔으나 다양한 환경
변화에 따라 전략거점을 마켓의 접근성을 중시하는 전략으로 전환하였다.
w GHQ(GeneralHeadQuarter)동경본사 :전사적 레벨의 전략을 책정하고,
수행한다.

w RHQ(RegionalHeadQuarter):Break-Down의 역할은 각 지역 Quarter
에서 하며 싱가포르,홍콩,시드니,런던,동경,미국 등 6곳에 있다.

w THQ(TradeHeadQuarter):선박의 항로운항에 관한 총괄기능을 수행한다.

2)국제 선박관리업체의 최근 동향

<표 2-2>에서도 알 수 있듯이 그동안 우리가 별로 신경 쓰지 않고 있었던 사이
프러스,홍콩 및 싱가폴 등의 선박관리업체를 주의해 볼 필요가 있다.각국 선주들
은 운항 코스트를 줄이고 핵심역량을 배가시키기 위하여 세제혜택이 많고 선원수
급 등의 보다 좋은 여건에 있는 홍콩,사이프러스,영국 등에 선박관리회사를 설립
하는 경향이 짙어 지고 있다.특히 홍콩은 자유항정책하의 각종 혜택으로 1970년
대 부터,싱가폴은 2000년에 들어서면서 부터 국제선박관리센타로 생각할 정도로
세계 각국 대부분의 선주들을 끌어 들이고 있다.
즉,홍콩의 Five Tigers 불리워지고 있는 Anglo-Eastern,Eurasia,Wallem,
Unilvan및 Noblet등의 국제 유수의 많은 국제선박관리회사들이 홍콩에 지점을
옮기거나 신설하고 있는 추세이다.

21)米澤聰士,「船舶管理における Singaporeの 立地的な優位性」,Kaiun,2004,pp.54-57.
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최근의 조사에 의하면 선박관리자의 고객은 40% 이상이 서유럽의 선주,20%가
극동의 선주로 되어 있다.그러나 환태평양권은 중국대륙의 급속한 경제성장이 기
대되고 있어서 선박관리시장으로서의 전망이 특히 좋아 홍콩,싱가폴의 선박관리
자들에게 업무를 확대시킬 수 있는 기회를 제공할 것으로 예견된다.
한편 최근 사이프러스 정부의 통계에 따르면,사이프러스의 국제선박관리회사는
총 1,317척(2천1백만 7천톤)을 관리하고 있으며,Hanseatic,Columbia,Interorlent,
OsterrelchischerLloyd,Marlow,DobsonandAhrenkiel등의 세계 유수의 선박회
사가 그들의 대리점을 사이프러스에 내고 있다.이는 사이프러스 정부가 제시한
좋은 세제 등의 혜택이 있기 때문이다.
또한 세계 최대해운 강국인 영국은 또 하나의 국제선박관리산업의 중심이다.영
국의 선박관리산업은 주로 런던 및 1991년 설립된 ISMA(국제선박관리자협회)가
있는 스코틀랜드에 분포되어 있다.스코틀랜드는 말 그대로 국제선박관리업계의
메카로써 각종관세,세제 등의 혜택을 바탕으로 수없이 많은 국제선박관리회사를
스코틀랜드에 유치하고 있다.
그리고 몬테카를로(MonteCarlo)는 V-Ship의 등록지로써 최근 국제선박관리회
사의 센타로 발돋움 하고 있다.위에서 나열한 지역을 제외하고,독일,그리스,노
르웨이,싱가폴, 네델란드,한국, 필리핀,스리랑카,미국,인디아 등의 국가도 국
제선박관리업에 많은 노력을 기울이고 있는 나라들이다.향후 다소 변화는 있을
것으로 예상되지만 현재로써는 이들 12개 국가가 세계 국제선박관리업의 ⅔를 차
지하고 있다.
끝으로 현재 많은 국제선박관리업체들이 거대규모 및 선복/선형을 유지하고 있
으며 V.Ships,BarberShips,Eurasia & Hanseatic(SchulteGroup),Colombia,
Wallem,등은 전문선박관리사로서 선박관리사가 할 수 있는 모든 전문업무를 수
행하고 있다.그 예로서,2005년 말 기준 세계 주요선박관리회사 현황을 살펴보면,
V.SHIP사가 1위를 차지하였으며,TheSchulteGroup,BarberShipManagement,
ColumbiaShipManagement,Wallem(HK)가 그 뒤를 차지하고 있다.
세계에서 가장 큰 V-Ship의 경우 전세계에 44여개의 지점을 두어 글로벌 네트
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웤을 구축하고 있으며 약 900여척의 각종선박 및 22,500여명의 선원을 관리하고
있다.또한 관리 척수 면에서 살펴보면,세계 9대 선박관리회사의 경우 130척에서
900척,관리 선원면에서는 2,000명에서 22,500명,글로벌 지점망 수에서는 14개소에서
50개소로 나타나고 있다.
다음으로 세계에서 두 번째로 큰 관리회사인 SchulteGroup은 최근 Eurasia와
Hanseatic이 합병하여 독일 함부르크에 본부를 두고 총 50개의 지점망을 두고있으
며,총 360여척의 각종선박 및 약 8,000여명의 선원을 관리하고 있다.그리고 세
번째로는 노르웨이 Wilhelmse이며 그 다음으로는 1978년에 설립되어 본부를
Cyprus에 두고 23개의 지점망을 가동하고 있는 Columbia InternationalShip
ManagementCompany(CSM)가 약 300척 6,000여명의 선원을 관리하고 있다.최
근 국내․외 선박관리시장의 동향은 <그림 2-2>와 같은 추세이다.

국국국내내내 동동동향향향 지역화
제제제한한한된된된 선선선박박박관관관리리리서서서비비비스스스 형형형태태태

-선원 송출ㆍ입
-기술적 선박관리 ➡➡➡

독독독립립립적적적인인인 SSShhhiiipppMMMaaannnaaagggeeemmmeeennnttt회회회사사사
-선원/선박관리
-선원 양성
-보험/Financing
-국내/일본 선박관리에 편중

IIInnn---HHHooouuussseeeSSSeeerrrvvviiiccceee형형형태태태
-자사 선원/선박관리
-자사 선원양성

⇩세세세계계계 동동동향향향 글로벌화

독독독립립립적적적인인인 SSShhhiiipppMMMaaannnaaagggeeemmmeeennnttt회회회사사사
-선원/선박관리 및 보험
-국가 및 대륙별 마케팅 형태 ➡➡➡1970년대 이후

지속적 변화 및
성장

IIInnnttteeegggrrraaattteeedddSSShhhiiipppMMMaaannnaaagggeeemmmeeennntttSSSeeerrrvvviiiccceee회회회사사사
-선원 /선박관리에서 Financing,
Commercial서비스 (화물 중개,용선,
S&P)까지 통합 서비스 제공

-마케팅의 탈 지역화,M&A를 통한 기업
규모 및 Network의 글로벌화

<그림 2-2>선박관리 서비스 동향

자료 :P사 내부자료 인용,2006.
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3)일본 선박관리회사의 현황

일본의 업계 특성상 일본의 대형 선주회사들은 선박관리의 계열회사를 설립하거
나 기존관리회사의 집약통합 또는 체제강화 등의 조치를 취하게 되었다.그 결과
대형선사의 계열선주 또는 중소선주들은 선박관리업을 겸업하는 사태까지 이르게
되었다.이와 같이 일본에서의 선박관리업이 유럽과 비교하여 늦게 출발한 이유는
선박관리를 선주의 고유영역에서 분리하여 독립 전문 선박관리업체에 위임하는 것
이 해운업 경영에 유리한지의 의문에서 장기간 헤어나지 못했던 결과라고 판단된
다.여기에는 일본의 선주뿐만 아니라 일본사회 전반에 걸쳐 보이는 일본식 경영
기법의 대표로 평가받는 가이센(改善)주의를 선호하는 반면에 새로운 체제의 도입
을 싫어하는 보수적인 자세도 한 몫을 한 것으로 알려지고 있다.
그러나 이러한 어려운 과정을 거쳐 현재에는 거의 모든 선사가 여객선을 제외하
고 거의 모든 선종의 선박들이 계열회사 또는 전문선박관리회사에 위임관리 되고
있다.이는 일본선주가 일본의 선박관리회사들로 하여금 국제수준의 관리능력
(managingperformance)과 가격경쟁력(costcompetitiveness)를 요구하고 있으며,
이러한 요구에 이들 선박관리회사들이 어느 정도 선주들의 요구사항을 만족시켜
주고 있는 것으로 보인다.
10위까지의 일본 대형선사들 대부분은 자체의 계열회사를 설립하여 거의 모든
선박을 이들 선박관리회사에게 위탁관리하고 있는 것으로 알려지고 있다.이것은
애초에 유럽에서 생성 발전하여 왔던 체제와는 달리 대형 선박회사의 기술담당 부
서와 일부 운항담당자들을 별도의 조직으로 만들어 이들에게 선박관리를 위임하게
되었기 때문이다.
이러한 체제는 원래의 선박회사에서 근무하였던 육상의 스탭진이 그대로 별도의
조직 즉,계열회사로 분리하여 나왔기 때문이다.그 결과 선원의 고용과 관련된 제
반업무나 선박의 수리,보수,선용품과 윤활유 및 부속의 공급 등의 업무가 원래의
체제에서 크게 다른바가 없어 경쟁력이라는 차원에서 초기에는 상당히 불리한 입
장에 있었다.그러나 현재는 비용절감이라는 난제를 다방면에서 슬기롭게 해결하
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여 거의 유럽의 전문 선박관리회사의 수준까지 다다른 것으로 평가되고 있다.
또한 일본의 대형 선주 중 한 선주는 노동조합과 일본인 선원의 직장확보라는
문제로 인하여 일본적선은 계열회사에 위임하고 해외치적선이나 장기나용선선박은
선박의 종류와 취항지역,관리회사의 경험,노후선으로서 상당한 관리능력이 필요
한 선박 또는 비용을 우선 고려해야만 할 선박 등의 제반요소를 감안하여 계열,
국내관리 또는 외국선박관리회사 등으로 분할하여 위임하고 있다.이러한 모든 선
박관리회사의 총수가 24-30여사에 이르고 있어 한 선주회사가 많은 선박관리회사
를 관리하는 데에도 상당한 노력을 집중해야 할 문제를 안고 있다.

(1)일본국 NYK사의 액화천연가스선(LNG)글로벌관리 및 특화사례

日本郵船(NYK)은 자사 LNG선대 규모 확대에 대응하여 태평양․대서양의
권역별 효율관리를 위하여 본사로부터 대폭적인 업무를 이관시켜 경쟁력 강화
를 추진하고 있다.NYK사는 2006년 6월 30일,LNG선의 선박관리체제를 재수
정하여 본사로부터 일본과 영국 런던에 설립할 전문회사에 관리업무를 이관하
겠다고 발표하였다.10월경 업무를 개시하며 주로 태평양수역의 LNG선을 관
리할 “NYK LNGShipmanagementCompany”를 동경(東京)에 설립하고,대서
양수역의 관리를 담당할 런던의 “NYK LNGShipmanagement(UK)”는 5월부
터 업무를 개시했다.이제까지 LNG선의 보수점검 및 코스트관리 등의 선박관
리업무는 본사에서 해왔지만,선대규모의 확대에 대비하여 전문관리회사를 설
립하는 것이기 때문에 코스트 경쟁력이 있고 안전성이 보다 높은 운항체제를
구축할 것이다.
NYK가 보유 쉐어(share)를 가진 LNG선은 현시점에서 36척이 되고,간접적인
관리를 포함하여 17척의 선박관리를 하고 있다.아직 준공되지 않은 나머지 발주
선박은 26척으로서 이중 18척의 선박관리가 추가 위탁될 예정이다.전 발주선박의
준공후의 선대규모는 2009년까지 보유선 62척,선박관리선 35척이 된다.현시점에
서 17척의 관리를 행하고 있는데 대하여,금후에는 그 수를 상회하는 18척을 관리
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하는 일이 되기 때문에 우수한 선원의 확보를 포함한 관리체제의 강화,확충이 급
선무가 되고 있다.22)
同社에서 글로벌 관리체계를 검토하게 된 이유는 준공 전에 있는 선박중에 대다
수가 해외 프로젝트에 참가하여 영업망을 확대에 힘써 왔기 때문이다.게다가 대
서양수역이 대폭 증가하여 1척에서 10척으로 증가하였기 때문에 운항근접지의 런
던에 관리회사를 설립하여,효율적인 운영체제를 구축하게 되었고 선박관리도 본
사일극체제에서 다극화체제로 바꾸게 된 것이다.
증대되어가는 LNG선을 안전하고 경쟁력이 있는 코스트로 운항하기 위해서는
선박관리업무의 역할이 아주 중요하다.그런 와중에 NYK는 LNG선에 특화한 선
박관리회사를 설립하여,LNG선 관리를 시작한 1983년 이래 축적해온 관리 노하우
를 토대로 고도의 관리를 해 가고 있다.전문회사 2개회사에 대하여서는,NYK가
정하여 통일시킨 관리방침을 기본으로 하여 관리하고,“NYK Standard”를 기하고
있다.한편 2005년도 세계 LNG발주현황은 <표 2-4>에 나타나 있다.

22)日本 海事 Press,2006.7.3,p.2.
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<표 2-4>2005년도에 발주된 LNG선(내정 포함)

선주선주선주선주 척수척수척수척수 선형선형선형선형(M3)(M3)(M3)(M3) 준공준공준공준공 조선소조선소조선소조선소 투입처투입처투입처투입처

크누젠 1 138,000 2008 이잘 조선소
川崎汽船/무라스트 3 153,200 2008~9 三星重工 탱카-LNG
히로시마 Gas 1 19,100 2007.9 川崎造船 히로시마 Gas
九州/東京電力 等 6社 1 145,0000 2009 三菱重工 九州電力
쉐브론 2 155,000 2009.5/7 三星重工
MO/NYK/川崎/飯野/
三井物産 8 217,000 2008 大宇5隻,現代

3隻 라스가스ш

T.K 4 217,000 2008~9 三星重工 라스가스ш

東京가스/商船三井 1 145,000 2008.3 川崎造船 東京가스
商船三井 1 155,000 2009.10 現代三湖重工
T.K/인도네시아 선사 2 1555,000 2008~9 現代重工 탱카-LNG
A.P.모라 2 165,000 2008.3/

2008.5 三星重工 예멘LNG

A.P.모라 2 153,200 2008.9/
2009.4 三星重工

A.P.모라 2 154,800 2009.10/
2009.12 三星重工

엑스말/엑셀레이트 에너
지 2 150,900 2008.1Q

2009.2Q 大宇造船海洋 엑셀레이트에너지

벨겟센.월드와이드Gas 2 156,100 2009.5 大宇造船海洋 스웨즈LNG트래딩
大韓海運 2 145,700 2008 大宇造船海洋 韓國가스公社
現代商船 1 2008 現代重工 韓國가스公社
STXPanOcean 1 2008 韓進重工 韓國가스公社
STXPanOcean 1 155,000 韓進重工
今治造船關係企業 1 154,200 2009.11 今治造船 商船三井/住友商社
商船三井/NYK/川崎/SCI 1 154,800 2009.9 三星重工
東京電力/NYK/三菱商事 1 145,000 2008.12 三菱重工

자료 :日本海事 Press,2006.5.8,p.2.



- 24 -

(2)가와사키기선(川崎汽船)의 In-house선박관리정책

가와사키기선의 2006-2008년 선박관리체제의 강화는 신중기(新中期)경영계획인
｢Vision2008플러스｣을 보완하는 것이 목적이다.가와사키기선의 선대규모는 영
업과 상권의 확대에 따라 2006년 3월말 407척에서 2012년말에는 그 1.5배인 600척
으로 확대될 것으로 예상하고 있다.그 중에 가와사키기선 자체에서 선박관리가
필요한 자사선박은 160척에서 약 7할이 증가한 270척으로 증가한다.이에 따라서
필요직원(간부선원)수도 2,000명에서 3,500명으로 증가하기 때문에 선원확보,선박
관리체제의 정비가 시급한 것으로 나타나고 있다.
중기경영계획의 목표연도인 2008년 말에는 운항규모가 500척 체제가 된다.이
중에 자사선은 약 200척으로서,그 시점의 제3자 선박관리회사에 관리위탁 해둔
선박은 9척이 될 것으로 예상한다.가와사키기선 정책은 ｢Brand의 기본은 안전운항
관리와 선박관리｣로써 가능한 In-house체제로 관리할 방침이며,중기경영계획에서
운항선이 증가하여도 대부분을 In-house관리체제에는 변화가 없어 보인다.또한,
현재 In-house의 관리선 중 35%는 해외관리이나 2008년도 말에는 약 50%로 해외
관리부문이 증가해 갈 것으로 예상한다.
가와사키기선에서는 선박관리 및 선원관리체제는 액화천연가스(LNG)선은 동경
본사와 영국현지법인(런던)에서 분담하여 배선지역에 따라 구별하고,In-house선
박관리회사인 K-LineShip Management(KLSM)과 太洋日本汽船(TNKC)의 2개
Group사를 축으로 하여 관리체제를 강화할 예정이다.구체적으로는 KLSM이 컨테
이너선,위험물운송선(탱커,액화석유가스선 등)을 담당하고,太洋日本汽船(TNKC)
이 자동차전용선,부정기선을 맡게 하여 각사가 전문성이 높은 선박관리를 이행토
록 한다.2개 그룹의 관리사는 각각의 일본국내 거점과는 별개로 KLSM은 싱가폴,
TNKC는 마닐라, TNKC산하의 “StarGate”사가 브레멘에 별도 거점을 마련하고
있으며 런던에는 K-LineLNG UK가 LNG선의 선박관리를 담당하고 있다.이와
같이 선박관리의 글로벌 전개를 이행하고 있고 ｢Vision2008플러스｣에서도 4개
거점을 해외거점으로 하여 충실히 발전시켜 경쟁력을 강화시켜 나갈 생각이다.23)
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4)세계 선원 시장의 현황

(1)세계 선원시장의 수요와 공급

다양한 국적의 선원이 양성되어 세계 선원시장에 공급되고 있는데,세계 선원
시장내 선원공급의 중심지가 전통적인 해운국(서유럽,일본,북아메리카 등)에서
극동아시아,인도,동유럽으로 이동하고 있다.중국은 자국의 선원수요 급증에 발
맞추어 세계 선원시장에 새로운 선원공급지로서 부상하고 있다.비록 동유럽의
해기사 공급 증가율이 다소 높게 나타나고 있으나,경제협력개발기구(OECD)국
가들이 해기사 양성의 주요한 공급지로서 역할을 수행하고 있다.부원의 주된 공
급지는 극동아시아 지역과 인도 지역이며,이들 지역은 또한 해기사의 공급지로
성장하고 있는 추세이다.
한편,BIMCO/ISFMANPOWER 2005에서 발표한 세계 선원 수요․공급실
태를 보면 <그림 2-3>에서와 같이 권역별로 수급되고 있다.그리고 필요 선
원시장은 부원 721,000명,사관 466,000명인데 비해 공급된 선원은 부원
586,000명,사관 476,000명으로 결론적으로 부원은 135,000명이 초과되어 있으
며 사관은 10,000명이 부족한 실정이다.상세한 것은 <그림 2-3>,<표 2-5>
및 <표 2-6>에서 잘 나타나 있다.24)

23)日本 海事 Press,2006.4.7,p.4.
24)BIMCO,2005,“ISFMANPOWER2005UPDATED,”pp.1-8.
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<그림 2-3>2005년도 권역별 선원수급 실태

0 5 0 1 0 0 1 5 0 2 0 0 2 5 0

O E C D  국 가

동 유 럽

아 프 리 카 /

라 틴 아 메 리 카

극 동  아 시 아

인 도 지 역 해 기 사 부 원

자료 :BIMCO,“ISFMANPOWER2005UPDATED”

<표 2-5> 2005년도 전 세계 선원수급과 공급규모 Unit:명

공공공 급급급 수수수 요요요 부부부족족족(((---)))///잉잉잉여여여
사사사 관관관 466,000 476,000 -10,000
부부부 원원원 721,000 586,000 +135,000

자료 :BIMCO,“ISFMANPOWER2005UPDATED”

한편 2015년에는 사관은 27,000명이 부족할 것으로 예상되며 부원은 167,000명
이 남아돌아갈 것으로 예상되고 있다.
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222000000555년년년도도도 222000111555년년년도도도
부족부족부족부족(-) (-) (-) (-) / / / / 잉여잉여잉여잉여 %%% 부족부족부족부족(-)/(-)/(-)/(-)/잉여잉여잉여잉여 %%%

사사사 관관관 -10,000 -2.1 -27,000 -5.9
부부부 원원원 135,000 18.8 167,000 21.6

<표 2-6>2015년도 전 세계 선원 수요와 공급의 균형 Unit:명

자료 :BIMCO,“ISFMANPOWER2005UPDATED”

(2)선원 수요의 증가 추세에 따른 대응방안
과거 10년 동안 상선의 선복량은 연간 1%내외의 꾸준한 성장세를 유지하고 있
으며,신조선의 발주는 점차적으로 증가하고 있는 반면,폐선은 감소하고 있는 추
세이다.선원의 선박 내 노동을 규제하고 통제하는 국제규정이 충분히 발효되고
확대 시행됨에 따라 선원공급의 제약요인이 다소 감소하였다.따라서 앞으로의
선박증가는 선원의 부가적인 수요를 창출함과 동시에 선원의 채용과 훈련프로그
램에 영향을 미칠 것이다.

OECD국가 출신 해기사 및 부원에 대한 세계 선박시장의 의존도가 증가 추세
에 있다.현재 세계 해운시장은 유럽,북아메리카,일본 및 기타 OECD국가 출신
의 해기사가 주류를 이루고 있다.이들 중 25%는 50세 이상,그 외 50%는 40세
이상으로 구성되어 있으며,이들 대부분은 선박내 상급자로서 역할을 수행하고
있다.결국 이들의 은퇴는 세계 해운시장에 급격한 선원의 감소를 가져 올 것이
며 이에 따라 잘 훈련되고 자격을 갖춘 선원의 수요가 막대한 영향을 미칠 것으
로 INTERMANAGER-BIMCO/ISF에서는 분석하고 있다.
일본의 경우 가와사키기선(川崎汽船)은 자사 운항선박의 안전관리와 승조원의

육성을 골자로 한 선박관리계획을 발표했으며,컨테이너선이나 부정기선 등 그 동
안 선박관리회사 간에 중복되어온 체제를 고쳐서 선종별로 구분했다.25)그리고 선
원육성에서는 필리핀의 연수센터를 개수,내년중에 연간 연수인원을 현행비 2.5배
25) 日本海事新聞,2006.5.25.
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인 10,000명까지 확대시킬 계획이다.가와사키기선의 요시다(吉田克衛)는 해운업계
에서는 신조선의 증가로 운항관리의 강화가 급무로 되어있기 때문에 “안전운항에
필요한 투자는 이후도 계속해 나갈 것”이라고 확고한 방침을 제시하였다.26)
同社의 선원육성에서는 주요 외국인선원 공급원천(source)은 필리핀,불가리아
및 중국 등이며,동경의 마찌다연수소(町田硏修所)와 마닐라의 KMTC(K-Line
MaritimeTrainingCompany)가 선원교육의 2대 거점으로 하고 있다. 그 외에도
인도,불가리아(동구권)에서는 현지에 있는 기존 교육기관을 활용하고 있으며 가와
사키기선의 표준선원양성안을 통일하여 글로벌 선원수급을 계획하고 있다.
가와사키기선은 ｢K-LineMaritimeAcademy｣을 붙여 가와사키기선 Group의 선
원교육․훈련에 관한 기본정책(policy)을 설정하여 그에 따라 각 선원 공급국에 있
어서 교육훈련체제를 재정립,재구축해 나갈 생각이다.그와 함께 발표한 중기경영
계획의 개정｢Vision2008플러스｣에서는 “글로벌에 걸 맞는 규모의 승조원의 확
보,육성”을 운항규모의 확대를 받쳐 줄 수 있는 방편의 하나로 들고 있다.인하우
스(In-house)선박관리회사에 있어서 승조원의 교육․연수에 관해서 가와사키기선
본사가 일관한 생각을 명확히 하고,이를 구체화하여 필리핀의 선원연수센터의 신
설을 계획하는 한편 인도에서는 교육․훈련체제의 수정을 시도할 예정이다.또한
상선사관후보생(Cadet)의 육성체제를 충실히 하기 위해 각 선종의 연습선 구비를
구상하고 있다.

26)보다 상세한 내용은 <그림 2-4>가와사키기선의 운항선과 선원의 추이,참조.



- 29 -

<그림 2-4> 川崎汽船의 운항선과 선원의 추이

2.우리나라 선박관리업의 현황

1)현황

선박관리회사의 역할은 선주나 운항업자에 대해 적절한 선박관리서비스를 제공
하는 것인데,그 관장범위는 승조원 배승,수선(repairs),보험,상업적,재정적 관
리,클레임의 처리,본선에 대한 지시,본선의 예산과 결산의 차이 분석,본선의 재
무관리 등이 포함되어 있다.선진해운국들의 많은 경우 선박관리자는 용선
(chartering),매매,신조 또는 개조까지 인수하는 경우가 있다.이러한 종합 인수
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관리자와는 대조적으로 승조원 배승 업무만을 인수하는 경우도 있지만 어떤 경우
이든 관리자는 본선의 효율적인 운항과 안전운항에 주력해야 한다.
일본과 거의 유사한 우리나라의 대다수 선박관리회사의 회사 설립 형태는 주로
계열회사 형태이거나 독립된 전문관리회사로 되어 있으며 각기 다른 배경에 의하
여 태어난 관계로 선박관리의 시스템은 각각 다르다.그러나 일반적인 통계27)에
따르면 대다수 관리회사들의 1인 감독이 담당하고 있는 척수는 보통 4척이며 육상
종업원 1인당 1.0척에 해당하고 있는 것으로 발표되고 있다.이는 외국의 전문선박
관리회사와 비교하여 그렇게 뒤지는 수준은 아니나 육상종업원 1인당 척수가 1.2
내지 1.3척 정도 수준으로 유지되어야 경쟁력을 가질 수 있을 것으로 평가하고 있
다.이는 일률적으로 감독과 전체 육상종업원의 1인당 관리선박의 척수를 도식화
하여 설정할 수 없다고 할 수 있겠으나,지금같이 관리선박회사의 경쟁이 치열한
상황에서 가장 효율적으로 선박을 관리하는데 가장 적절한 기준 수치로서 참조되
고 있는 것으로 사료된다.
선박관리의 체제는 각 회사마다 약간의 차이가 있겠으나 대체적으로 선대그룹
(fleetgroup)제도를 도입하여 각 그룹의 아래에 감독이 있고,1인 감독이 3내지 5
척의 선박을 담당하고 있다.이 감독이 자리를 비우게 될 때 다른 감독이 이를 커
버할 수 있도록 시스템이 되어 있으며,또한 감독의 지시에 따라 선원배승관계와
보험,해난처리,선용품과 부품 및 윤활유의 수배 및 공급의 업무는 각각의 담당자
가 처리하고,이를 감독에게 보고하는 체제로 업무가 수행되고 있다.
또한 컨테이너선 그리고 유조선과 살물선 및 Chip선과 PCC(PureCarCarrier)
선의 3부문에 각각 선대관리자(fleetmanager)가 있어 감독을 지휘하고 있으며,기
술적 성과뿐만 아니라 운항관리와 코스트 관리까지 포함하여 전체적인 책임을 가
지고 업무에 임하고 있다.여기에 구매담당자(purchasingofficer)2명을 배치하여
선용품,부품 및 윤활유 등의 구입업무에 종사하고 있다.이들이 입찰과 견적의 업
무를 할 때 코스트 절감을 위하여 어떠한 예외도 없이 공급업자의 경쟁을 거쳐 저
렴한 가격으로 구입하도록 하여,가격파괴와 철저한 시장가격의 유지됨으로 인해
27) 1996.9.유춘국,“선박관리업의 국내외 현황과 국내 선박관리업의 발전 방향,”「해양한국」,
1996.12,pp.49-58.
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아주 적절한 조달가격을 향유하고 있다.

2)관리업체수 및 매출액

한국선박관리협회의 2005년도 통계에 의하면 총 339여개 회사의 선박관리회사가
등록되어 있는 것으로 알려지고 있으나,이 중 약 263여 회사만 다양한 분야에서
실질적인 선박관리를 하고 있는 것으로 알려지고 있을 뿐이다28).
최근 우리나라 선박관리업체 수 증가의 원인은 개정된 해운법령 등에 따라 선박관
리업의 등록을 해양수산부 또는 지방청에서도 할 수 있다는 것,29)자본금 기준의 하
향 조정(1억원 이상에서 5천만원 이상),연간 미화 10만$이상의 사업실적 기준 폐지,
해기관리사 고용 의무사항 폐지30),사업자의 자산 상태 서류 제출 및 휴․폐업 신고
규정 삭제 등31)선박관리업의 등록기준이 대폭 완화되었기 때문인 것으로 분석된다.

관리규모는 외국적선(상선 어선 포함)총 1,251척을 관리하여 척수는 2004년도
보다 2.34% 줄어들었음에도 불구하고 외화 가득액은 미화 3억 5천 4백만달러의

28)<표 2-7>및 <부록-Ⅱ &Ⅲ>,선박관리업체 현황표 참조.
29)해운법 제7조 1항 및 제11조
30)해운법 제5조 1항 1호 내지 3호
31)해운법 제7조 1항 4호 및 제12조

<표 2-7>국내 선박관리업체 현황
항 목 2004년 2005년 증 감

선 박 관 리 종 합 226 263 37
선 원 관 리 한 정 74 76 2
합 계 300 339 39

1.2005년말 선박관리업체 339개사중 선박관리업협회회원사 165개사
(제명회사 12,미가입사 152,휴업[자격정지]10)

2.기간 중 신규등록업체:36개사 (선박관리종합 35,선원관리한정 1)
3.기간 중 폐업업체:22(선박관리종합 17,선원관리한정 5)
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수입을 획득하여 오히려 11.5% 신장한 것으로 집계되고 있으며 <표 2-8>과 같이
국적선 총 415척을 관리하여 1,198억 5,534만원의 매출실적 올리고 있다.
다시 말해서 아직도 선원송출을 위주로 하고 있는 국내의 난립한 영세 선박관리
업체만 통합적으로 정상적인 관리궤도에만 올려놓을 수 있다면,3차 서비스산업의
특성이 강한 선박관리업의 발전이 가능하다.또한 유가상승 등의 악재로 침체상태
에 빠져 있는 국내해운업 발전에 미치는 효과는 상당히 커질 것으로 예상된다.그
러므로 시대적 요구이기도 한 업그레이드된 전사적선박관리체계(Total Ship
ManagementSystem)을 구축한 다수의 대형 전문 선박관리업체를 양성 발굴하여
제도적인 지원과 함께 업계간에 정보를 공유 내지는 교류케 하여 국제 경쟁력을
서둘러 강화시킬 필요가 있을 것으로 본다.

매출액은 <표 2-9>와 같이 2005년말 기준으로 선박관리비 총합계 USD 3억5
천4백만달러로 나타났다.2004년도에 비해 총외화가득액은 USD 3억5천4백만달
러로서 3천6백만달러 이상이 증가되었음을 알 수 있다.

<표 2-9>선박관리사업 전년도 대비 외화가득 실적(단위 US$)
구 분 총 합 계 선 원 임 금 관리수수료 기 타
2004년도 317,853,406 178,425,817 26,030,487 113,397,102
2005년도 354,331,116 187,898,807 28,917,994 137,514,315

증 감 36,477,710
(11.48%)

9,472,990
(5.31%)

2,887,507
(11.09%)

24,117,213
(21.27%)

자료:한국선박관리업협회(2005년 12월말 기준).

<표 2-8>국적선박 및 선원관리 현황
년 도 관리선박(척) 관리선원(명) 매출액(원)
2002 219 1,871 655억8,743만
2003 266 2,628 776억7,504만
2004 310 3,144 969억2,297만
2005 415 4,056 1,198억5,534만

전년대비 +33.9% +29.0% +23.9%
자료:한국선박관리업협회(2005년말 기준).
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3)관리선박의 척수 및 선복량

2005년도 한국선원고용센타의 통계연보에 따르면 우리나라는 총 6,276척,
42,514,000G/T의 선박을 관리하고 있으며,연도별 관리선박척수 및 상세 선복량
변동 현황은 <표 2-10>및 <표 2-11>과 같다.이 표에서도 알 수 있듯이 연도별
변동사항 중에 국적선 관리부문은 매년 꾸준히 증가추세임에 반하여 해외취업선의
관리부문은 1998년도를 정점으로 최근 10년간 점차 줄어들고 있음을 주목할 수 있
다.이것은 한국선원들의 이직에 따른 자연감소의 영향이 크게 반영된 결과로 보
이며,이런 현상은 작금의 국내 선박관리가 선원관리 위주임을 여실히 반영해 주
는 사례이다.이를 극복하기 위해서는 빠른 시일 내에 기술부문을 포함하여 보험,
파이낸스(finance)등의 종합적인 선박관리체제로의 선회가 시급하다고 말할 수 있
다.
또한 선종별 관리선박의 형태를 살펴보면 잡화 및 벌크선 등의 후진국 형태의
선박보다 부가가치 창출효과가 크고 고도의 운항기술을 요하는 특수선 즉,
Capesize벌크선,유조선,LNG선32),LPG선,케미칼선 및 냉동선등의 선박관리 능
력을 집중적으로 개발해야 한다.이를 통해 관리비 증대효과와 함께 경쟁대상국들
보다 앞선 고도의 품질서비스로 선주측으로 부터 선택우위를 선점할 필요가 있다.

32)제2장,2절,제3항의 “일본국 NYK사의 LNG선 글로벌관리 및 특화사례,”참조.
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<표 2-10>연도별 관리선박 척수 및 선복량 현황(업종별/총괄) (단위:척,천G/T)
                        구 구 구 구 분분분분

    연 연 연 연 도도도도

합 합 합 합 계계계계

국         국         국         국         적         적         적         적         선선선선 해 해 해 해 외 외 외 외 취 취 취 취 업 업 업 업 선선선선

계계계계
상        상        상        상        선선선선 어       어       어       어       선선선선

계계계계 상선상선상선상선 어선어선어선어선
소계소계소계소계 외항외항외항외항 내항내항내항내항 소계소계소계소계 원양원양원양원양 연근해연근해연근해연근해

1996

년도

척  수 6,103 4,879 1,404 408 996 3,475 602 2,873 1,224 885 339
선복량 28,038 13,32112,71511,7001,015 606 380 22614,71714,539 178

1997

년도

척  수 6,329 5,021 1,539 4171,122 3,482 592 2,890 1,308 936 372
선복량 29,866 13,89713,27512,2481,027 622 395 22715,96915,806 163

1998

년도

척  수 6,670 5,292 1,963 4181,545 3,329 532 2,797 1,378 1,033 345
선복량 32,201 14,41413,83412,5741,260 580 376 20417,78717,631 156

1999

년도

척  수 7,259 5,853 2,043 4291,614 3,810 514 3,296 1,406 1,064 342
선복량 33,640 14,28313,67712,3531,324 606 384 22219,35719,217 140

2000

년도

척  수 6,633 5,249 1,821 4521,369 3,428 534 2,894 1,384 1,082 302
선복량 38,412 15,03814,49113,3301,161 547 352 19523,37423,246 128

2001

년도

척  수 6,507 5,167 2,016 4621,554 3,151 522 2,629 1,340 1,090 250
선복량 39,788 14,87214,37213,1801,192 500 319 18124,91624,800 116

2002

년도

척  수 6,215 4,890 2,131 5011,630 2,759 425 2,334 1,325 1,078 247
선복량 40,405 15,57315,18213,9051,277 391 243 14824,83224,704 128

2003

년도

척  수 6,025 4,746 2,222 4931,729 2,524 395 2,129 1,279 1,049 230
선복량 38,707 14,36914,02212,7681,254 347 205 14224,33824,196 142

2004

년도

척  수 6,063 4,806 2,421 5361,885 2,385 360 2,025 1,257 1,068 189
선복량 41,201 15,31114,98713,7721,215 324 193 13125,89025,766 124

2005

년도

척  수 6,276 5,057 2,637 6122,025 2,420 346 2,074 1,219 1,056 163
선복량 42,514 17,23516,92315,6641,259 312 185 12725,27925,163 116

자료 :선원복지고용센타 통계연보,2005.12.31현재
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<표 2-11>선종별 관리선박 척수 및 선복량 현황(상선) (단위:척,천 G/T)

 구 분

선 종

합    계 외  항  선 내  항  선 해외취업상선

척 수 선 복 량 척 수 선 복 량 척 수 선 복 량 척 수 선 복 량

합 계 3,693 42,085,773 612 15,663,700 2,025 1,258,574 1,056 25,163,499
잡 화 820 16,008,526 311 7,802,317 157 265,909 352 7,940,300
컨테이너 211 4,647,730 120 2,200,278 3 9,291 88 2,438,161
유 조 354 11,512,566 31 2,896,304 159 193,500 164 8,422,762
L P G 57 748,984 15 239,370 17 36,274 25 473,340
L N G 17 1,699,324 17 1,699,324
케 미 컬 389 2,226,112 75 227,605 54 73,618 260 1,924,889
급 유 46 10,257 46 10,257
자 동 차 100 3,662,530 10 416,033 90 3,246,497
냉 동 65 260,353 16 34,263 49 226,090
여 객 189 503,390 7 57,086 166 80,002 16 366,302
예 인 556 132,998 2 10,011 551 121,725 3 1,262
유ㆍ도 선 210 15,508 210 15,508
기 타 475 628,959 8 81,109 458 423,954 9 123,896
예선(이접안용) 164 27,973 164 27,973
도 선 선 40 563 40 563
자료 :선원복지고용센타 통계연보,2005.12.31현재

(1)상위 20개업체의 2006년도 전반기 영업실적
국내 선박관리업체의 2006년 6월말 현재 금년도 전반기 매출액기준 상위 20
개사의 선박관리 현황 및 실적은 <표 2-12>과 <표 2-13>과 같다.외국적선
박 관리업체의 영업실적 중간결산에 따르면 6개월 동안 USD18,760,117.00의
매출액을 올린 시도상선이 처음으로 1위를 차지하고 있으며,2위는 USD
16,061,592.13의 매출을 올리고 있는 해영 선박이,3위는 2005년말 업계 매출액
1위를 기록했던 한국선무가 USD 14,295,159.00의 매출액을 올렸다.4위는 동
진상운,5,6,7위는 사세를 fullmanagement부문을 강화,확장하고 있는 동국
상선,세진상운 및 우일상운이 각각 차지하고 있다.선박관리업체별 순위에서
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주목할 만한 것은 케미컬 탱커선 및 냉동선 등 후발 해운국에 비해서 기술우
위를 가지고 있는 특수선 부문을 전문 관리하는 업체들이 대거 상위를 차지했
다는 것이다.
그리고 국적선박 관리업체중 상위 3개사로는 우림해운의 인하우스
(In-house)관리사인 우림선박이 총 매출액 약 58억원으로 1위로 올라서고 있
으며,작년에 1위를 했던 STX-POS는 약 55억원으로 2위,그 뒤를 범진이 약
49억원으로 2005년에 이어 계속하여 3위를 차지했다.

<표 2-12>외국적선 선박관리업체 상위 20개사 현황 및 실적

회사명
외국적선관리 한국선원관리 외국선원관리 중점영업분야

년매출액
(단위:US$)상선(척) 계

(명)
해기사

부원
계
(명)

해
기
사
부
원

선박
관리

선원관리

보험관리
기타

1 시도상선 52 66 62 4 18,760,117.00
2 해영선박 12 52 47 5 131 31 100 o o o o 16,061,592.13
3 한국선무 14 100 71 29 o o o o 14,295,159.00
4 동진상운 62 382 289 93448 75 373 o o 12,110,167.00
5 동국상선 75 287 249 38 o o o o 9,814,520.63
6 세진상운 35 89 88 1 18 6 12 o o o o 8,892,528.75
7 우일상운 54 211 138 73255 86 169 o o o o 8,832,000.00
8 범진상운 27 118 79 39 o o o o 8,638,163.08
9 케이에스

아이엠 7 22 22 o o o o 6,843,294.90
10 조광해운 13 111 80 31126 20 106 o 4,824,618.73
11 세동상운 11 87 49 38 4,231,727.68
12 세진선박 32 75 75 3,819,529.35
13 진우선박 31 104 101 3 38 12 26 3,479,486.74
14 동진해무 33 101 96 5 3,276,828.94
15 경일상운 20 77 77 o 2,874,145.13
16 코리아쉽

메니져스 14 24 18 6 64 23 41 2,713,147.78
17 한주상운 10 49 38 11184 46 138 2,683,875.50
18 부산신호선박 26 54 54 2,357,067.14
19 정양해운 25 108 84 24 2,195,599.00
20 신도꾸마린 6 57 31 26 58 17 41 2,107,317.00
※참고:2,3,8,9,11,16은 국적선 관리도 하고 있다.
자료:한국선박관리업협회 내부자료(2006년 1월 1일 -6월말 집계,중간보고 기준)
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국적선 선박관리업체 현황

순위 회사명

국적선관리
(척)

한국선원관리
(명) 중점영업분야

년매출액
(단위:원)상선 계 해기

사 부원 선박
관리

선원
관리

보험
관리

기
타

1 우림선박 27 266 189 77 o o o o 5,787,536,094
2 에스티엑스 62 831 495 336 o o o o 5,455,985,826
3 범진상운 27 258 192 66 o o o o 4,875,161,722

<표 2-13>국적선 선박관리업체 상위 3개사 현황 및 실적

자료:한국선박관리업협회 통계자료(2006년 1월 1일～6월말 집계,중간보고 기준)

4)선원공급의 문제점

선박관리회사는 선주나 해운기업이 위탁하는 제반업무를 선주가 직접 경영할 때
보다 더 싸거나 최소한 같은 비용으로 수행할 수 있어야 하며 계약된 관리업무는
책임지고 이행한다는 신뢰감을 선주에게 줄 수 있어야 한다.비용절감을 통한 경
쟁력 확보라는 요구에 대해 선박관리업체들은 여러 조치를 취했는데 그 중에서도
가장 중요시되는 것이 선원비 절감이다33).이를 위해 선박관리회사들은 고임금의
유럽,일본,한국 선원들 대신에 중국,인도네시아,필리핀,베트남,중국 등지의 아
시아 개도국 및 동구라파 구 소련연방의 신생독립국 선원을 배승시킴으로써 이 문
제를 해결했다.이와 같이 해운선진제국들의 전철을 밟듯 우리나라 선박관리 역시
선원관리를 위주로 한 기술적인 선박관리가 1960년대 이후 주류를 이루다가 1980
년대 초반 장기적인 해운불황을 거치면서 일부 상업적인 관리를 포함하는 초보적
인 선박관리수준에 머무르고 있는 것이 현실이다.
2006년도 국내 주요 Bulk선사 및 선박관리회사의 선원임금비교표는 <표 2-14>
과 같다.

33)<표 2-14>2006년도 국내 주요 Bulk선사 /관리사의 선원 임금 비교표 참조.
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<표 2-14>2006년 주요 Bulk선사 및 관리선사의 선원임금 비교표

111...국국국적적적선선선사사사 (한화 1$=1,006원)

222...관관관리리리선선선사사사 (한화 1$=1,006원)

자료 : H상선 내부자료, 2006.6.

직직직책책책 DDD해해해운운운 SSS해해해운운운 HHH해해해운운운 HHH상상상선선선 KKK해해해운운운 DDD선선선박박박
연봉 연봉 연봉 연봉 연봉 연봉

선장 74,076,000 80,105,790 90,197,000 88,723,000 74,627,800 69,114,500
기관장 73,476,000 80,105,790 90,197,000 88,723,000 74,627,800 69,114,500
1항기사 53,700,000 54,573,030 62,382,000 61,813,000 52,761,800 49,026,900
2항기사 39,624,000 39,064,500 45,796,000 46,282,000 40,184,300 37,519,300
3항기사 35,340,000 34,528,350 40,390,000 41,489,000 36,004,800 34,385,000
직장급 39,528,000 41,311,840 44,624,000 46,777,000 40,368,900 37,109,800
수직(A) 33,552,000 34,964,890 39,887,000 40,887,000 35,050,600 32,721,000
수직(B) 32,088,000

직직직책책책 BBB상상상운운운 HHH상상상운운운 JJJ사사사 SSS상상상운운운 SSS선선선박박박 DDD상상상선선선
연봉 연봉 연봉 연봉 연봉 연봉

선장 64,800,000 61,405,000 56,973,000 55,049,000 58,241,000 55,254,000
기관장 63,600,000 60,494,000 56,336,000 54,285,000 56,667,000 53,633,000
1항기사 52,800,000 46,416,000 45,321,000 42,100,000 47,222,000
2항기사 31,200,000 29,786,000
3항기사 28,800,000 28,223,000 -
직장급 30,000,000 26,355,000 -
수직(A) 23,112,000 -
수직(B)



- 39 -

그런데 왜 우리나라의 선박관리업체가 아직도 초보적인 선원관리 위주의 제한적
인 선박관리 수준에 머물고 있는지 그리고 실제적으로 선원배승,즉 manning에
주력하는 형태가 되었는가는 선박관리업의 태동원인이 외국과는 다른데 있다.
즉,선주들의 소유와 관리의 일원화 개념34)이 아직도 유럽 선진제국의 경영 마
인드(mind)를 따라가지 못하는 현실이다.1984년 처음 제정된 해운업법 제2조 9항
의 “선박관리업이라 함은 해상여객운송사업,해상화물운송사업 또는 선박대여업을
영위하는 자(외국인을 포함한다)로부터 선박관리,선원관리 및 해상보험 등의 업무
를 수탁하여 행하는 사업(외국의 선박관리업자로부터 그 업무의 전부 또는 일부를
수탁하여 행하는 사업을 포함한다)를 말 한다”라고 규정하고 있다.그렇기 때문에
이 해운법의 조항에서 언급하고 있는 협의의 선원관리가 선주들이 가장 예민하게
신경을 쓰고 있는 선원비절감 정책과 그동안 우리나라 선원들의 우수한 자질과 저
렴한 임금으로 공급 가능한 선원공급능력과 부합된 것이 오늘날 우리의 해외취업
선원관리 위주의 선박관리업체들의 실상이다.
이와 같은 선원관리 중심의 제한적인 업무영역으로 인하여 선박의 관리는 선박
관리회사에 맞기고 운항에만 전념하려는 선주들과의 관리계약 체결에서 우리업체
들은 어려움을 겪고 있다.왜냐하면 선주들은 여러 업체들과의 개별적인 계약보다
는 단일회사와의 일괄적인 계약을 선호하고 있는데 우리나라 업체들은 이러한 종
합적인 서비스를 제공하기 어렵기 때문이다.
이처럼 국내업체들의 일부가 하청업체 또는 단순한 선원중개업체의 성격을 띠게
된 이유는 국내업체들이 종합적인 선박관리를 위한 노력을 소홀히 한데다가 과거
비교적 우위에 있던 선원노동력 관리 및 수요 재창출 등을 등한시했기 때문이다.
따라서 선원관리를 중심으로 하는 기술적인 선박관리만을 요구하는 외국선주들과
계약을 체결하여 서비스를 제공할 수 있었다.그러나 종합적인 관리를 요구하는
선주들은 그런 서비스를 제공하는 외국의 업체들에게 위탁하게 되고 선원고용에
특별제약이 없는 한 이들 업체들은 다시 우리나라 업체를 이용하여 우리 선원들을
채용해 왔던 것이다.우리나라 선박관리업체는 이들 선원들의 승․하선,임금지급,
34)JohnM.Downward,“RunningCosts,”inJohnM.Downward,eds.,ManagingShips,London:
Fairplay,1987.
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승선교육,후생복지 등의 선원관리나 제한적 범위 내에서의 선박유지 및 수선,선
용품 공급,급유 등의 기술적 관리에 머물게 되었던 것이다.
하지만 이러한 선원관리 위주의 선박관리는 우리나라 선원들의 가격경쟁력 상실
과 승선기피35)로 표출되는 선원문제와 개방압력,그리고 국제경쟁력의 약화라는
제반 문제들에 직면하게 되었다.즉,과거와 상이한 환경에 놓이게 되었기 때문에
기존 경영전략 또는 경영방침이 아닌 새로운 전략을 필요로 하게 된 것이다.
그러한 맥락에서 우리나라 선박관리업체는 우수한 선원인력관리를 주업무로 하
는 기술적 선박관리에 주력하여 왔다.그러나 최근 선원문제 및 비용절감력 같은
문제와 국내․외 해운환경의 변화로 인한 문제를 선박관리업체를 통해서 해결하고
환경에 적응하려는 움직임이 해운업계에 나타나기 시작하였다.또한 선원관리가
중심이 되고 있는 우리의 선박관리업체를 기술적 또는 종합적 선박관리를 행하는
업체로 성장․발전하도록 환경을 조성함으로써 선박관리업 자체가 국제경쟁력을
지닌 사업으로 발전함과 동시에 국내 해운산업의 경쟁력을 강화하는 방편이 되도
록 하자는 논의가 제기되고 있다.그 결과 우리나라의 상선선원 이직현황을 나타내
고 있는 다음 <표 2-15> 과 <표 2-16>를 살펴보면 1997년의 상선선원 이직율은
32.6%에 달하였으나,2004년말 현재 14.7%로 나타나 우리나라 상선선원의 이직율은
2003년 기점으로 소폭이나마 점진적으로 증가하고 있는 것으로 나타난다.
그러나 이와 같이 우리나라 선박관리업이 선진해운국들과는 달리 선원관리위주
로 흐름에 따라 다소 실패했던 관리경험을 기회요인으로 활용하여 Capesize벌커,
LNG 및 기타 특수선 등의 경쟁력 있는 부분의 선원을 집중양성 혹은 전환하여야
한다.동시에 선박관리체제를 재정리하여 내실 있는 회사들을 지원하여 활성화를
꾀할 경우 우리나라 선박관리업발전을 기대할 수가 있다.

35)<표 2-15>,<표 2-16>참조.
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<표 2-15>2005년도 선원 이직 현황 (단위:명)

    구 분

 직 책

2004 년 말 (A) 2005 년 말 (B) 이
직
자
(D)

이
직
율
(E)계

취  업  자
미취
업자

계
취  업  자

미취
업자

소계 승선원 예비원 소계 승선원 예비원

합     계 12,310 11,243 10,015 1,228 1,067 12,518 11,346 10,269 1,077 1,172 1,440 11.7

해

기

사

계 8,770 8,201 7,362 839 569 9,028 8,353 7,638 715 675 806 9.2

항 해 사 4,611 4,274 3,833 441 337 4,783 4,382 3,999 383 401 435 9.4

기 관 사 4,134 3,903 3,507 396 231 4,225 3,951 3,620 331 274 365 8.8

통 신 사 25 24 22 2 1 20 20 19 1 6 24.0

부

원

계 3,540 3,042 2,653 389 498 3,490 2,993 2,631 362 497 634 17.9

갑 판 부 1,607 1,354 1,182 172 253 1,629 1,360 1,208 152 269 296 18.4

기 관 부 1,041 922 803 119 119 979 868 751 117 111 206 19.8

조 리 부 892 766 668 98 126 882 765 672 93 117 132 14.8

자료 :선원복지고용센타 통계연보,2005.12.31현재
주:① 이직자(D)=(A+C)-B ② 이직율(E)=D/A
③ 내항선 선원은 포함되어 있지 않음.
④ “이직자”란 최종하선일로부터 1년이상 경과된 자 중 예비원이 아닌 자와 구직
등록후 1년이내에 취업하지 못한 자 중 재등록을 하지 아니한 자를 의미함.(“미
취업자”란 최종하선일 이후 1년 이내인 자와 구직등록후 취업하지 못한 자를
의미함)
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구분
전 년 도 말 (A) 금 년 도 말 (B) 금년도 신규

구직등록자(C)
이직자

(D)

이직율
(%)
(E)계 취 업 자 미취업자 계 취 업 자 미취업자 계 재취업 초취업

1997 16,324 15,177 1,147 15,762 14,060 1,702 4,759 1,020 3,739 5,321 32.6
1998 15,762 14,060 1,702 16,488 13,810 2,678 6,137 1,698 4,439 5,411 34.3
1999 16,488 13,810 2,678 14,546 13,094 1,452 3,867 1,435 2,432 5,809 35.2
2000 14,546 13,094 1,452 13,718 12,305 1,413 2,463 1,087 1,376 3,291 22.6
2001 13,718 12,305 1,413 13,036 11,749 1,287 1,839 852 987 2,521 18.0

2002 13,036 11,749 1,287 12,778 11,594 1,184 1,496 589 907 1,754 13.4

2003 12,778 11,594 1,184 12,569 11,106 1,463 1,337 755 582 1,546 12.1
2004 12,569 11,106 1,463 12,310 11,243 1,067 1,590 741 849 1,849 14.7

<표 2-16>연도별 상선 선원 이직 현황 (단위 : 명)

주：① 이직자(D)=(A+C)-B ② 이직율(E)=D/A ③ 내항선 선원은 제외되었음.
자료 :선원복지고용센타 통계연보,2005.12.31현재

제3절 우리나라 선박관리업의 SWOT분석

1.선박관리업의 SWOT분석

국내선사(선박관리회사)들의 국제진출을 모색하고 사업확장을 위한 타당성을
검토하기 위해서 “선박관리시장 현황과 동향”,“국제경쟁력 분석결과”및 “제반 주
변환경”을 종합적으로 고려하여 SWOT을 실시했다.SWOT 분석을 통해 내부환
경 분석 측면에서는 강점과 약점을 분석하고 외부환경 분석 측면에서는 기회요인
과 위기요인을 분석하였다.
분석결과 전체적으로는 강점과 기회요인이 약점과 위기요인에 비해 두드러지는
것으로 나타났으며 세부내용은 다음과 같이 국내 선박관리업의 경쟁력 강화를 위해
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서는 선박관리업이 가지고 있는 강점과 기회요인을 최대한 활용하고 약점과 위협요인
에 대응하는 전략을 체계적으로 수립하여 실행되어야 한다.
즉,선박관리업의 경쟁력 강화방안은 현재 선박관리업체가 가지고 있는 경쟁력 요
소와 환경적 기회요인을 최대한 활용함과 동시에 현재 가지고 있는 약점과 환경적 장
애 요인의 분석을 통해 적절한 전략을 수립하고 실행되어야만 가능할 것이다.
우리나라 선박관리업의 SWOT분석결과는 다음과 같이 요약할 수 있다.

111)))강강강점점점(((SSStttrrreeennngggttthhh)))
¤  국제안전관리시스템(InternationalSafetyManagement)부응할 수 있는 선원 및
선박관리 체계의 구축

¤  관리비 경쟁력 요소에 있어서 비교우위36)
¤  우수한 해․육상 잠재 관리인력이 풍부
¤  Know-how,조직체계,업무 및 전산시스템과 함께 인터넷 지원시스템이 우수
¤  해운산업 부대산업 및 선박관리업 관련 인프라의 구비
¤  동북아 해운물류의 중심지이자 인근에 세계1위의 상선보유국인 일본이 있는
등 지정학적 입지조건

¤  우수한 선원을 배출하고 양성할 수 있는 교육기관 우위

222)))약약약점점점(((WWWeeeaaakkknnneeessssss)))
¤  육상인력의 외국어 구사능력,비즈니스 마인드 및 다기능화 미흡
¤  규모의 영세성
¤  국제 마케팅능력의 부족
¤  기술적 관리서비스 편중
¤  감독 처우불만족 및 육상인력 양성 프로그램의 부족
¤  미약한 선원공급 포트폴리오
¤  부원 등 과부족 선원을 대체할 외국선원인력 양성부담

36)<표 2-17>&<표 2-18>,국내․외 업체별 선박관리원가의 비교 (1)과 (2)참조.



- 44 -

¤  국적선원의 인건비 상승 및 미약한 선원공급 포트폴리오
¤  국제시장 파악 및 해외조직 부족
¤  직원들의 관료적 기업문화
¤  실질적인 관리경험 부족으로 위기내포 및 국제적 수준의 전문인력의 부족

333)))기기기회회회요요요인인인(((OOOppppppooorrrtttuuunnniiitttiiieeesss)))
¤  현재까지 3자관리 전문회사로 두각을 나타내고 있는 기업부재
¤  선박관리시장의 확대로 해외시장 진출기회의 증가
¤  국적선사들의 마인드 변화 즉,선박관리업무에 대한 아웃소싱 확대,증가추세
¤  남북화해 무드로 북한선원 송입시 관리비 경쟁력 우위
¤  외국인 선원 고용확대
¤  국내 선원 노동시장의 유연성 증대
¤  특수선 증가에 따른 전문능력을 갖춘 선원수요의 증가

444)))위위위기기기요요요인인인(((TTThhhrrreeeaaatttsss)))
¤  신흥 선원공급국가의 지속적인 성장과 시장 진출 도모
¤  고급사관의 노령화 추세
¤  해외 선진 선박관리업체의 국내시장 진출 확대
¤  M&A 모․자기업간의 과다 경영간섭 혹은 의존적 경영으로 자생능력 상
실

¤  선박관리업체간의 과당경쟁
¤  국적선원의 승선기피 현상
¤  선박관리 전문 인력이 보다 좋은 대우가 보장되는 외국 업체로 이동하는 현상
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555)))국국국제제제 경경경쟁쟁쟁력력력 비비비교교교
<표 2-17>에서도 알 수 있듯이 선박관리원가에 있어서 국내 P사가 외국평
균보다 가격이 높은 수준이다.이는 선용품 공급비 및 통신비 등의 일부 SOC
와 선박관리수수료를 제외한 모든 부문에서 가격이 높기 때문이다.따라서 경
영합리화 및 규모의 경제를 달성하여 관리회사의 체질을 강화시키고 총체적인
관리비 절감방안을 모색하여야 한다.특히 선원비 부문은 다국적 선원 송입체
제를 시급히 마련하여 국제경쟁력을 갖출 필요가 있다.

<표 2-17> 국내․외 업체별 선박관리원가의 비교(1) Unit:US$
항목 EURASIA WALLEM

ANGLO
EASTERN

COLUMBIA
BARBER.

SHIP
V-SHIP 외국평균 국내 P사

관리관리관리관리
수수료수수료수수료수수료(a)(a)(a)(a)

84,000 84,000 84,000 84,000 90,00090,00090,00090,000 92,00092,00092,00092,000 109,500109,500109,500109,500 103,000103,000103,000103,000 110,000110,000110,000110,000 98,08398,08398,08398,083 84,50084,50084,50084,500

선원비(b) 614,160 588,854 613,400 579,840 634,512 - 606,153 655,287

선비(c) 291,000 374,166 382,000 439,825 449,000 - 387,198 434,000

윤활유 96,000 94,666 93,000 94,900 113,500 - 98,413 110,000

stores 72,000 78,000 90,000 156,950 125,000 - 104,390 92,000

spare/ma-
intenance

84,000 153,500 144,000 144,175 150,000 - 135,135 207,000

communic
ation

- - - - 222,500 - 4,500 15,000

miscellane
ous

- - - - 38,000 - 7,600 10,000

general 39,000 48,000 55,000 55,000 - - 49,250 -

총선박관리
비(a+b+c)

989,160 1.053,020 1,087,400 1,129,165
1,186,
512

- 1,089,051 1,173,287

선원구성
필리핀
- 20명

중국사관
- 필리핀

부원

필리핀
- 20명

필리핀
- 20명

필리핀
- 20명

필리핀
- 20명

자료:국내 P관리사 2005년도 내부자료.(PanamaxBulker/승조원은 필리핀 20명 기준)
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<표 2-18>은 미국 A사의 선박을 가격 경쟁력에 따라 지역별로 나누어 3자
관리하고 있는 국내 K사의 경우를 비교한 표이다.선박관리원가에 있어서 외
국 관리선사(Manager)보다 평균적으로 15% 정도의 가격 경쟁력을 가지고
있는 것으로 조사되고 있다. 이는 관리선박들의 항로 특성상 수선비 등 선박
유지관리비 및 일부품목의 기계부품과 윤활유37)가 저렴하게 공급될 수 있기
때문이다.

<표 2-18> 국내․외 업체별 선박관리원가의 비교(2) Unit:US$
항항항목목목 영영영국국국 NNN사사사 싱싱싱가가가폴폴폴 EEE사사사 국국국내내내 KKK사사사
관관관리리리

수수수수수수료료료(((aaa))) 999444,,,000000000 999000,,,000000000 888444,,,000000000
선원비(b) 444666666,,,111999999 497,322 518,524
선비(c) 673,529 587,166 602,524
윤활유 78,504 63,259 555999,,,777999555
stores 95,286 87,425 666222,,,333111333

spares/maintenance 208,945 128,933 111444999,,,000888444

보험 26,904 30,000(about) 39,215
miscellaneous

(통신비 등 잡비 포함) 135,762 100,602 104,036

OutofBudget 128,130 29,398 27,873

총선박관리비(a+b+c) 1,233,728 1,027,509 1,044,800

선원구성 Lithuanian
-23명

Myanmar
-23명

Korean+Myanmar
-21명

자료:국내 K 선박관리회사 2004년도 내부자료 ｛ 5,000-10,000G.T 벌커 /승조원은 한
국,미얀마 21명 혼승 혹은 리투아니안(Lithuanian)24명 기준 ｝

37) 연구자 주 :일반적으로 Owner측에서 volumecontract를 하고 있으나 지역에 따라 특별할인 혜택을
추가로 받는 것이 관례임.
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다만 안전운항 및 선박관리유지비 절감을 위하여 한국사관을 중심으로 한
혼승제도를 유지할 수밖에 없을 경우,선원비가 20% 정도 비쌀 수 있다.관리
수수료 역시 회사 규모가 대체적으로 적기 때문에 경영합리화 및 규모의 경제
원칙을 적용할 수 있는 선진해운국들 보다 오히려 비싼 경향이 나타나고 있
다.
이는 ITF(InternationalTransportationFederating)및 선원노조 등 선원관
련 책임회피 및 선주 이미지관리와 함께 비용절감(costdown)을 고려하여 보
통 총액(Lumsump)기준의 인-하우스(In-house)선박관리체제를 선호하고 있
는 국내 중․소관리업체들이 일본 및 싱가폴 등지의 3자관리 고객확보를 위해
서는 규모의 경제를 바탕으로 관리비 혜택을 일부 선주들에게 되돌려줄 수 있
는 경쟁력 강화가 절실히 시급함을 알려 주는 자료이다.따라서 국내 선박관
리업의 활성화를 위해서는 다시 한 번 곰곰이 비교해 보아야할 숙제로 판단되
는 사안이기도 하다.
선박관리업은 선주의 요구 즉,고객의 요구가 있었기에 태동되고 발달된 사업이
다.따라서 비용절감이든 운항관리의 질적만족(고도화)이든 선주가 요구하는 것은
선주 자신이 직접 선박관리를 할 때 보다 더 저렴하고 책임 있게 선박관리를 수행
할 수 있어야 한다는 것이다.그러므로 선주,선사의 요구에 부응할 수 있는가,없
는 가,그리고 변화하는 해운환경에 적절히 대응할 수 있는가,없는가가 선박관리
업체가 앞으로 생존,발전해 나갈 수 있는지의 기준이 되고 있다.
환경보호에 대한 국제적 압력,격화되어 가는 국제경쟁,높아 가는 대외개방압력
등 국내 해운산업이 직면하고 있는 문제들은 국내 해운업관계자가 합심하여 풀어
나가야 할 과제인데,이러한 문제해결의 실마리를 선박관리업이 제공할 수 있기
위해서는 발전적인 모습의 선박관리업이 정착되어야 한다.그러나 우리나라의 선
박관리업체들은 그 동안 기술적인 선박관리에 중점을 두고 영업해 옴에 따라 종합
적인 선박관리업체로서 선주들의 요구사항을 충족시켜 주고 독립적인 해운기업으
로의 자리를 확보하기에는 여러 문제점들을 안고 있다.
우리나라 선박관리업체들이 당장에 선진해운국 수준 내지는 종합적인 선박관리
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를 행하는 외국업체의 선박관리 수준을 뛰어 넘기는 어려울 지라도 해운업계의 요
구에 부합하고 질 높은 선박관리 서비스를 제공할 수 있는 업체로 성장,발전하기
위해서는 앞에서 본 문제점들의 개선을 포함한 종합적인 대책이 수립되어야 한다.

<표 2-19> 및 <표 2-20>은 국내 K 선박관리회사의 최근 10년간에 있어서 특
수선 및 BulkerShip관리비 예산수립 사례이다.

<표 2-19>국내 K사의 연도별 예산수립(5,000-10,000G/T /Actual)
관관관리리리항항항목목목 111999999555년년년 222000000000년년년 222000000555년년년 222000000666년년년
MMMaaannnnnniiinnnggg 611,830

(569,990)
528,060
(501,873)

500,470 563,360

SSStttooorrreee 67,000
(77,750)

64,000
(61,203)

66,600 83,900

RRReeepppaaaiiirrrsss 95,000
(100,640)

127,000
(141,181)

137,000 161,500

LLLuuubbbrrriiicccaaannnttt 55,000
(50,120)

57,000
(56,295)

65,000 80,000

GGGeeennneeerrraaalll 43,320
(35,690)

32,100
(31,851)

34,900 34,200

IIInnnsssuuurrraaannnccceee 133,000
(104,110)

119,900
(59,648)

137,100 132,310

MMMaaannnaaagggeeemmmeeennntttFFFeeeeeesss
- - - -

TTToootttaaalllSSSOOOCCC///YYYRRR
***(((MMMaaannnaaagggeeemmmeeennntttfffeeeeee

제제제외외외)))

945,150
(878,300)

862,060
(786,054)

941,070 1,075,270

SSSOOOCCC///MMMTTTHHH 78,765 65,504 78,422 89,605

SSSOOOCCC///DDDAAAYYY 2,625 2,183 2,614 2,986

(주):( )속은 실제 집행된 Actual비용임.
* Managementfee는 K사 요청에 의해 예산표에서 제외시켰음.
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<표 2-20>국내 K사의 예산수립(PanamaxBulker/Lumpsum)

 자료 :K사 2005년도 내부자료

BBBRRREEEAAAKKKDDDOOOWWWNNNSSSooofffMMMAAANNNAAAGGGEEEMMMEEENNNTTT CCCOOOSSSTTT
MMM///VVV MMMAAARRRAAADDDOOO

Unit:USD
1.MANNING 550,000
1)CREW WAGE 380,000
2)MANNINGGENERAL 170,000

2.STORES 107,000
1)DECK 65,000
2)ENGINE 37,000
3)CABIN 5,000

3.REPAIRS& MAINTENANCE 198,000
1)RUNNINGREPAIRS 65,000
2)SPARES 100,000
3)TRANSPORTATION &
STORAGE 8,000

4)SURVEY 15,000
5)WORK ALLOWANCE 10,000

4.LUBRICANTS 108,000
5.MISCELLANEOUS 35,000
1)COMMUNICATION 15,000
2)OTHERS 15,000
3)SUPT.EXPENSES 5,000

6.INSURANCE 180,000
1)P& I 80,000
2)H & M 100,000

7.MANAGEMENT FEE -
GGGRRRAAANNNDDD TTTOOOTTTAAALLL 111,,,111777888,,,000000000
* Managementfee는 K사 요청에 의해 예산표에서 제외시켰음.
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2.우리나라 선박관리업의 문제점

1)법제도의 문제점

현행법상 선박관리업은 해운업의 한 분야로서 선박관리업자는 해운법의 규
정에 따라 선박관리,선원관리 및 해상보험관리 등의 업무를 수탁하여 대행하
는 사업으로 규정하고 있다.그러나 그동안 선박관리회사의 대부분은 선원관
리를 중심으로 사업을 영위해 온 것이 선박관리업계의 현실이다.그리고 해운
법 및 그 시행령과 시행규칙,선원법 및 그 시행령과 시행규칙,선박관리업의
등록관리 요령,외국인인력관리지침 및 외국인 산업연수생 관리지침 등이 선
박관리업과 관련이 있다.
해운법 제2조 제9항을 보면 “선박관리업이라 함은 해상여객운송사업,해상화
물운송사업 또는 선박대여업을 영위하는 자(외국인 포함)로부터 선박관리,선
원관리 및 해상보험 등의 업무를 수탁하여 행하는 사업(외국의 선박관리업자
로부터 그 업무의 전부 또는 일부를 수탁하여 행하는 사업을 포함한다)을 말
한다”라고 정의되어 있으며,구체적인 업무의 범위는 선박관리업의 등록관리
요령38)에서 규정하고 있다.그리고 법규상 선박관리업은 해운법 제34조 및 동
법 시행규칙 제29조에서 정하는 등록기준을 충족하면 영위할 수 있다.
주요 해운선진국들의 주요 선박관리회사들은 선박운항,선원고용,재무관리,경

영자문,신조선 발주 등의 업무구성비가 대체적으로 높은 반면 보험,선원훈련,
계선,감독업무 등은 그 비중이 낮은 실정이다.그동안 우리나라 선박관리회사가
담당해온 업무의 추세 역시 선박운항,선원고용,선박의 유지보수 등 단순한 선박
관리 업무가 주가 되어 왔다.그러나 점차 용선활동,재무,원가,회계관리 등으로
업무영역이 확대되었고 한걸음 나아가 신조선 발주,선박매매,선박금융,경영자
문 분야까지 BIMCO에서 정한 선박관리계약서(SHIPMAN)에 규정한 사업영역

38)해양수산부고시 제2003-93호.
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전체로 확대되어 가는 추세로 바뀌고 있다.그러므로 선진해운국의 선박관리회사
의 업무범위를 면밀히 분석한 후 우리나라 선박관리업의 업무영역을 선진국 수준
으로 확대할 수 있도록 검토하는 것이 바람직하다.즉,우리나라 해운법 및 하위
법령인 선박관리업의 등록관리요령상의 업무범위를 주요해운선진국의 선박관리업
의 업무범위와 유사하게 확대하여 우리나라 해운의 국제경쟁력을 강화시켜야 한
다.또한 현행 해운법 및 하위법 등이 정한 선박관리업의 업무범위를 기존과 같
이 기술적 관리분야로 한정시키지 말고 상업적 관리 분야까지 확대 추가함이 타
당하다.아울러 법적 문제점이 노출되고 있는 선박관리업체의 관리규정 및 등
록취소 조항39)과 함께 업무범위의 개정이 필요하며 10억 자본금 타법인 보증
제도 보완,동종사업자 연대보증제도의 삭제,영업보증금 금액의 개정,영업보
증금 금액 산정기준 개정,선원고용권 규정 개선 등의 재조정이 필요한 실정
이다.
한편 선원고용권 규정과 관련하여 선박관리업의 등록관리요령 제14조 및 선원법
103조 등을 살펴보면,현행법상 선박관리업의 등록관리요령 제14조 제2항의 규정상
선주가 직접 선원고용을 하게 되어 있어서 선박관리회사는 선원고용이 불가하도록 규
정하고 있다.국적선 선원관리시 선원고용권 문제점을 검토하고,상위법인 선원법과
행정고시인 선박관리업의 등록관리요령상의 관련규정을 검토하고 개선방안을 모색하
는 것이 바람직 할 것이며, 선박관리업의 등록관리요령 제14조(선원근로계약)제2항
을 선원법 제3조 제6호에 부합하게 개정이 필요하다.
다시 말해서 선박관리업의 등록관리요령 제14조(선원근로계약)제2항에 따르면 선
원근로계약은 동일한 근로조건의 개인별 선원근로계약서에 선박소유자와 취업선원의
직접 서명 또는 날인함으로써 근로계약이 성립한 것으로 보고 있다.다만,선주가 직
접 서명할 수 없는 부득이한 경우 선박관리업자가 선주로부터 수탁 받은 업무의 범위
내에서 선주를 대리하여 개인별 선원근로계약서에 서명날인 할 수 있으며,선박관리
사업자와 선원간에는 근로계약을 체결할 수 없도록 규정하고 있다.이 규정은 상위법

39)해운법 제38조는 일반적인 등록취소요건이 규정되어 있으나,사업수행 실적이 없는 업체에 대한 제
재규정이 없어 영세업체 난립의 요인이 되고 있다.
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인 선원법상의 선박소유자,선박차용인,선박관리인,용선인 등을 의미하는 선박소유
자와 선원간에 선원근로계약을 체결한다고 하는 규정(선원법 제3조 제6호)에 위배되
므로 하위법령인 선박관리업의등록관리요령 제14조(선원근로계약)제2항을 상위법인
선원법 제3조 제6호("선원근로계약"이라 함은 선원이 승선하여 선박소유자에게 근로
를 제공하고 선박소유자는 이에 대하여 임금을 지급함을 목적으로 체결된 계약을 말
한다.)규정에 부합하도록 개정을 검토할 필요성이 있다.
결국 법적,제도상 노출되고 있는 문제점은 우리나라 해운법상 선박관리업에 선
원관리업이 포함되어 있음에도 불구하고 선원법으로 양 업종을 분리․운영토록한
점이다.또한 선원법 제103조에 규정된 선원의 인사관리만을 담당하는 선원관리사
업을 인정한다고 하더라도 이는 규정상 이는 형평에 어긋나며 시행규칙과 고시는
입법체계상 상하관계에 있는 법규이므로,이 또한 입법적 평형에 어긋난다 할 수
있다.물론 실질적으로 보면 이러한 법적인 규정상의 미비점 때문에 꼭 선박관리
업의 경쟁력이 떨어진 것만은 아니다고 본다.즉,우리나라 해운환경 자체의 요소
들과 선박관리업이 현재 지니고 있는 총체적인 경영능력의 저하가 더욱 큰 문제의
핵심인 셈이다.그렇다고 하더라도 법의 규정 때문에 조금이라도 경영활동의 제약
을 받거나 국제경쟁에서 도태될 우려가 있다면 제반 국내 법령이 통일적으로 재정
비되어 선박관리업체의 활동을 촉진시키는 방향으로 개정될 필요가 있다고 판단된
다.

2)규모의 경제의 한계성

해상수송서비스를 제공하기 위한 선박운항업무로 구성된 선사의 제반 경영활동
즉,선박의 소유(자본의 투자,조달,이자 지불,나용선 등의 업무),선박의 관리,
선박의 운항 등을 총체적으로 대행하는 서비스회사가 소위 광의의 선박관리회사이
다.
그렇기 때문에 선박관리만을 위한 기업조직은 경영학에서 의미하는 해운회사의
소유와 경영의 분리를 의미하는 것이 아니라,회사의 업무 가운데 선박의 관리에
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속하는 업무를 대행하여 줌으로써 해운회사가 선박의 경제적 운항능률을 향상시키
고자하는데 영업목적을 두고 있다.
한편,선박관리회사의 일반적인 기능을 기초로 선박관리회사의 경제적 기능,즉
선박관리회사의 도입필요성은 크게 소유와 경영의 분리에 따른 탄력적 경영실현,
전문화 및 규모경제를 통한 비용절감 실현,그리고 효율적인 선원관리측면에서 살
펴 볼 수 있다.
이런 맥락에서 볼 때,경제학의 비교생산비설에 의하면 자본이 풍부하여 금리나
자금 코스트가 싼데도 투자할 만한 기회가 적은 기업 또는 그러한 나라의 경우에
는 오직 선박을 보유하는 기업으로 특화하는 것이 유리하다.그러나 노동력이 풍
부한 나라에서는 선원인력을 공급하는 선박관리에 특화하는데 적합하다.또 산업
이 발달하여 수출입화물이 풍부하여 화주와의 관계가 긴밀하고 선박과 화물에 관
한 정보와 기술이 축적된 경우에는 선박의 운항에 치중하는 것이 보편적이다.
한편,오늘날 선박관리업체들은 상당히 계산에 밝아야 한다.가장 저렴한 비용으
로 최고 품질의 서비스를 이룩한다는 것은 그 자체가 어려운 일인 것이다.거기다
가 균분을 유지하면서 제반법적 테두리의 최전방에서 막중한 투자,품질시스템 및
광범위한 훈련계획의 자금 마련 등을 계속 담당해 나가기 위해서는 회계처리라는
악몽에 직면하게 된다.
선박관리업의 장기적인 전망은 전반적으로 양호하다.요는 선주와 관리인이 서
로 좋은 제휴관계를 유지하면서 하나가 되어 야 한다는 것이다.우수하고 비용효
과적인 선박관리업체는 고객을 위하여 한층 더 그 필요성이 강조될 뿐더러 의존도
를 높이게 되는 것이다.고도의 질을 지니는 선박관리업체는 여러 가지 엄격한 입
법의 배경하에서도 규모의 경제와 비용효과를 제시함으로써 계속 전진해 나갈 수
있을 것이다.
“선박관리업은 그 점에 아주 뿌리를 내려야 한다.여러 가지 어려운 입법이 많
은 세상에서 소형선주들이 살아남기 위하여 갖가지 고초를 겪고 있을 때 선박관리
업체들은 대형업체의 원가상의 이점과 상업적인 법인으로서 정체성을 유지하는 능
력을 동시에 제공하게 되는 것이다.40)
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관리회사의 선정은 선주회사의 영업부와 운항부서의 평가와 판단에 의거하여 주
로 결정되며,이 때 모든 관리회사들이 경쟁관계에 이르게 된다.전문관리회사의
경우,어느 정도의 규모를 갖추지 못하면 코스트 면에서 경쟁을 할 수 없게 되므
로 상당한 척수의 관리선박을 위임받지 않으면 안 될 입장이다.따라서 결국 계열
선박관리회사와 경쟁을 일으키게 되며 관리 서비스의 질과 관리비에 있어서 계열
사보다 경쟁력이 있어야 할 것이다.일본의 경우 이와 같은 상황을 십분 활용하여
자기의 계열회사는 물론 국내․외 선박관리회사들의 경쟁관계를 도입하여 관리수
준의 향상과 관리비의 절감을 도모하고 있다.일본 선주회사들의 외국 전문선박관
리회사의 이용도를 보면 최근 이용선사의 증가는 물론 척수에서도 많은 증가가 이
루어지고 있음을 볼 수 있다.
전술한 바에 따라 권역별로 선박관리회사들의 계략적인 관리비 규모를 알아보
면 대체적으로 유럽의 경우 관리역사 및 신뢰성이 우수하다는 장점에서 관리비
규모는 다소 높은 US$11,000정도이다.싱가폴 및 홍콩 등의 아시안 메카는
US$8,500정도,한국 및 일본 극동지역은 US$7,500-9,000정도인데,일본의 경우
자국선주 선박의 경우 경영합리화를 바탕으로 관리비를 대폭 할인해 주고 있는
경향이 엿보이기 때문에 우리 관리사들은 규모의 경제(economiesofscale)41)효
과를 얻기 위해 노력할 필요가 있을 것이며,해양수산부 및 선주협회 등 관계관
청이나 기관에서는 국내 선박관리업체들의 경쟁력 강화를 위한 정책을 적극 검토
할 필요가 있겠다.

다음 <표 2-21>및 <그림 2-5>는 우리 업체들의 영세성을 해외업체와 비교한
분석 자료이다.
① 2005년 12월말 현재,우리나라 선박관리업체 총 339개사중 165개사가 선박관리
업협회 회원사이며,일부 관리전문회사를 포함하여 비회원사인 174개사는 선원관리에

40)JhonDifull,“선박관리와 선원배승,”『해양한국』,1999.5,pp.166-170.
41)이상범,“현대 생산 ․ 운영관리,”명경사,2001,pp.202-233.
규모의 경제란 설비의 규모가 커져 생산량이 증가하면 고정비가 더 많은 생산량에 분담되므로
단위당 생산비용이 감소하는 현상을 말한다.
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한정된 업체이거나 규모가 영세한 소규모업체로써 선주들에게 양질의 관리 서비스를
제공하는데 어려움이 있는 형편이다.
② 국내 선박관리회사의 경우 선원공급 위주의 선원 관리업과 대형선사의 자사
서비스를 기반으로 선박관리업의 태생적 한계를 극복하지 못하고 있는 실정이다.
그러나 해외의 경우 국제해운업에서는 1970년 이후 지속적인 환경변화와 성장을
거듭하여 해운의 종속된 산업에서 철저히 탈피하고,독립적인 고부가가치 산업으
로 자리매김하고 있는 실정이다.아울러 해외의 선박관리회사가 제공하는 서비스
는 선박관리,선원관리,선원양성 뿐만 아니라 구매,보험,선박펀드,매매,컨설팅
서비스,마케팅 및 상업서비스까지 고객의 다양한 욕구를 충족할 수 있는 이른바
통합관리서비스(IntegratedManagementService)를 지향하고 있다.

③ 2005년 12월말 기준 세계 주요 선박관리회사 현황을 보면 V.SHIPGROUP
의 경우 관리선박 척수가 900여척,TheSchulteGroup은 430여척,BarberShip
ManagementLtd는 250척 등에 이르고 있다.그러나 우리나라 선박관리업체 상
위 10개사 현황을 보면 6척에서 74척으로 영세한 수준에 있다.관리선원 규모면
에서 있어서도 세계 주요 9대 선박관리회사는 2,000명에서 22,500명에 이르고 있
으나 한국의 10대 선박관리회사는 최대 900명을 넘지 못하고 있다.
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순순순위위위 관관관 리리리 선선선 사사사 본본본 사사사 관관관리리리척척척수수수 관관관리리리선선선원원원

1 V.ShipGroup 모나코 900 22,500
한국선무 25 169

2 TheSchulteGroup 함브르크 434 7,900
동진상운 61 815

3 BarberShipManagement 노르웨이 250 6,400
해영선박 12 206

4 ColumbiaShipManagement 사이프러스 300 6,000
범진상운 27 117

5 Wallem(HK) 홍 콩 240 6,000
우일상운 52 445

6 TemsaShipManagement 덴마크 220 5,900
동국상선 74 301

7 ThomeShipManagement 싱가폴 163 3,000
세진상운 33 125

8 AngloEasternGroup 홍 콩 150 2,000
KSIM 서 울 6 19

9 FleetManagementco. 홍 콩 130 5,000
경일상운 20 77

<표 2-21>국내 및 해외 9대 선박관리회사 규모별 비교

주 :순위는 매출액 기준으로 산정,한국 관리사의 본사는 KSIM를 제외하고 모
두 부산임.

자료 :1.국내 9대 선박관리업체 :한국선박관리업협회 통계자료,2005년말 현재.
2.해외 9대 선박관리업체 :국내 P업체 내부자료,2005년말 현재.
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<그림 2-5>국내 및 해외 9대 선박관리회사 규모별 비교

자료 :1.국내 9대 선박관리업체 :한국선박관리업협회 통계자료,2005년말 현재.
2.해외 9대 선박관리업체 :국내 P업체 내부자료,2005년말 현재.

3)부가가치 창출의 한계성 및 영세성

우리나라의 선원관리업은 아직까지 주로 외국 선박회사나 국내국적 선주사로부
터 직접 또는 외국에 있는 관리회사를 경유하여 우리나라 및 제3국 선원들을 고
용․승선시키거나 기술적 분야를 위주로 초보적인 선박관리업무를 대행하고 있는
수준이다.즉,우리나라 선박관리사업자는 소수를 제외하고는 선주 또는 실질적으
로 선주를 대표하는 선주의 대리인이라기보다는 단순한 선원고용인 혹은 아주 적
은분야만 선주로부터 위탁 받아 관리하는 수준에 머물고 있다.이는 외국선박에
선원을 직접 고용,승선시키고 기타 선박관리를 주체적으로 책임․관리하고 있는
선진국 선박관리와는 크게 차이가 있는 실정이다.
또한 현재 우리나라는 순수하게 선박관리 사업을 단일사업으로 영업을 규모 있
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게 영위하는 업체는 극소수이며 선원위주의 관리회사도 규모가 대부분 영세하다.
1980년대 말부터 1990년대 초반에 걸쳐 선진제국에서 이미 경험한 바와 같이 선
박관리업체수의 성장률(14%)에 비하여 선박척수의 증가율(연 9%)의 둔화로 과당
경쟁이 심화되고 있다.그에 따른 선박관리업의 영세성문제는 어제 오늘의 문제가
아니며 선진국 소수업체를 제외한 대부분의업체들의 동병상련인 것이 사실이다.
물론 이러한 해운통계는 어디까지나 추정에 의한 수치였지만 이러한 추정통계치
로 부터 끌어 낼 수 있는 사실은 선박관리시장이 매우 격심한 과당경쟁상태에 있
다는 것이다.선박관리업의 특성을 고려해 볼 때 거대한 자본 없이 선박관리시장
에 참여가 용이하며,제공되는 서비스는 선박관리회사의 규모에 관계없이 기본적
으로 동일하므로 과당경쟁은 더욱 심화되기 쉽다.
이러한 과당경쟁 하에서는 영세한 선박관리기업일 수록 경쟁에서 살아남기 위해
서는 적극적인 마케팅을 하게 되며 지나친 가격경쟁으로 인하여 서비스의 질을 저
하시키게 된다.

4)업무의 전문성 결여

국내에서 선박관리업이라는 사업의 영역을 일찍부터 인식하고,이를 도입하였거
나 또는 장래 유망한 사업으로서 이 분야에 진출하고자 하는 기업 또는 개인이 많
이 있는 것으로 알려지고 있다.
그러나 1960년대 중반부터 한국의 선원을 국내․외 선주에게 송출하였던 단순업
무와는 달리 그 동안 국내외의 환경이 많이 변화하였다.선박관리회사 자체의 인
적자원 부족,국내선주의 적극적인 일관관리체제의 유지 및 강력한 해원노조의 존
재 등 여러 요인 때문에 국내선박관리업이 제자리를 찾거나 또는 발전적으로 논의
되는 등의 과정이 없었다 해도 과언이 아니다.이는 일본과 마찬가지로 한국도 새
로운 체제가 현존하고 있는 체제를 급격히 바꾸어야 할 상황이 될 때,이에 대하
여 지극히 보수적이며 당장 가시적으로 커다란 이익이 되지 않거나 경영자가 직접
지시하지 않는 한 새로운 체제를 받아들이지 않으려 하는 한국사회의 자기개발의
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정체성 등에 그 원인이 있다.
다시 말해서 국내 해운계 및 선박관리업이 안고 있는 문제점들 중에 가장 심각
하다고 할 수 있는 점은 선박운항의 운항비 면에서의 경쟁력 상실과 선원 및 육상
관리스텝의 인적자원 부족을 가장 시급히 해결해야한다.더욱이 이러한 문제들은
해양수산부 등 정부가 주도하여 해결할 수 있는 일이 아니라는데 그 심각성이 있
으며,결국 국제경쟁력을 유지하기 위해서는 자체적으로 그 해결방법을 찾아 나가
는데 적극적으로 노력하지 않으면 안 될 시점에 이르렀다고 생각된다.
특히,심각한 문제점으로 대두되고 있는 것은 최근 국제해운경기가 호전되면서
국내 많은 선주들이 선진해운국들의 경영기법을 도입하여 소유와 관리의 이원화
개념을 이해하기 시작하면서부터 벌크선 부문을 선두로 전문선박관리회사(주로 자
회사 형식)42)에 관리를 맡기고자 하고 있다.그러나 선박관리 경험이 풍부하고 유
능한 일부 한국의 관리인력들을 우리나라 실정과 비슷한 실정에 있는 이웃 일본국
의 관리업체들이 높은 급료와 처우43)를 제시하면서 대거 선발해 가버리기 때문에
국내 관리업체는 모든 면에서 경쟁력을 상실해가고 있는 형편에 있다.
결국 현재 국내 해운업계 및 선박관리업이 당면한 가장 큰 문제는 모든 비용에
있어서의 국제경쟁력 및 이 업무에 필요로 하는 고급 인적자원을 어떻게 확보하여
이를 적절히 활용할 것인가가 문제의 핵심이라고 할 수 있다.
일본의 경우와 마찬가지로 국적선사중 대부분 중․대형 선사들이 자사선박
을 수직계열화에 의해 자회사 형태의 선박관리업체를 설립하여 자사선박을 관
리하게 하고 있는 업체가 많다.<표 2-22>에서 알 수 있듯이 2006년 9월말
현재 14개사(2006년도 후반기에 설립한 한진해운 포함)에 달한다.이것은 기존
의 전문선박관리업체를 선정하여 선박관리를 위탁하는 것이 아니라 선주가 직
접 관리업체를 설립하거나 지배형식 등으로 모기업의 선박관리를 행하는 것이

42)<표 2-22>모기업에 의한 국내 선박관리업체 운영현황 참조.
43) 일반적으로 일본주재 한국출신 감독들의 대우 차원을 보면 동급 국내관리자들 보다 대략 2배정도의
급료와 기타 예우를 받고 있는 것으로 알려져 있다.또한 한국으로 귀환코자 할 경우 처우문제도 문제
지만 오랜 일본체류에도 불구하고 국제 공용어인 영어의 벽을 넘어서기란 그리 쉬운 문제가 아니기
때문에 오히려 그동안 고생하여 습득한 일본어를 자산으로,좋은 조건의 대우와 장래를 보장받을 수
있는 일본 관리회사에서 계속 근무를 희망하고 있는 것으로 조사되고 있다.
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다.이러한 방법으로 모기업은 자사의 조직내에서 선박을 관리하는 것보다 관
리단계 자체의 비용경쟁력을 확실히 가지게 되어 자사선대의 비용합리화에 대
한 이점이 기대되고,경영적으로도 성과가 좋으면 기업경영의 다각화가 되는
장점이 있다.또한 배승선원의 직접고용 책임(ITF,선원노조 등)이 없어짐에
따라 법적 한도 내에서 보다 싼 외국선원을 자유롭게 배승하고 필요에 따라
선박을 언제라도 매각 처분할 수 있는 등의 장점이 있다.단,모기업에 의한
선박관리업체 운영으로 인해 국내외 고객의 안정적인 경영원을 확보하고자 하
는 기존의 선박관리업체들이 기타 국내외 선사들과 선박관리계약을 체결할 만
한 입지가 거의 없어지는 등44)선박관리업계는 이에 따른 위협의 요인을 항시
지니고 있다고 볼 수 있다.모기업에 의한 선박관리업체 운영현황은 <표
2-22>과 같이 집계되고 있다.

44) 특히 IMF전후 시기에 M&A 방식으로 생겨난 관리사들의 경우에는 선주사의 허락 없이 자주
적으로 기타 선주사와 선박관리계약을 약정하기가 거의 불가한 수직적 경영실태 이다.
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<표 2-22>모기업에 의한 선박관리업체 운영 현황

화물운송사업자(모기업) 선박관리업체(자회사) 업체위치

대한해운
새한해운
STX범양상선
SK해운
우양상선
두양상선
우림해운
태영상선
현대상선
보양사
범한상선
세양선박
선우해운

한국선무
새한선박
stx포스
필오션
코리아쉽매니저스
두양선박
우림선박
태영선무
해영선박
가나마린
경양해운
케이씨라인
케이에스아이엠

분 리
분 리
분 리
분 리
분 리
동 일
동 일
동 일
분 리
동 일
분 리
분 리
분 리

자료:한국선박관리업협회 통계자료,2006년 6월말 기준.
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제제제333장장장 이이이론론론적적적 배배배경경경과과과 연연연구구구방방방법법법

제1절 중요도-성과(IPA)

이용 후 평가(postoccupancyevaluation)의 개념은 사회학자와 심리학자들에 의
해서 다양하게 정의되고 있다.이용 후 평가 연구의 한 부분인 만족도에 관한 연
구는 소비자에 대한 고객만족도를 측정한 이래 그 연구영역이 점차 확대되어 지금
은 공공서비스에 대한 만족도,시설물에 대한 만족도 등 다양한 분야에서 적용하
고 있다.만족도는 어떤 환경요소에 대해 이용자가 가지고 있는 기대수준과 이용
자에게 실제 주어져 있는 지각수준 차이에 의해 나타나는 심리적 평가를 의미한
다.즉 만족도란 어떤 것에 대한 실제의 성취와 지각의 차이로 정의될 수 있다.만
족은 이용자의 개인적 욕구를 충족시켜 주는 기대치가 자신의 비교수준에 의해 판
단되고,활동목적의 성과에 대한 반복적 평가로부터 오며,비교평가에서 기대치가
부응하는 정도로 설명하고 있다.
이용 후 평가연구인 만족도는 계획,설계 등 의사결정에 영향을 주는 평가 지표
로서 매우 유용한 가치를 지니고 있음을 알 수 있다.또한 이용자와 관련한 항목
역시 이용자의 만족 혹은 선호정도의 측정을 위한 연구가 주로 수행되고 있음을
알 수 있는데,중요도-성과 분석(IPA)은 상품이나 서비스가 지니고 있는 중요속성
들에 대하여 중요도(importance)및 성과(performance)를 소비자가 어떻게 인식하
고 있는지를 동시에 분석하기 위해 마케팅에서 개발된 기법이다.즉 이용자의 성
과를 측정하기 위하여 우선 이용자가 어떤 속성을 중요하게 여기는 지를 조사한
뒤 이용 전에는 각 속성의 중요도를,그리고 이용 후에는 성과를 이용자 스스로가
평가하게 하여 각각의 속성을 상대적인 중요도와 성과를 동시에 비교․분석하는
기법이다.
중요도-성과 분석은 다속성 모델의 개념적 구조를 가지고 있다.Martilla와
James(1977)가 자동차 사업의 성과를 분석하기 위하여 IPA 모형을 적용한 것이
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최초의 연구였다.이어서 건강진단,교육,스포츠 심리학 등 다양한 연구분야에
적용되었다(Dolinsky and Cupto,1991;Cunningham and Gaeth,1989;Alberty
andMihalik,1989;SmithandDattilo,1989).IPA 분석의 기본 가정은 만족도 속
성에 대한 고객의 수준은 상품이나 서비스 성과의 기대와 판단에 의해 주로 파생
되고 있다는 것이다.즉,IPA는 이용자의 만족도를 측정하기 위하여 이용 전에는
각 속성의 중요도,이용 후에는 성과를 이용자 스스로가 평가하게 함으로써 각 속
성의 상대적인 중요도와 성과를 동시에 비교․분석하는 평가 기법이다(Hammit,
BixlerandFrancis,1996).

IPA 모형의 특성은 중요도와 만족도(성과)의 속성별 비교 평가 값에 의하여 4가
지의 다면적 의사결정을 내린다는 데 있다.IPA의 해석 및 격자 모형이 <그림
3-1>에 제시되어 있는데 이것은 사분면으로 나누어진 격자를 그래픽으로 나타나
며 X축은 사전(事前)제품에 대한 고객의 선택속성 인식에 관한 중요도,Y축은 사
후(事後)이러한 속성과 관련된 상품이나 서비스의 만족도 즉,성과를 보여준다.
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<<<그그그림림림 333---111>>>중중중요요요도도도---성성성과과과 분분분석석석 메메메트트트릭릭릭스스스

중중중요요요도도도(((高高高)))

성성성과과과(((低低低)))

집중
(Concentratehere)

유지
(Keepupthegood

work) 성성성과과과(((高高高)))저순위
(Low priority)

과잉
(Possibleoverkill)

중중중요요요도도도(((低低低)))

자료:MartillaandJames(1977).
․ 제1사분면(좋은 성과 지속유지:Keepupthegoodwork):이용자
들도 평가속성에 대해 중요하게 생각하고 있고,실제로 평가속성에
대한 성취도 또한 비교적 잘 이루어지고 있는 상태로 계속 유지해
나가는 것이 바람직하다.

․ 제2사분면(과잉노력지양:Possibleoverkill):이용자들이 중요하게
생각하고 있지 않는 평가속성에 대해 성취도가 과잉되게 나타난
상태로 투입된 노력을 다른 평가속성에 투입해야 할 것이다.

․ 제3사분면(낮은 중요도:Low priority):이용자들의 평가속성에 대
한 중요도가 낮게 평가하고 있고 성취도 또한 낮은 상태로 현재
이상의 노력이 불필요한 상태의 속성들이다.

․ 제4사분면(노력집중화의 지양:Concentratehere):이용자들이 평
가속성에 대해 중요하게 생각하고 있는 반면 이 평가속성에 대한
성취도에서는 낮게 평가된 상태로 향후 시급히 개선해야 하는 속
성들이다.

IPA 분석의 유용성은 우선순위의 항목을 쉽게 도출해 내는 것이다.중요도와 성
과 매트릭스는 정해진 인력과 예산으로 우선적으로 해결해야 될 사항을 결정하는
데,유용한 정보를 제공하며,‘집중’면에 속한 항목들이 개선의 우선 대상이 된다.
최근 개발되고 있는 분석기법은 갈수록 전문적이고 복잡해지고 있고,이러한 기법
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들은 양질의 결과를 제공하지만,고도의 하드웨어와 소프트웨어가 구비되어야 하
고,또한 기법을 습득하는데 많은 노력이 필요하다는 단점이 있다.그러나 IPA의
분석기법은 어려운 통계적 기법을 사용하지 않고도 평가속성의 평균값과 매트릭스
를 이용하여 빠르고 쉽게 결과를 도출해낼 수 있기 때문에 시간과 비용의 한계를
안고 있는 실무 담당자에게 매우 유용하다.
한편,실무적으로 IPA와 비슷한 매트릭스구조를 가지고 있는 것으로 SWOT분
석이 있다.형식적으로 유사한 형태를 띠고 있으며,각 사분면에 해당하는 의미도
유사한 측면이 있다.DukeandPersia(1996)는 IPA와 SWOT을 대비하여 설명하
였는데,집중은 위협(Treat),유지는 기회(Opportunity),과잉인 강점(Strength),저
순위는 약점(Weakness)으로 간주하였다.그러나 IPA와 SWOT을 동일시하는 것
은 무리가 따른다.IPA는 하나의 대상에 대한 절대평가이고,주로 사용자가 평가
하는 것이지만,SWOT은 경쟁환경에서의 비교평가이고,주로 관리자가 주관적으
로 평가하기 때문에 두 분석기법의 의미가 종종 다르게 나타난다.
예를 들어 IPA의 저순위는 중요도와 실행도가 낮은 평가속성이어서 개선의 우
선순위가 낮을 뿐 SWOT의 약점이라고 말할 수 없다.또한 IPA의 과잉도 중요도
는 낮은데,과잉적으로 실행된 상태이므로 이 부분에 대한 실행을 줄이거나 중단
하여야 하는데,이를 SWOT의 강점으로 간주하는 것은 모순이다.

제2절 서비스품질(SERVQUAL)

본 연구에서 사용하고자 하는 이용 후 평가(postoccupancyevaluation)의 개념
은 사회학자와 심리학자들에 의해서 다양하게 정의되고 있다.이용 후 평가연구인
만족도는 계획,설계 등 의사결정에 영향을 주는 평가 지표로서 매우 유용한 가치
를 지니고 있음을 알 수 있다.또한 이용자와 관련한 항목 역시 이용자의 만족 혹
은 선호정도의 측정을 위한 연구가 주로 수행되고 있음을 알 수 있는데,중요도-
성과 분석(IPA)은 상품이나 서비스가 지니고 있는 중요속성들에 대하여 중요도
(importance)및 성과(performance)를 소비자가 어떻게 인식하고 있는지를 동시에
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분석하기 위해 마케팅에서 개발된 기법이다.즉 이용자의 성과를 측정하기 위하여
우선 이용자가 어떤 속성을 중요하게 여기는 지를 조사한 뒤 이용 전에는 각 속성
의 중요도를,그리고 이용 후에는 성과를 이용자 스스로가 평가하게 하여 각각의
속성을 상대적인 중요도와 성과를 동시에 비교․분석하는 기법이다.
중요도-성과 분석(IPA)은 다속성 모델의 개념적 구조를 가지고 있다.Martilla와
James(1977)가 자동차 사업의 성과를 분석하기 위하여 IPA 모형을 적용한 것이
최초의 연구였다.이어서 건강진단,교육,스포츠 심리학 등 다양한 연구분야에
적용되었다(Dolinsky and Cupto,1991;Cunningham and Gaeth,1989;Alberty
andMihalik,1989;SmithandDattilo,1989).IPA 분석의 기본 가정은 만족도 속
성에 대한 고객의 수준은 상품이나 서비스 성과의 기대와 판단에 의해 주로 파생
되고 있다는 것이다.즉,IPA는 이용자의 만족도를 측정하기 위하여 이용 전에는
각 속성의 중요도,이용 후에는 성과를 이용자 스스로가 평가하게 함으로써 각 속
성의 상대적인 중요도와 성과를 동시에 비교․분석하는 평가 기법이다(Hammit,
BixlerandFrancis,1996).
IPA모형의 특성은 중요도와 만족도(성과)의 속성별 비교 평가값에 의하여 4가지
의 다면적 의사결정을 내린다는 데 있다.IPA의 해석 및 격자 모형이 제시되며
이것은 사분면으로 나누어진 격자를 그래픽으로 나타나며 X축은 사전(事前)제품
에 대한 고객의 선택속성 인식에 관한 중요도,Y축은 사후(事後)이러한 속성과
관련된 상품이나 서비스의 만족도 즉,성과를 보여준다.
또한 이용 후 평가방법은 IPA외에도 서비스품질 개념에서 Parasuraman,
ZeithamlandBerry(1985,1988)의 SERVQUAL모형과 CroninandTaylor(1992)
의 SERVPERF를 이용할 수도 있다.이들 모형은 기대,성과,만족을 측정하고 요
인분석,분산분석,판별분석 등을 실시하므로 고가의 하드웨어와 소프트웨어 그리
고 전문적 지식이 필요하므로 실무담당자 들이 이를 갖추는 것은 현실적으로 어려
운 일이다(DukeandPersia,1996).
서비스품질의 측정은 제품의 품질과는 달리 불량률이나 내구성과 같은 객관적인
척도에 의한 측정이 어렵기 때문에 고객의 지각을 측정하여 서비스품질을 측정하
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고 있다.이러한 지각의 평가를 위한 다항목 측정 도구인 SERVQUAL에서 서비스
품질은 고객의 기대와 성과에 대한 지각의 차이로 정의된다.
즉,동일한 내용으로 지각된 서비스와 기대 서비스에 대한 설문 문항을 각각 작
성하여 이들의 점수 차이로 서비스품질을 계산하는 것이다.서비스품질을 평가하
는데 있어 일반적인 평가기준은 자신들이 분류한 서비스품질의 10가지 차원을 5가
지로 통합하여 “SERVQUAL”(Service+Quality)이라고 하였다(<표 3-1> 참조).
SERVQUAL은 서비스품질의 핵심적 요소로서 서비스품질의 평가에 많이 이용된
다.

<<<표표표 333---111>>>서서서비비비스스스품품품질질질을을을 구구구성성성하하하는는는 차차차원원원
서비스품질의
10가지 요소

서비스품질
요소의 정의

SERVQUAL의
5가지 요소 SERVQUAL차원의 정의

유형성
(Tangibles)

물리적 시설,장비,인력,커뮤니
케이션,재료의 외관

유형성
(Tangibles)

물리적 시설이나 장비의 외양
및 직원복장

신뢰성
(Reliability)

약속한 서비스를 믿을 수 있고,
정확하게 수행할 수 있는 능력

신뢰성
(Reliability) 약속한 서비스의 수행능력

대응성
(Responsiveness)

고객을 돕고 신속한 서비스를
기꺼이 수행하는 것

대응성
(Responsiveness)

고객을 돕고 신속 서비스를
제공하려는 자세

능력
(Competence)

서비스 수행에 필요한 기술 및
지식 소유

보증성
(Assurance)

직원의 지식과 예절 및 신뢰
감

예절
(Courtesy)

일선 근무자의 정중함,존경심,
심사숙고,친근함

신용성
(Credibility)

서비스 제공자의 믿음직스러움,
정직성

안전성
(Security) 위험,의심의 가능성이 없음

접근성
(Access)

고객들이 이해할 수 있고 알아
들을 수 있는 언어로 이야기하
고,고객의 말에 귀를 기울임

공감성
(Empathy)

회사가 고객에게 제공하는 개
별적 관심과 배려

커뮤니케이션
(Communication)접근의 가능성과 용이성
고객이해

(Understanding
thecustomer)

고객과 그들의 욕구를 알기 위
해 노력하는 것

자료:Parasuraman,Zeithaml,Berry,1988.
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여기에 SERVQUAL의 품질이 기대와 성과의 차이라는 개념은 IPA와 상통하는
일면이 있다.SERVQUAL은 서비스품질에 대한 기대와 성과의 차이를 비교해서
평가요소에 대해 기대보다 성과가 낮으면 품질이 낮은 것이고,성과가 높으면 품
질이 높은 것으로 판단한다.품질이 낮을수록,즉 성과에 대한 기대의 음(-)의 차
이가 높을수록 개선의 우선순위가 높은 것으로 이해할 수 있는데,IPA에서 중요도
와 실행도의 차이를 비교하여 그 정도를 분석하는 것은 유용할 것이다.

제3절 SERVQUAL-IPA 방법론

본 연구는 마케팅 연구에서 중요한 연구로 작용하고 있는 성과에 관련된 연구이
다.성과에 관련된 연구는 주로 고객만족연구에 있어서 상당히 오래되고 중요한
연구주제였다.특히 중요도-성과(IPA)방법은 1970년대부터 사용되어온 실무적으
로 유용한 도구로 알려져 있다.특히 해당 측정항목의 중요도에서 실제 경험한 성
과의 차이를 밝힘으로써 그 차이가 큰 항목은 집중적으로 개선시켜야 할 필요성이
있고 그 차이가 적은 것은 우선순위에서 나중에 배분된다.지각된 차이에 의한 분
석방법으로 최근에 고객만족 연구에 사용되어온 연구개념으로 기대 불일치 모델이
많이 사용되고 있다.특히 기대불일치 연구에서 발전한 형태로 서비스품질에 관한
연구로써 SERVQUAL의 연구는 지대하다고 볼 수 있다.
PZB가 처음으로 언급한 서비스품질의 10가지 차원이 후에 5개 차원으로 압축되
면서 모든 산업에 걸쳐 서비스품질을 측정하는데 유용한 도구로 사용되어 왔다.
그리고 SERVQUAL연구의 유용성에도 불구하고 다른 형태의 서비스품질에 관한
연구가 진행되어 왔지만 서비스품질을 구성하는 5개 차원의 유용성은 대부분의 산
업에서 유용하게 사용되는 것으로 밝혀졌다.일부 산업에서는 적용되지 않는 항목
이 있다고 하더라도 전세계적으로 서비스품질을 측정하는 보편적인 도구인 것만큼
은 분명하다.
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특히 기대불일치 모델과 같이 기대-성과 차이로 서비스품질을 측정할 것인지 아
니면 성과로만 측정하는 것이 서비스품질을 구성하는 5개 요인을 밝히는 것이 타
당한 것인지에 대한 논란은 측정방법보다 그 서비스품질의 5개 차원이 대표적인
측정문항이라는 것을 알려주고 있다.따라서 이 연구에서는 방법론상으로도 그 원
류가 비슷할 뿐만 아니라,선박관리업이라는 산업의 서비스품질을 측정하는데 있
어서 새로운 선박관리업 서비스품질 측정모델을 개발하는 것 보다는 전세계적으로
보편적으로 사용되고 있는 SERVQUAL의 5가지 차원인 22개 설문항목을 원용하
고자 한다.그렇다면 새로운 측정도구를 개발하는 것 보다 실무적으로 필요한 보
편적인 설문항목과 타당한 설문항목을 바로 현장에 사용하는 것이 가능하기 때문
이다.
실무현장에서는 학자들의 연구와 달리 새로운 이론의 개발보다는 지금까지 널리
알려지고 보편적인 방법에 의해 쉽게 그 현상을 파악하는 도구의 사용이 유용하
다.따라서 이 연구에서는 마케팅 연구에서 역사적으로 보편적인 방법으로 사용된
사용후 평가 연구로써 IPA 방법론과 이 IPA 방법에 사용할 측정항목을 서비스품
질의 대표적 연구결과인 SERVQUAL설문항목을 적용하기로 한다.이 보편적인
방법들의 적용은 실무현장에서 쉽게 이해되고 사용될 수 있을 것이다.

제4절 연구문제와 연구가설

1.서비스품질 차원 검정
마케팅연구 분야에서 서비스의 품질을 측정하기 위하여 광범위하게 개발되
어지고 있는 것 중의 한 가지는 SERVQUAL인데,이것은 이미 1988년
PZB(Parauraman․Zeithaml․Berry)에 의해서 개발되어졌다.1985년 PZB가
발표한 갭모델에 기반을 두고 있으며 여기에서 그들은 SERVQUAL을 측정하
기 위하여 22개 항목으로 측정한 결과 5개의 차원이 있음을 밝히고 있다.45)
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특히 PZB모형을 중심으로 발전해 온 서비스품질의 구성차원과 품질에 대한
논의는 많은 학자들에 의하여 검정된 바 있으며 결론적으로 산업전반에 걸쳐
일반적인 모델로서의 타당성이 부족한 것으로 나타나고 있기도 하다.46)
또한 우리나라의 여러 연구에서도 충분한 논의가 필요한 것으로 나타나고 있
다.뿐만 아니라 아직까지 서비스품질에 대하여 연구가 진행된 바 없는 선박
관리업의 서비스 품질에서 SERVQUAL의 측정항목을 사용하였기 때문에,서
비스품질 구성요인이 정확히 구분 가능한지를 확인하고자 한다.그러기 위해
서는 서비스품질 22개 항목의 구성타당성을 분석하는 요인분석을 통하여 서비
스품질을 구성하는 차원을 확인할 수 있을 것이다.이를 위하여 연구가설 1을
설정하였다.

［연구가설 1］서비스품질의 구성요인은 5개 차원으로 구성될 것이다.

2.중요도-성과 차이 검정
이용후 평가에 있어서 중요한 내용은 사용자가 중요하다고 생각하는 내용과
실제 사용한 후의 차이를 검정하는 것이 중요하다.그것은 기대하고 잇는 서
비스품질의 중요도와 성과간의 차이가 음(-)이 될 경우는 긍정적인 평가이며,
양(+)이 나올 경우는 부정적인 평가임을 나타낼 것이다.따라서 사용자는 우리
나라의 선박관리업의 서비스품질에 대하여 어떠한 판단을 내리고 있는지 궁금
하다.이에 선박관리서비스품질의 중요도와 성과의 차이를 검정할 필요가 있
다.따라서 선박관리서비스품질을 향상시키기 위하여 SERVQUAL22개 항목
을 각각 중요도와 성과를 비교함으로써 그 차이를 줄이는 노력이 필요하다.
이에 연구가설 2를 다음과 같이 설정하였다.

［연구가설 2］선박관리서비스품질의 중요도와 성과는 차이가 있을 것
이다.

45)A.Parasurman,V.A.Zeithaml,andL.L.Berry,"SERVQUAL :A Multiple-Item Scalefor
MeasuringConsumerPerceptionsofServiceQuality,"JournalofRetailing,64(Spring1988),pp.
12-40.

46) Brensinger, R.P. & Lambert D.M.(1990), “Can the SERVQUAL be Generalized to 

Business-to-Business Service,” in 1990 AMA, p. 289.
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제제제444장장장 실실실증증증분분분석석석

제1절 분석개요

1.설문지 조사의 개요

이 연구는 이용후 평가를 적용하기 위해서 앞에서 설명한 SERVQUAL모형과
IPA 방법을 적용하였다.즉,서비스품질 측정에 사용된 SERVQUAL의 개념항목을
IPA 방법에서 측정하고자 한다.특히 SERVQUAL은 지난 십여년간 수많은 연구
자와 분석대상을 통하여 서비스품질의 측정에 가장 보편적인 측정방법으로 판단되
었으며,측정항목 역시 보편적으로 인정되고 있다.다만 서비스품질을 측정해야 하
는 산업의 특성에 따라 변형된 설문과 측정항목이 첨가되기도 하지만
SERVQUAL의 22개 측정항목의 틀은 변하지 않고 있다.
측정방법은 리커트 5점 척도에 의한 등간법을 사용하여 측정하고 있으며,등간
척도에 있어서 ‘1점’은 ‘매우 그렇지 않다’로 측정 문항에 대해 부정적인 응답을 의
미하며,5점’은 ‘매우 그렇다’로 측정 문항에 대해서 긍정적인 응답을 의미하고 있
다.
이 연구에서 설계하고 활용한 SERVQUAL모형의 설문항목들은 고객의 중요도
를 측정하는 설문과 성과를 측정한 설문으로 구성되었다.중요도를 측정하는 질의
는 SERVQUAL모형의 “○○○○는 잘 준비되어 있을 것으로 기대된다”를 “○○
○○는 중요하다”로 변경하였다.또한 성과는 “내가 이용한 ○○○○는 잘 준비되
었다”로 동일한 SERVQUAL모형의 설문항목을 사용하였다.이 연구에서 사용한
SERVQUAL-IPA 설문지 중에서 중요도 부분의 질의는 <표 4-1>과 같으며,성과
부분의 질문지는 <표 4-2>과 같이 어미만 변경하여 구성되었다.
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<<<표표표 444---111>>>선선선박박박관관관리리리업업업체체체 SSSEEERRRVVVQQQUUUAAALLL---IIIPPPAAA설설설문문문지지지(((중중중요요요도도도 질질질의의의)))
측측측정정정항항항목목목

공공공
감감감
성성성

1.1.1.1.직직직원원원의의의 관관관심심심 선박관리업체는 해운선사들에게 개별적인 관심을 기울이는 것
이 중요하다.

2.2.2.2.필필필요요요이이이해해해 선박관리업체들과 직원들은 선주사들의 필요를 이해하는 것이
중요하다.

3.3.3.3.편편편익익익고고고려려려 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들의 편익을 진심으로 생
각해 주는 것이 중요하다.

4.4.4.4.업업업무무무시시시간간간 준준준수수수 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들이 편리하게 이용할 수
있게 업무시간을 맞추는 것이 중요하다

5.5.5.5.개개개별별별적적적 관관관심심심 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들에게 개인적 관심을 가
지는 것이 중요하다.

유유유
형형형
성성성

6.6.6.6.최최최신신신 시시시스스스템템템 선박관리업은 최신의 관리시스템 및 인적자원을 보유하는 것이
중요하다.

7.7.7.7.적적적합합합한한한 시시시설설설과과과
분분분위위위기기기

선박관리업은 업무에 적합한 시설과 분위기를 갖추고 있는 것
이 중요하다.

8.8.8.8.용용용모모모단단단정정정 선박관리업의 직원은 옷차림과 용모가 단정한 것이 중요하다.
9.9.9.9.시시시각각각적적적 만만만족족족 선박관리업의 시스템은 시각적으로 보기에 좋도록 세우는 것이

중요하다
응응응
답답답
성성성

10.10.10.10.즉즉즉각각각적적적인인인 서서서비비비
스스스

선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 즉각적인 서비스를 제
공하는 것이 중요하다.

11.11.11.11.업업업무무무처처처리리리 공공공지지지 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 언제 업무를 처리해
줄 것인지를 말해 주는 것이 중요하다.

12.12.12.12.자자자발발발적적적인인인 지지지원원원 선박관리업체 및 직원들은 항상 자발적으로 선주사들을 도와주
는 것이 중요하다.

13.13.13.13.요요요구구구에에에 신신신속속속대대대
응응응

선박관리업체 및 직원들은 아주 바쁠 때에도 선주사들의 요구
에 신속하게 대응하는 것이 중요하다.

신신신
뢰뢰뢰
성성성

14.14.14.14.업업업무무무기기기록록록 유유유지지지 선박관리업체 및 직원들은 업무기록을 정확하게 유지하는 것이
중요하다.

15.15.15.15.문문문제제제해해해결결결 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 문제가 생겼을 때 관심
을 보이고 해결해 주는 것이 중요하다.

16.16.16.16.약약약속속속시시시간간간 서서서비비비
스스스

선박관리업체 및 직원들은 정해진 시간 안에 업무처리를 약속하
였다면 반드시 지키는 것이 중요하다.

17.17.17.17.업업업무무무약약약속속속 이이이행행행 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 약속한 시간에 서비스
를 제공하는 것이 중요하다.

18.18.18.18.믿믿믿고고고 신신신뢰뢰뢰 선박관리업은선주사가믿고신뢰할수있는것이아주중요하다
확확확
신신신
성성성

19.19.19.19.예예예의의의바바바르르르고고고 공공공
손손손

선박관리업체 직원들은 예의가 바르고 공손하는 것이 중요하
다.

20.20.20.20.충충충분분분한한한 지지지식식식 선박관리업체 직원들은 선주사들의 질문에 답변할 충분한 지식
을 가지고 있는 것이 중요하다.

21.21.21.21.안안안전전전확확확보보보 선박관리업체 및 직원들은 선주들이 안심하고 재산을 맡겨 모
든 일을 하기 위한 안전을 확보하는 것이 중요하다.

22.22.22.22.직직직원원원신신신뢰뢰뢰 해운선사들과 물류종사자들로부터 선박관리업체의 직원들을 신
뢰하는 것이 중요하다.
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<<<표표표 444---222>>>선선선박박박관관관리리리업업업체체체 SSSEEERRRVVVQQQUUUAAALLL---IIIPPPAAA설설설문문문지지지(((성성성과과과도도도 질질질의의의)))
측측측정정정항항항목목목

공공공
감감감
성성성

1.1.1.1.직직직원원원의의의 관관관심심심 내가 이용한 선박관리업체는 해운선사들에게 개별적인 관심을
기울이는 것이 잘 준비되었다.

2.2.2.2.필필필요요요이이이해해해 내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 선주사들의 필요를 이
해하는 것이 잘 준비되었다.

3.3.3.3.편편편익익익고고고려려려 내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들의 편익을
진심으로 생각해 주는 것이 잘 준비되었다.

4.4.4.4.업업업무무무시시시간간간 준준준수수수 내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들이 편리하게
이용할 수 있게 업무시간을 맞추는 것이 잘 준비되었다

5.5.5.5.개개개별별별적적적 관관관심심심 내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들에게 개인적
관심을 가지는 것이 잘 준비되었다.

유유유
형형형
성성성

6.6.6.6.최최최신신신 시시시스스스템템템 내가 이용한 선박관리업은 최신의 관리시스템 및 인적자원을 보
유하는 것이 잘 준비되었다.

7.7.7.7.적적적합합합한한한 시시시설설설과과과
분분분위위위기기기

내가 이용한 선박관리업은 업무에 적합한 시설과 분위기를 갖추
고 있는 것이 잘 준비되었다.

8.8.8.8.용용용모모모단단단정정정 내가 이용한 선박관리업의 직원은 옷차림과 용모가 단정한 것이
잘 준비되었다.

9.9.9.9.시시시각각각적적적 만만만족족족 내가 이용한 선박관리업의 시스템은 시각적으로 보기에 좋도록
세우는 것이 잘 준비되었다

응응응
답답답
성성성

10.10.10.10.즉즉즉각각각적적적인인인 서서서비비비스스스 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 즉각적인
서비스를 제공하는 것이 잘 준비되었다.

11.11.11.11.업업업무무무처처처리리리 공공공지지지 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 언제 업무
를 처리해 줄 것인지를 말해 주는 것이 잘 준비되었다.

12.12.12.12.자자자발발발적적적인인인 지지지원원원 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 항상 자발적으로 선주사
들을 도와주는 것이 잘 준비되었다.

13.13.13.13.요요요구구구에에에 신신신속속속대대대응응응 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 아주 바쁠 때에도 선주
사들의 요구에 신속하게 대응하는 것이 잘 준비되었다.

신신신
뢰뢰뢰
성성성

14.14.14.14.업업업무무무기기기록록록 유유유지지지 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 업무기록을 정확하게 유
지하는 것이 잘 준비되었다.

15.15.15.15.문문문제제제해해해결결결 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 문제가 생겼을
때 관심을 보이고 해결해 주는 것이 잘 준비되었다.

16.16.16.16.약약약속속속시시시간간간 서서서비비비스스스 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 정해진 시간 안에 업무처리를
약속하였다면 반드시 지키는 것이 잘 준비되었다.

17.17.17.17.업업업무무무약약약속속속 이이이행행행 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게 약속한 시간에
서비스를 제공하는 것이 잘 준비되었다.

18.18.18.18.믿믿믿고고고 신신신뢰뢰뢰 내가 이용한 선박관리업은 선주사가 믿고 신뢰할 수 있는 것이 아주
잘 준비되었다

확확확
신신신
성성성

19.19.19.19.예예예의의의바바바르르르고고고 공공공손손손 내가 이용한 선박관리업체 직원들은 예의가 바르고 공손하는 것
이 잘 준비되었다.

20.20.20.20.충충충분분분한한한 지지지식식식 내가 이용한 선박관리업체 직원들은 선주사들의 질문에 답변할
충분한 지식을 가지고 있는 것이 잘 준비되었다.

21.21.21.21.안안안전전전확확확보보보 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주들이 안심하고 재산
을 맡겨 모든 일을 하기 위한 안전을 확보하는 것이 잘 준비되
었다.

22.22.22.22.직직직원원원신신신뢰뢰뢰 내가 이용한 해운선사들과 물류종사자들로부터 선박관리업체의
직원들을 신뢰하는 것이 잘 준비되었다.
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SERVQUAL을 근간으로 하는 설문지를 완성하여 2006년 9월 1일부터 10월 15
일까지 우편,FAX및 e-mail을 통해 조사를 실시하였다.
선박관리업의 경쟁력제고 방안을 강구하기 위하여 본 연구에서는 우리나라
의 선주 회사 및 선박(선원)관리회사를 모집단으로 하여 400매의 설문을 실시
한 결과 136부가 회수되었고 이중에서 설문분석이 가능한 126매를 대상으로
실증 분석하였다.
수집된 설문서를 코딩한 후 SPSSWindows7.5를 이용하여 기본적으로 빈도분
석을 실시하여 측정문항의 왜도와 첨도를 확인한 결과,분석상의 자료로서 문제가
없음을 확인하였다.
우선 설문지의 분석을 위해 126매의 설문을 선주집단과 선박관리회사의 응
답으로 분석한 결과는 <표 4-3>,<표 4-4>및 <표 4-5>와 같다.

<표 4-3>설문 응답자의 특성

이 연구는 우리나라 선박관리업의 이용 후 평가에 관한 연구였지만,실제 응답
자중 평가의 주체가 될 수 있는 선주업체(33.1%),선주이면서 관리업체(7.4%),선
박관리업체(52.9%)로 나타났다.선박관리업체의 성과분석을 얻고자 하는 연구이기
때문에 실질적인 평가주체는 관리업체가 될 수도 있을 것으로 예상되기 때문에 관
리업체들이 비교하여 응답한 자료 역시 적정한 응답이 될 것으로 기대된다.

직직직급급급 응응응답답답자자자 수수수 해해해운운운업업업계계계 종종종사사사연연연수수수 응응응답답답자자자 수수수
사원급 27 5년이하 18
부서장급 58 5-10년 18
중역급 30 10-15년 23
최고경영자급 10 15년이상 64
무응답 1 무응답 3
합계 126 합계 126
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<표 4-4>설문 응답자의 직급 (단위 :명)

직급 관리회사 선주회사 선주 및
관리회사 전체

사원급 13 14 - 27
부서장급 28 24 6 58
중역급 19 7 4 30
최고경영자급 8 2 - 10
전체 68 47 10 125

응답자의 업무기간은 전체의 77.7%가 15년 이상의 부서장급 이상의 책임자급에
해당하고 있으며,중견간부급에 해당하는 10-15년 정도의 응답자는 16.1%에 달하
고 있어 적절한 응답자 구성으로 보인다.한편 10년 이하의 경력자는 32.2%이다.

<표 4-5>설문 응답자의 근무년수
해운업계 종사연수 관리회사 선주회사 선주&관리회사 전체
5년이하 11 6 1 18
5-10년 8 8 2 18
10-15년 15 6 2 23
15년이상 32 27 5 64
전체 66 47 10 123

한편 현재의 관리 업체가 제공하고 있는 선박의 관리서비스에 대한 설문을
분석한 결과,<표 4-6>에서도 알 수 있듯이 우리나라 선박관리업체는 부가서
비스인 상업적 관리 및 금융부문은 아주 미진할 뿐만 아니라 선원관리 및 기
술적(technical)인 부문 등 아주 단순하고 기본적인 서비스에만 치우쳐 있음을
알 수 있다.이는 향후 선진국의 관리회사를 더욱 벤치마킹하여 관리를 확대
강화시키고 대부분의 외국 선주들이 바라고 있는 일관관리 즉,고관위욕구를
충족시킬 필요가 있다.조사결과 우리나라 업체들이 제공하고 있는 선박관리
서비스는 <표 4-6>과 같다.
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<표 4-6>제공하고 있는 선박관리서비스

항항항목목목 내내내 용용용 관관관리리리회회회사사사 선선선주주주회회회사사사 선선선주주주 및및및
관관관리리리회회회사사사 합합합계계계 (((%%%)))

선원관리 선원 공급 및 관리 65 40 10 115 (91.3%)
선원 교육 훈련 65 42 7 114 (90.5%)

선박 기술
관리

선박 유지 보수 59 45 9 113 (89.7%)
안전관리(ISO,ISM
등) 61 41 8 110 (87.3%)

기술적 관리 및 자문 62 41 10 113 (89.7%)
선용품 관련 업무 56 41 9 106 (84.1%)
윤활유 관련 업무 53 40 6 99 (78.6%)

보험관리
선박관련 보험 업무 26 36 4 66 (52.4%)
선원관련 보험 업무 39 36 6 81 (64.3%)
보험관련 클레임 업무 23 35 3 61 (48.4%)

상업적 관리

선박 용선 및 운항 5 37 4 46 (36.5%)
해운 대리점업 32 21 7 60 (47.6%)
해운 중개업 7 10 3 20 (15.9%)
운송 주선업 5 15 2 22 (17.5%)

기타

회계 관리 16 31 2 49 (38.9%)
재무 관리 11 30 - 41 (32.5%)
선박금융 2 20 - 22 (17.5%)
신조 선박 계획,자문
및 감독 28 33 4 65 (51.6%)

검사 업무 36 22 7 65 (51.6%)
유류 공급 19 17 4 40 (31.7%)
선박매매 8 15 2 25 (19.8%)

한편 선박관리업을 운영함에 있어서 애로 사항에 관하여 우선순위를 1에서
7까지 응답한 결과는 <표 4-7>과 같다.표에서도 알 수 있듯이 우리나라 선
박관리업체의 경우 특히 고급선원확보에 어려움이 많은 것으로 나타나고 있으
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며,경제발전에 따른 국민수준 향상과 함께 3D산업인 해상직을 기피하는 현상
이 두드러지면서 선원이탈 및 중도하선이 그 다음 문제점으로 대두되고 있는
반면, IMF 이전까지는 사회적 이슈로 대두되기도 했던 관료주의적 대관청
문제점은 최근 들어 많이 줄어들고 있는 것으로 집계되고 있다.

<표 4-7>우리나라 선박관리업의 운영상 애로점
가장애로있음 ←… 애로정도 …→ 조금애로있음
① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

고급 선원 확보 81 11 4 2 1 1
부원 선원 확보 5 39 23 14 6 2 4
업체 간 선원 이탈 23 16 24 16 10
중도하선 4 14 29 24 13 5
현행 법규의 제약
요인 8 6 21 10 23 7
관계 관청의 업무
처리 지연 2 6 3 6 9 40 1
관계 관청의 부당한
요구(금품수수 포함) - 1 1 1 2 56

2.선박관리회사의 평가요소

본 연구에서는 선박관리회사의 선정 및 평가 요소의 비교분석을 위하여 다
음과 같이 선주 및 선박관리사 양쪽의 의견을 실제 설문조사를 실시하였다.
우선 경쟁력 요소를 인적역량,조직역량,관리역량 및 기타역량으로 구별하여
‘선원 및 육상관리 인력의 자질’,‘육상조직의 효율성’,‘관리시스템의 역량’,‘기
타역량’등의 비교요소로 선정하였다.아울러 본 연구에서는 선정조건 및 평가
조건의 항목이 관리선사 측면에서 보았을 때 중요성의 강도가 동일한 것으로
판단되어 이를 SERVQUAL개념에 입각하여 동일한 선택조건의 개념으로 설
문하였다.47)

47)연구자 주.
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설문지의 응답에서 선박관리회사로 표기한 78개 설문지에 대하여 선사에 의
한 선박관리업체의 선정기준에 있어서의 각사의 경쟁우위 확보 정도를 분석한
내용은 <표 4-8>과 같다.표에서도 알 수 있듯이 전체적으로 볼 때,우리나라
선박관리업체의 경쟁력확보는 어느 정도 확보하고 있는 것으로 각 업체는 자
체적으로 평가하고 있으며, 관리선사 이기 때문에 자사선박의 보유유무는 경
쟁력 요소에 포함되지 않는 것으로 국내 업체들은 대답하고 있다.아울러 평
가기준에 있어서는 대부분의 회사가 다음 표와 같이 보통이상의 경쟁력을 갖
추고 있다고 자사들을 평가하고 있다.

한편,본 연구의 분석자료를 활용하여 영국의 플리머스(Plymouth)대학의 해
운연구소 및 ProfessionalShipManagement에서 실시한 선박관리회사 선정
및 평가시의 고려요소에 대한 설문조사의 분석자료를 비교하였다.
외국의 각 기관에서 조사한 보고서에서도 잘 나타나 있는 것과 같이 우리나
라 선박관리회사의 기본자질,업무능력 등에서 국내 대부분의 회사가 우수한
데도 불구하고 국제경쟁력 즉,외국어 구사능력,비즈니스 마인드,접근성 및
응답스피드 등에서 많이 뒤지고 있음을 알 수 있다.향후 이 부문의 시급한
보완이 국제경쟁력을 높이는 중요한 요인으로 작용될 것으로 분석된다.아울
러 선사의 선박관리업체 선정기준에 대한 중요도 인식정도에 대하여 선사와 선
박관리업체의 인식정도를 분석한 결과 선사와 선박관리업체 모두 선박관리업체가
보유한 기술적 능력,축적된 경험의 정도,업무처리의 신속성 등을 보다 중요하게
인식하고 있는 것으로 분석된다.
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<표 4-8>국내 관리회사가 보는 선박관리업체의 선정 및 평가기준에 있어서
의 경쟁우위 확보 정도

(A)선사에 의한 선박관리업체의 선선선정정정기기기준준준에
있어서의 귀관리선사의 경경경쟁쟁쟁우우우위위위 확확확보보보 정정정
도도도

매우
확보

약간
확보 보통 약 간

없 음
조금도
없음 무응답

1.제공되는 가격 (관리 수수료) 12 33 27 5 1
2.선박관리업체의 규모 18 29 24 6 1
3.선박관리업체의 평판 28 32 15 2 1
4.추천 16 25 30 7
5.선박관리업체가 보유한 기술적 능력 21 40 15 1 1
6.선박관리업체가 축적한 경험의 정도 27 30 18 1 2
7.선박관리업체의 업무 처리의 신속성 32 32 13 1
8.선박관리업체가 제공하는 서비스 범위 19 32 25 1 1
9.선박관리업체의 소재지(지역적,국가적) 19 23 30 2 4
10.선박관리업체의 특성화 및 전문화 22 34 20 1 1
11.선박관리업체의 관리 선대 규모 15 25 28 9 1
12.자사선의 보유 유무 3 6 5 8 52 4

(B) 선사에 의한 선박관리업체의 평평평가가가기기기준준준에
있어서 귀 관리선사의 경경경쟁쟁쟁우우우위위위 확확확보보보 정정정
도도도

매우
확보

약간
확보 보통 약 간

없 음
조금도
없 음 무응답

1. 문제 해결 능력 30 40 7 1
2. 의사소통 정도 29 39 9 1
3. 업무적 유연성 정도 20 40 15 2 1
4. 기술적 보유 능력 24 43 10 1
5. 선박관리업체의 응답성(responsiveness) 18 36 21 1 2
6. 비용의 효율성 정도 13 35 27 2 1
7. 선박관리업체의 신뢰성 30 39 8 1
8. 선박관리업체의 부가가치 창출 정도 8 24 39 6 1
9. 고객(선사)에 대한 충성심 정도 34 37 5 1 1
10. 선박관리업체의 접근성 16 35 26 1

다음으로 선주회사로 표기한 58개 선주회사를 중심으로 선사에 의한 선박관
리업체의 선정기준에 있어서의 각사의 경쟁우위 확보 정도를 분석한 내용은
다음 <표 4-9>와 같다.즉,국내 선주들이 보는 관리회사의 선정 및 평가 결
과는 자회사(대부분이 In-house형식임)격인 관리사의 평가와 거의 비슷한 수
준이나 다소 긍정적인 면을 부각시키고 있다.이는 관리비 절감 비중을 은연
중에 많이 감안하고 있음을 알 수 있으며 일부 이견이 있기는 하지만 대체적
으로 좋은 평가를 하고 있다.
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<표 4-9> 국내 선주사가 보는 선박관리업체의 선정 및 평가기준에 있어서의
경쟁 우위 확보 정도

(A)선주사에 의한 선박관리업체의 선정기준에
있어서의 관리선사의 경쟁우위 확보 정도 매우

확보
약간
확보 보통 약 간

없 음
조금도
없음 무응답

1.제공되는 가격 (관리 수수료) 25 21 12 0
2.선박관리업체의 규모 13 28 15 1 1 0
3.선박관리업체의 평판 22 27 8 1 0
4.추천 4 22 25 5 1 1
5.선박관리업체가 보유한 기술적 능력 38 14 6 0
6.선박관리업체가 축적한 경험의 정도 33 18 7 0
7.선박관리업체의 업무 처리의 신속성 33 21 4 0
8.선박관리업체가 제공하는 서비스 범위 14 24 19 1 0
9.선박관리업체의 소재지(지역적,국가적) 6 15 29 5 3 0
10.선박관리업체의 특성화 및 전문화 30 22 5 1 0
11.선박관리업체의 관리 선대 규모 10 26 18 3 1 0
12.자사선의 보유 유무 7 4 26 8 13 0

(B) 선주사에 의한 선박관리업체의 평가 기
준에 있어서 관리선사의 경쟁우위 확보
정도

매우
확보

약간
확보 보통 약 간

없 음
조금도
없 음 무응답

1. 문제 해결 능력 44 13 1 0
2. 의사소통 정도 22 29 6 1 0
3. 업무적 유연성 정도 12 32 12 2 0
4. 기술적 보유 능력 41 13 4 0
5. 선박관리업체의 응답성(responsiveness) 29 20 9 0
6. 비용의 효율성 정도 23 26 8 1 0
7. 선박관리업체의 신뢰성 39 18 1 0
8. 선박관리업체의 부가가치 창출 정도 1 27 27 3 0
9. 고객(선사)에 대한 충성심 정도 23 24 10 1 0
10. 선박관리업체의 접근성 11 27 16 3 1 0

최근 해양수산부에서 조사한 용역보고자료에 따르면 본 연구와 유사한 결과
가 제공되고 있음을 알 수 있다.대표적으로 영국의 플리머스(Plymouth)대학
의 해운연구소에서 실시한 관리회사 선정 및 평가시의 고려요소에 대한 설문
조사의 분석 자료에 의하면 <표 4-10>과 같이 선박관리회사 선정시 그 회사
의 기술역량,경험역량,보유자격 및 전문성 등의 기술적 측면과 업계평판,외
부추천 등 기업이미지 측면을 중요시 하는 것으로 나타났고,성과 평가시는
반응도,신뢰도,완벽도와 같은 기능적 역량과 기술역량,문제해결 능력과 같
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은 기술적 측면,신뢰도와 같은 관계질면을 중요시하는 것으로 나타났다.

<표 4-10>선박관리회사 선정 및 평가시 중요 고려요소
순위 Selectioncriteria 평점 순위 Evaluationcriteria 평점
1 Technicalability(기술역량)4.66 1 Trust(신용도) 4.74
2 Experience(경험력) 4.55 2 Responsiveness(반응도) 4.71
3 Reputation(업계평판) 4.54 3 Reliability(신뢰도) 4.66
4 Qualifications(보유자격) 4.28 4 Technicalability(기술역량) 4.63
5 Specialization(전문성) 4.20 5 Integrity(완벽도) 4.56
6 Recommendation
(외부추천 /기업IMAGE) 4.09 6 Problem solving

(문제해결능력) 4.54
7 Price(가격측면) 3.95 7 Cost-effectiveness(경제성) 4.46
8 Timeinbusiness(적시성) 3.48 8 Commitment(헌신도) 4.41
9 Size(회사규모) 3.26 9 Accessibility(접촉용이성) 4.37
10 Managedfleet(선대규모) 3.24 10 Staffattitudes(직원 태도) 4.36

11 SVCrange(SERVICE범위) 3.08 11 Flexibility(융통성) 4.33

12 Location(회사위치) 3.07 12 Valueadded(부가가치창출력)4.10
13 Ownsships(선박소유여부)2.50 13 COMMUNICATION 4.02
자료:PlymouthUniversity의 InstituteofMarineStudies

“Shipmanagerselectionandperformanceevaluation"

(주) 5.AbsolutelyImperative
4.VeryImportant
3.Important
2.LessImportant
1.NotImportant.

한편 ProfessionalShipManagement는 2001년 선박관리회사의 선택기준과 평
가 기준에 대한 조사를 선사 및 선박관리업체를 대상으로 설문조사를 실시하였
다.선사 및 선박관리업체에 의한 선박관리회사의 선정기준은 관리능력,관리경
험,품질인증,업체의 평판,관리선종의 특성화,타 선사의 추천,관리선대의 규모,
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업체의 위치,서비스의 범위,업체의 규모,자사선보유 유무,업체의 광고 등 총
13개 항목으로 실시하였다.선사 및 선박관리업체에 의한 선박관리회사의 평가기
준은 신용정도,응답 및 반응정도,신뢰성 정도,관리능력,문제해결능력,청렴성
정도,비용의 효율성 정도,융통성 정도,약속이행정도,육상직원의 태도,접근의
용이성,의사소통 횟수,부가가치창출능력 등 총 13개 항목을 실시하였다.비교표
는 <그림 4-1>,<그림 4-2>와 같다.
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<그림 4-1>선주 및 선박관리회사 관점에서의 선박관리회사 선정기준

자료 :ProfessionalShipManagement,2001.
(주) 5.AbsolutelyImperative

4.VeryImportant
3.Important
2.LessImportant
1.NotImportant.
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<그림 4-2>선주 및 선박관리회사 관점에서의 선박관리회사 평가기준

자료 :ProfessionalShipManagement,2001.
(주) 5.AbsolutelyImperative

4.VeryImportant
3.Important
2.LessImportant
1.NotImportant.

선박관리회사 선정 기준에서 조사한 Professional Ship Management 보고서에
따르면,선박관리회사의 선정에 있어서 선사는 선박의 관리 능력(4.67)이 선박관
리업체 선정의 가장 중요한 요소로 보고 있다.전반적으로 선박관리업체의 관리
적 측면 즉,관리경험 및 관리능력을 업체선정의 중요한 요소로 받아들이고 있다.
반면 선박관리회사는 서비스제공 업체의 평판(4.70)이 가장 중요한 요소로 인식
하고 있는 것으로 나타났으며,다음으로 관리능력과 관리경험이 중요한 요소로
인식하고 있다.한편 회사의 이미지제고를 위한 광고는 선주와 관리업체 모두 선
박관리업체의 선정에 있어서 가장 영향을 미치지 않는다고 평가하고 있다.

이와 반면에 선박관리회사 평가기준에 대해서는 관리회사와 선주 모두 13개 평가
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요소에 대해 유사한 비중을 가지고 평가하는 것으로 나타난다.선사의 관점에서
는 회사의 신용 정도가 선박관리업체의 평가에 가장 중요한 요소로 인식하고 있
으며,응답/반응정도,신뢰성 정도가 그 다음을 차지함.관리업체의 부가가치 창
출 능력을 업체의 평가에 가장 낮은 가장 낮은 비중을 두고 있은 것으로 분석
된다.선박관리회사의 관점에서는 13개 평가 요소 모두 매우 중요한 요소로 받아
들이고 있으며,회사의 응답 및 반응 정도에 가장 높은 비중을 두고 있는 것으로
나타난다.또한 선주와의 의사소통횟수가 관리회사의 평가에 가장 중요하지 않는
요소로 받아들이고 있다.

제2절 서비스품질자료의 신뢰성 분석

1.중요도 측정항목의 신뢰도

설문항목을 분석하기 위해서 자료의 신뢰성을 우선적으로 검토하였다.신뢰
성 분석은 측정도구의 신뢰성(reliability)을 확인하기 위한 분석방법으로서 연
구에 사용된 설문지,보다 구체적으로 설문지의 문항을 분석하는 것이다.
가장 널리 사용되는 신뢰도 계수는 Cronbach'salpha로 신뢰도 계수 alpha

(α)는 검사의 내적 일관성(internalconsistency)을 나타내는 값으로서 한 검사
내에서의 변수들간의 평균상관관계에 근거해 검사문항들이 동질적인 요소로
구성되어 있는지를 알아보고자 하는 것이다. 신뢰성분석은 일반적으로
Cronbach'salpha와 같은 신뢰성 척도를 사용하며,alpha는 테스트의 내적 일
관성(internalconsistency),즉 검사 문항이 동질적인 요소로 구성되어 있는지
를 알아보는데 그 초점을 두고 있다.
일반적으로 신뢰성 척도인 Cronbach'salpha의 값이 0.60이상이면 신뢰성
이 있다고 보며 전체 항목을 하나의 척도로 종합하여 분석할 수도 있다.
Nunnally는 탐색적인 연구분야에서는 Cronbach'salpha값이 0.60이상이면
충분하고,기초연구분야에서는 0.80,그리고 중요한 결정이 요구되는 응용연구
분야에서는 0.90이상이어야 한다고 주장하고 있다.또한 VandeVenand
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Ferry도 조직단위의 분석수준에서, 일반적으로 요구되어지는 Cronbach's
alpha값이 0.60이상이면 측정도구의 신뢰성에는 별문제가 없는 것으로 일반
화되어 있다.
우선 중요도 항목인 22개 항목의 신뢰성을 <표 4-11>과 같이 분석하였다.신
뢰성은 0.6627에서 0.8185로 나타나 분석 가능한 자료임을 알 수 있다.

<표 4-11>SERVQUAL22개 중요도 항목의 신뢰성

항목항목항목항목 요약요약요약요약 평균평균평균평균 표준편차표준편차표준편차표준편차 항목항목항목항목----전체상관전체상관전체상관전체상관
항목삭제시항목삭제시항목삭제시항목삭제시

AlphaAlphaAlphaAlpha
신뢰성신뢰성신뢰성신뢰성

I01 직원의 관심 4.278 0.744 .4092 .6139

0.6627
I02 필요이해 4.389 0.669 .4907 .5825
I03 편익고려 4.246 0.745 .3427 .6432
I04 업무시간 준수 3.865 0.783 .4284 .6050
I05 개별적 관심 3.373 0.855 .4230 .6095
I06 최신 시스템 4.556 0.614 .5882 .6917

0.7255I07 적합한 시설과 분위기 4.008 0.764 .5001 .7342
I08 용모단정 3.341 0.887 .4929 .7415
I09 시각적 만족 3.286 0.928 .6729 .6379
I10 즉각적인 서비스 4.659 0.554 .5882 .6917

0.7584I11 업무처리 공지 4.397 0.682 .5001 .7342
I12 자발적인 지원 4.437 0.710 .4929 .7415
I13 요구에 신속대응 4.556 0.627 .6729 .6379
I14 업무기록 유지 4.500 0.603 .5754 .7965

0.8185
I15 문제해결 4.690 0.497 .5766 .7926
I16 약속시간 서비스 4.643 0.572 .6792 .7612
I17 업무약속 이행 4.675 0.549 .6615 .7671
I18 믿고 신뢰 4.786 0.449 .5768 .7944
I19 예의바르고 공손 3.833 0.874 .4255 .7091

0.6950I20 충분한 지식 4.603 0.553 .5432 .6038
I21 안전확보 4.683 0.516 .4302 .6649
I22 직원신뢰 4.476 0.654 .6059 .5485

2.성과도 측정항목의 신뢰도

성과도 항목인 22개 항목의 신뢰성을 <표 4-12>과 같이 분석하였다.신뢰
성은 0.8308에서 0.9699로 나타나 상당히 양호한 자료임을 알 수 있다.
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<표 4-12>SERVQUAL22개 성과도 항목의 신뢰성

항목항목항목항목 요약요약요약요약 평균평균평균평균 표준편차표준편차표준편차표준편차 항목항목항목항목----전체상관전체상관전체상관전체상관
항목삭제시항목삭제시항목삭제시항목삭제시

AlphaAlphaAlphaAlpha
신뢰성신뢰성신뢰성신뢰성

P01 직원의 관심 3.333 0.912 .8324 .8755

0.9083

P02 필요이해 3.349 1.098 .8081 .8807

P03 편익고려 3.325 1.034 .8452 .8709

P04 업무시간 준수 3.476 1.002 .6983 .9030

P05 개별적 관심 3.079 0.765 .6931 .9051

P06 최신 시스템 3.341 1.089 .6260 .8086

0.8308
P07 적합한 시설과 분위기 3.286 0.902 .7617 .7423

P08 용모단정 3.556 0.992 .5701 .8271

P09 시각적 만족 3.222 0.819 .7186 .7681

P10 즉각적인 서비스 3.659 1.174 .8716 .9376

0.9504
P11 업무처리 공지 3.452 1.129 .8994 .9291

P12 자발적인 지원 3.262 1.067 .8426 .9465

P13 요구에 신속대응 3.508 1.212 .9110 .9256

P14 업무기록 유지 3.770 1.208 .9045 .9640

0.9699

P15 문제해결 3.508 1.158 .8875 .9666

P16 약속시간 서비스 3.532 1.218 .9267 .9605

P17 업무약속 이행 3.532 1.184 .9250 .9608

P18 믿고 신뢰 3.667 1.233 .9220 .9613

P19 예의바르고 공손 3.754 1.086 .5134 .9555

0.8979
P20 충분한 지식 3.492 1.079 .8875 .8266

P21 안전확보 3.365 1.204 .8770 .8276

P22 직원신뢰 3.508 1.071 .8482 .8415

제3절 IPA 분석결과

1.연구가설 1의 검정

1)중요도-성과의 서비스품질 차원 검정
［연구가설 1］ “서비스품질의 구성요인은 5개 차원으로 구성될 것이다”이
라는 가설을 검정하기 위하여 본 연구설문에서 실시한 성과 부분의 타당성 검
정을 실시하였다.



- 87 -

마케팅연구 분야에서 서비스의 품질을 측정하기 위하여 광범위하게 개발되
어지고 있는 것 중의 한 가지는 SERVQUAL인데,이것은 이미 1988년
PZB(Parauraman․Zeithaml․Berry)에 의해서 개발되어졌다.1985년 PZB가
발표한 갭모델에 기반을 두고 있으며 여기에서 그들은 SERVQUAL을 측정하
기 위하여 22개 항목으로 측정한 결과 5개의 차원이 있음을 밝히면서,48)1991
년에 PZB는 SERVQUAL에 대한 수정모델을 제시하였다.
서비스 품질을 측정하는데 있어서 기대와 성과 모형,기대-불일치 이론 등
이 제시되어왔으나,지각된 품질(성과)이 서비스 품질을 측정하는데 유용한 것
으로 밝혀지고 있다.비록 이 연구에서 사용한 설문지의 문항이 서비스품질
연구에서 사용하는 “○○○○는 잘 준비되어 있을 것으로 기대된다”가 아니
고 “○○○○는 중요하다”로 변경하였지만 IPA의 개념이 이용후 만족을 구하
는 기대 불일치에 따른 것이고,또한 SERVQUAL의 품질이 기대와 성과의 차
이라는 개념은 IPA에서 중요도와 실행도의 차이를 비교하여 그 정도를 분석
하는 것과 일맥상통한다고 볼 수 있다.
즉,SERVQUAL에서 서비스품질에 대한 기대와 성과의 차이를 비교해서 평
가요소에 대해 기대보다 성과가 낮으면 품질이 낮은 것이고,성과가 높으면
품질이 높은 것으로 판단하는 것은 IPA에서 중요도와 실행도의 차이 즉,실행
도에 대한 중요도의 차이가 클수록 개선의 우선순위가 높은 것으로 이해할 수
있기 때문에 서비스품질의 차원을 성과 항목의 설문으로 측정하여 서비스품질
5개 차원으로 구성되어 있는지 분석하였다.중요도-성과의 차이인 값(Gap)22
항목을 요인분석한 결과 5개 차원이 아니라 <표 4-14>와 같이 3개의 차원으
로 구성되었다.
이론 변수들의 단일차원성(unidimensionality)검정을 위해 측정변수들에 대
한 요인분석(FactorAnalysis)을 실시하였다.서비스품질을 구성하는 22개의
관측변수들에 대한 요인추출방법으로 내적 일관성에 의한 Cronbach's α를
활용하였으며 이들 변수들간의 공통요인을 분석하기 위하여 Varimax회전
을 이용해 요인의 판별력을 높였다.요인선정기준은 카이저(Kaiser,1974)49)

48) A.Parasurman,V.A.Zeithaml,andL.L.Berry,전게서,“SERVQUAL:AMultiple-Item Scale
forMeasuringConsumerPerceptionsofServiceQuality,”JournalofRetailing,64(Spring1988),
pp.2-40.

49)H.F.Kaiser,“Anindexoffactorialsimplicity,”PsychometrikaVol.39,1974,pp.31-36.
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가 제안한 것으로 고유값인 아이겐 값(eigenvalue)이 1이상인 값을 기준으
로 삼았다.
또한 Hairetal.(1995)50)은 요인부하량(factorloading)이 의미를 갖기 위한
기준으로 0.3이상이면 최소한의 기준을 충족시키는 수준이며,0.4이상이면 더
욱 중요하게 고려할 수 있는 수준이며,0.5이상이면 실질적으로 유의한 것으
로 고려할 수 있다고 지적하고 있다.본 연구에서는 요인부하량이 0.4를 넘
고 있으므로 기준을 충족시킨다고 볼 수 있다.또한 서비스품질 유형을 설명
하기 위하여 요인의 초기 고유값(아이젠값)이 1이상인 요인 3개를 취하여 직
교회전 방법에 의하여 회전한 요인의 부하량과 결합관계는 다음과 같이 나
타나고 있다.
요인분석 의미는 KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)값이 1에 가까울수록 높으며,
이 값이 0.8이상이면 우수한 것으로 판단하는데 KMO측도는 0.942이므로 매
우 우수한 것으로 나타났다.또한 요인분석 모형의 적합성 테스트인 Bartlett
test에서도 229.490(p=0.000)로써 유의적인 것으로 나타났다.

이 연구에서는 전체 22개 항목에서 우선 Gap06(최신 시스템),Gap07(적합한
시설과 분위기)으로 구성된 제2요인을 “선박서비스”품질차원,P05(개별적 관
심),Gap08(용모단정),Gap09(시각적 만족),Gap19(예의바르고 공손)으로 구성
된 제3요인을 “선원서비스”품질차원으로 구성되었고 나머지 항목은 제1요인으
로 나누어졌는데 이를 “관리업무서비스”품질차원으로 명명하였다.결국 중요
도-실행도의 차이로 인한 서비스품질은 SERVQUAL연구와 달리 5개 차원이
아니라 3개 차원으로 나누어졌으며 가설1“서비스품질의 구성요인은 5개 차원
으로 구성될 것이다”는 기각되었다(<표 4-13>참조).

50)J.F.Hair,R.E.Anderson,R.L.Tatham,W.C.Black,“MultivariateDataAnalysiswith
Readings,”4thed.,Prentice-Hall,1995.
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<<<표표표 444---111333>>>국국국내내내선선선박박박관관관리리리업업업의의의 서서서비비비스스스품품품질질질 측측측정정정항항항목목목(((중중중요요요도도도---성성성과과과)))의의의 상상상관관관행행행렬렬렬

Gap01 Gap02 Gap03 Gap04 Gap05 Gap06 Gap07 Gap08 Gap09 Gap10 Gap11 Gap12 Gap13 Gap14 Gap15 Gap16 Gap17 Gap18 Gap19 Gap20 Gap21 Gap22

Gap01 1.000 

Gap02 0.543 1.000 

Gap03 0.477 0.723 1.000 

Gap04 0.456 0.489 0.457 1.000 

Gap05 0.550 0.445 0.445 0.412 1.000 

Gap06 0.524 0.607 0.547 0.388 0.496 1.000 

Gap07 0.441 0.517 0.434 0.352 0.465 0.658 1.000 

Gap08 0.343 0.248 0.212* 0.364 0.449 0.283 0.456 1.000 

Gap09 0.427 0.255 0.215* 0.296 0.558 0.392 0.372 0.643 1.000 

Gap10 0.540 0.608 0.598 0.514 0.448 0.556 0.524 0.445 0.339 1.000 

Gap11 0.549 0.615 0.574 0.540 0.531 0.599 0.495 0.398 0.421 0.751 1.000 

Gap12 0.529 0.595 0.502 0.462 0.444 0.528 0.508 0.375 0.316 0.708 0.724 1.000 

Gap13 0.611 0.660 0.622 0.547 0.403 0.543 0.444 0.365 0.300 0.765 0.806 0.798 1.000 

Gap14 0.590 0.593 0.593 0.496 0.486 0.567 0.531 0.512 0.404 0.707 0.707 0.634 0.681 1.000 

Gap15 0.572 0.582 0.612 0.441 0.405 0.635 0.556 0.377 0.318 0.790 0.722 0.701 0.784 0.741 1.000 

Gap16 0.608 0.616 0.559 0.495 0.434 0.553 0.464 0.416 0.339 0.732 0.765 0.726 0.793 0.754 0.787 1.000 

Gap17 0.601 0.664 0.592 0.523 0.435 0.596 0.488 0.390 0.393 0.737 0.774 0.714 0.774 0.764 0.779 0.867 1.000 

Gap18 0.562 0.660 0.604 0.552 0.453 0.545 0.482 0.426 0.374 0.801 0.763 0.734 0.793 0.758 0.769 0.823 0.864 1.000 

Gap19 0.489 0.341 0.324 0.411 0.507 0.316 0.395 0.627 0.602 0.461 0.444 0.403 0.416 0.577 0.423 0.416 0.425 0.526 1.000 

Gap20 0.548 0.587 0.542 0.367 0.390 0.683 0.561 0.336 0.430 0.656 0.666 0.638 0.664 0.697 0.770 0.715 0.752 0.750 0.460 1.000 

Gap21 0.520 0.690 0.645 0.459 0.446 0.616 0.509 0.352 0.355 0.754 0.736 0.673 0.750 0.726 0.771 0.767 0.752 0.800 0.418 0.734 1.000 

Gap22 0.554 0.651 0.536 0.386 0.461 0.628 0.532 0.388 0.494 0.591 0.647 0.599 0.679 0.688 0.644 0.660 0.709 0.714 0.475 0.778 0.718 1.000 

* p=0.05 수준에서 유의, p=0.01 수준에서 유의
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<표 4-14>요인분석 결과(1)
항목항목항목항목 제제제제1111요인요인요인요인 제제제제2222요인요인요인요인 제제제제3333요인요인요인요인 공통성공통성공통성공통성

Gap13 요구에 신속대응 0.851 0.244 0.148 0.805 

Gap18 믿고 신뢰 0.844 0.232 0.274 0.841 

Gap16 약속시간 서비스 0.828 0.241 0.219 0.792 

Gap17 업무약속 이행 0.808 0.308 0.228 0.799 

Gap10 즉각적인 서비스 0.762 0.257 0.243 0.705 

Gap15 문제해결 0.756 0.369 0.172 0.737 

Gap11 업무처리 공지 0.733 0.314 0.277 0.712 

Gap21 안전확보 0.732 0.419 0.170 0.741 

Gap12 자발적인 지원 0.717 0.269 0.203 0.628 

Gap14 업무기록 유지 0.673 0.307 0.371 0.686 

Gap20 충분한 지식 0.602 0.503 0.221 0.664 

Gap02 필요이해 0.571 0.525 0.051 0.604 

Gap03 편익고려 0.547 0.453 0.011 0.505 

Gap22 직원신뢰 0.538 0.501 0.293 0.626 

Gap04 업무시간 준수 0.468 0.117 0.196 0.271 

Gap01 직원의 관심 0.456 0.352 0.313 0.430 

Gap06 최신 시스템 0.340 0.776 0.166 0.746 

Gap07 적합한 시설과 분위기 0.276 0.535 0.295 0.450 

Gap09 시각적 만족 0.055 0.225 0.758 0.627 

Gap08 용모단정 0.208 0.017 0.746 0.600 

Gap19 예의바르고 공손 0.279 0.097 0.685 0.556 

Gap05 개별적 관심 0.219 0.371 0.467 0.404 

아이겐값 8.033 3.119 2.777

%분산 36.513 14.178 12.621

KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)측도:0.942,Bartlett구형성 검정:229.490(p=0.000)
설명된 총분산:63.312(63.3%의 설명력)

2)성과의 서비스품질 차원 검정
한편 고객의 지각은 경쟁적인 시장에 있어서 가장 근접한 선택을 결정하게
되고,51) 지각된 서비스품질은 SERVQUAL 기법에 의해서 조작화 되었다.
(Parasuramanetal.1985,1988,1993)이는 고객의 기대와 지각을 비교하여
서비스 품질을 측정하는 것인데,그 이후 지각만을 측정하는 것이 타당하다는

51)JohnG.Lynch,ThomasE.Buzas,andSanfordV.Berg,“RegulatoryMeasurementandEvaluation
ofTelephoneServiceQuality,”ManagementScience,40(February1994),p.171.
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주장52)이 SERVPERF 기법에 의해 제시(Cronin and Taylor,1992)되고 있
다.53)
또한 서비스 품질이란 판매자에 의해서 제공된 서비스에 대한 고객의 지각

으로 정의되어 지고 있음54)을 통해서 서비스에 대한 평가를 위해서는 고객이
지각한 성과로 측정하여도 문제가 없음을 알 수 있다.
Cronin and Taylor(1992)는 서비스 품질을 「성과-기대」로 개념화한
SERVQUAL대신 「성과」 만으로 측정하는 SERVPERF모델을 제시한 바
있다.이들은 Parasuramanetal.(1985,1988,1991)의 SERVQUAL을 비판하면
서 서비스 품질을 수행자체 (서비스품질=성과)로 정의하는 SERVPERF모형
을 제안하였다.그들은 서비스 품질이 태도로 개념화 될 수 있으며 성과를 기
준으로 한 측정은 장기적인 서비스 품질에 대한 태도를 훨씬 더 잘 알 수 있
게 해준다고 주장하였다.SERVQUAL의 중요성과 측정방법의 유용성에도 불
구하고 몇 가지 다른 접근 방법이 시도되었다.
즉,CroninandTaylor(1992)55)는 여러 마케팅 문헌연구(BoltonandDrew
1991a,b;ChurchilandSuprenant1982;Woodruff,Cadotte,andJenkins1993)
를 토대로 서비스 품질은 태도로 개념화될 수 있으며,따라서 태도 측정시 흔
히 사용되는 “adequacy-importance"모델로서 충분히 조작화 될 수 있다고 주
장하였다.
특히 그들은 「성과-기대」 대신 「성과」 만이 서비스 품질을 결정짓는다
고 주장하였다.더욱이 SERVQUAL에서 사용된 22개속성/5개 차원을 토대로
성과치만으로 구성된 자신들의 SERVPERF와 SERVQUAL의 우수성을 비교
하는 연구에서 SERVQUAL은 연구대상이 된 4가지 산업(은행,해충퇴치,세
52) J.Jorseph Cronin,Jr,and Steven A.Taylor,“SERVPERF vs SERVQUAL:Reconciling

Performance-BasedandPerceptions-Minus-ExpectationMeasurementofServiceQuality,”Journal
ofMarketing,58(January1994),pp.125-131.

53)Morritt,RonaldMarch,“PerceivedPriceEffectsonServiceRepurchaseIntention:Towarda
DisconfirmationModelofPrice,Quality,Satisfaction,Value,andBrandName,”DBA,Nova
SoutheasternUniversity,(1999),pp.41-57.

54)MariaHolmlundSörenKock,“BuyerPerceivedServiceQualityinIndustrialNetworks,”Industrial
MarketingManagement,24,2(March1995),p.120.

55)Cronin,J.Joseph,Jr.andStevenA.Taylor.“SERVPERF versusSERVQUAL: Reconciling
performance-basedandperceptions-minus-expectationsmeasurementofservicequality,”Journalof
Marketing(1994)51:pp.125-131.
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탁소,패스트푸드)중 2가지 산업(은행,패스트푸드)에서만 적합하게 나타났으
나 SERVPERF는 4가지 산업모두에 적합한 것으로 나타났다.또한 회귀분석
에서도 역시 SERVPERF의 R²값이 SERVQUAL의 R²값보다 높게 나타났고
주장하였다.SERVPERF가 더 우월하다는 주장의 근거는 기대-성과 불일치에
의한 서비스 품질의 측정이 산술적으로는 계산이 가능할지는 몰라도 측정이
어렵다는데 있다(Carman1990).CroninandTaylor의 결과는 Steenkampand
Hoffman(1994)이 서비스 품질을 단일차원으로 정의한 것과 일치한다.또한 연
구 대상인 서비스에 SERVQUAL,가중치 SERVQUAL,SERVPERF및 가중
치 SERVPERF를 적용하여 stepwise회귀분석을 실시하여 비교 검정한 분석
결과 서비스 품질에 대한 전반적인 측정치의 변이를 가장 잘 설명하는 모형은
SERVPERF라고 주장하였다.
따라서 이 연구에서의 성과의 측정항목은 성과는 “내가 이용한 ○○○○는
잘 준비되었다”로 동일한 SERVQUAL모형의 설문항목을 사용하였기 때문
에 성과만을 측정하여 서비스품질도구의 우수성 논쟁을 벌였던 Croninand
Taylor(1992)의 SERVPERF 측정방법을 통해 가설1“서비스품질의 구성요인
은 5개 차원으로 구성될 것이다”을 검정한다.
가설 1을 검정하기 위하여 요인분석 결과 <표 4-16>과 같이 2개의 요인으
로 분석되어있다.분석을 위해 사용한 KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)측도는
0.960이며,Bartlett구형성 검정은 3240.365(p=0.000)로써 요인분석이 가능한
자료였는데,아이겐값(igenvalue)1을 기준으로 요인분석한 결과 예상과 달리
2개의 서비스 품질로 구성되었음을 확인하였다.여기에 사용된 상관관계 행렬
은 다음<표 4-15>과 같다.
이 연구에서는 전체 22개 항목에서 제2요인은 P01(직원의 관심),P04(업무시
간 준수),P05(개별적 관심),P08(용모단정),P09(시각적 만족),P14(업무기록
유지),P19(예의바르고 공손)가 별개로 구성된 요인으로 구성되어 “운항요원”
서비스품질 차원으로 명명하였으며,나머지 변수는 제1요인으로 구성되었는데
“선박운용”서비스품질 차원으로 명명하였다.따라서 성과로 응답한 설문지로
분석한 서비스품질은 SERVPERF연구와 달리 5개 차원이 아니라 2개 차원으
로 나누어졌으며 가설1“서비스품질의 구성요인은 5개 차원으로 구성될 것이
다”는 기각되었다.
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<<<표표표 444---111555>>> 서서서비비비스스스품품품질질질 측측측정정정항항항목목목(((성성성과과과)))의의의 상상상관관관행행행렬렬렬

P01 P02 P03 P04 P05 P06 P07 P08 P09 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 P21 P22

P01 1.000 

P02 0.730 1.000 

P03 0.751 0.801 1.000 

P04 0.636 0.551 0.609 1.000 

P05 0.594 0.583 0.597 0.514 1.000 

P06 0.578 0.716 0.662 0.406 0.471 1.000 

P07 0.599 0.681 0.620 0.477 0.486 0.753 1.000 

P08 0.569 0.381 0.422 0.626 0.484 0.258 0.442 1.000 

P09 0.482 0.434 0.464 0.508 0.531 0.460 0.503 0.676 1.000 

P10 0.723 0.733 0.749 0.682 0.472 0.641 0.619 0.508 0.482 1.000 

P11 0.721 0.753 0.728 0.656 0.573 0.670 0.626 0.500 0.526 0.846 1.000 

P12 0.647 0.761 0.699 0.509 0.540 0.649 0.636 0.424 0.404 0.741 0.798 1.000 

P13 0.728 0.707 0.714 0.705 0.547 0.578 0.589 0.579 0.449 0.837 0.852 0.833 1.000 

P14 0.742 0.705 0.700 0.683 0.530 0.629 0.575 0.655 0.528 0.825 0.805 0.706 0.810 1.000 

P15 0.680 0.722 0.735 0.566 0.469 0.725 0.643 0.416 0.420 0.831 0.776 0.769 0.812 0.811 1.000 

P16 0.716 0.703 0.717 0.683 0.561 0.640 0.579 0.586 0.564 0.821 0.814 0.730 0.846 0.863 0.836 1.000 

P17 0.737 0.758 0.738 0.674 0.562 0.700 0.619 0.528 0.569 0.823 0.827 0.751 0.819 0.857 0.825 0.907 1.000 

P18 0.706 0.706 0.729 0.642 0.531 0.664 0.617 0.521 0.490 0.841 0.793 0.754 0.820 0.854 0.859 0.867 0.867 1.000 

P19 0.562 0.442 0.480 0.654 0.465 0.316 0.396 0.747 0.553 0.622 0.608 0.459 0.618 0.732 0.532 0.645 0.633 0.630 1.000 

P20 0.625 0.688 0.705 0.464 0.428 0.758 0.628 0.310 0.443 0.737 0.721 0.722 0.709 0.747 0.830 0.761 0.792 0.827 0.448 1.000 

P21 0.599 0.674 0.684 0.498 0.425 0.755 0.612 0.322 0.428 0.757 0.738 0.738 0.731 0.762 0.838 0.773 0.798 0.832 0.468 0.894 1.000 

P22 0.578 0.666 0.657 0.418 0.419 0.721 0.599 0.311 0.503 0.684 0.712 0.715 0.694 0.695 0.759 0.706 0.770 0.764 0.409 0.871 0.849 1.000 

p=0.01 수준에서 유의
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<표 4-16>요인분석 결과(2)
항목항목항목항목 제제제제1111요인요인요인요인 제제제제2222요인요인요인요인 공통성공통성공통성공통성

P20 충분한 지식 0.888 0.231 0.842

P21 안전확보 0.876 0.253 0.831

P22 직원신뢰 0.838 0.230 0.755

P15 문제해결 0.828 0.380 0.830

P06 최신 시스템 0.806 0.191 0.686

P18 믿고 신뢰 0.761 0.509 0.838

P12 자발적인 지원 0.756 0.379 0.715

P17 업무약속 이행 0.747 0.549 0.859

P02 필요이해 0.740 0.386 0.696

P10 즉각적인 서비스 0.714 0.536 0.797

P11 업무처리 공지 0.714 0.539 0.799

P03 편익고려 0.702 0.440 0.686

P16 약속시간 서비스 0.689 0.601 0.836

P13 요구에 신속대응 0.676 0.584 0.799

P07 적합한 시설과 분위기 0.633 0.355 0.527

P08 용모단정 0.094 0.891 0.802

P19 예의바르고 공손 0.253 0.788 0.686

P04 업무시간 준수 0.361 0.713 0.639

P14 업무기록 유지 0.645 0.649 0.837

P09 시각적 만족 0.304 0.597 0.449

P01 직원의 관심 0.574 0.581 0.666

P05 개별적 관심 0.393 0.519 0.424

아이겐값 9.889 6.112 

%분산 44.949 27.780 
KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)측도:0.960,Bartlett구형성 검정:3240.365(p=0.000)
설명된 총분산:72.728(72.7%의 설명력)

2.연구가설2의 검정

［연구 가설2］“선박관리서비스품질의 중요도와 성과는 차이가 있을 것이
다”를 검정하기 위하여 평균차이 검정을 실시하였다.전반적으로 중요도가 높
고 성과가 낮아서 차이는 발생하였으나 09번항목(시각적 만족)과 19번항목(예
의바르고 공손)은 통계적으로 차이가 있지 않은 것으로 나타났다.
이것은 선박관리산업이 장비집중형 서비스이기 때문에 벌어진 것으로 보인
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다.한편 8번항목(유형성요인,용모단정)은 중요도 보다는 성과가 오히려 높게
나타나고 있다.이것 또한 장비집중형 산업 특유의 상황으로써 선박관리라는
서비스는 화물의 안전한 운송에 의한 결과이기 때문에 상선의 특성상 여객선
과 달리 나타나는 것으로 파악된다.하지만 전반적으로 중요도와 성과는 차이
가 있기 때문에 가설2는 채택되었다(<표 4-17>참조).
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<표 4-17>중요도와 성과간의 차이검정(전체업체)

항목항목항목항목

중요도중요도중요도중요도 성과성과성과성과 대응차대응차대응차대응차 t t t t 검정검정검정검정

평균평균평균평균
표준편표준편표준편표준편

차차차차
평균평균평균평균 표준편차표준편차표준편차표준편차 평균평균평균평균 표준편차표준편차표준편차표준편차 tttt값값값값 pppp

01 직원의 관심 4.260 0.745 3.366 0.871 0.894 1.093 9.078 0.000*** 

02 필요이해 4.374 0.670 3.374 1.059 1.000 1.228 9.031 0.000*** 

03 편익고려 4.228 0.745 3.358 1.001 0.870 1.214 7.945 0.000*** 

04 업무시간 준수 3.846 0.779 3.512 0.961 0.333 0.989 3.738 0.000*** 

05 개별적 관심 3.341 0.838 3.114 0.727 0.228 1.093 2.311 0.023* 

06 최신 시스템 4.545 0.617 3.366 1.050 1.179 1.188 11.009 0.000*** 

07
적합한 시설과
분위기 3.992 0.763 3.309 0.851 0.683 1.096 6.909 0.000*** 

08 용모단정 3.325 0.882 3.593 0.948 -0.268 1.124 -2.647 0.009** 

09 시각적 만족 3.260 0.922 3.252 0.775 0.008 1.127 0.080 0.936 

10
즉각적인 서비
스 4.650 0.558 3.691 1.132 0.959 1.190 8.940 0.000*** 

11 업무처리 공지 4.382 0.684 3.480 1.089 0.902 1.296 7.724 0.000*** 

12 자발적인 지원 4.431 0.714 3.301 1.040 1.130 1.286 9.742 0.000*** 

13
요구에 신속대
응 4.545 0.631 3.545 1.182 1.000 1.312 8.453 0.000***

14 업무기록 유지 4.488 0.606 3.805 1.164 0.683 1.183 6.404 0.000*** 

15 문제해결 4.683 0.501 3.537 1.118 1.146 1.164 10.920 0.000*** 

16
약속시간 서비
스 4.634 0.576 3.569 1.188 1.065 1.304 9.058 0.000*** 

17 업무약속 이행 4.667 0.553 3.561 1.146 1.106 1.247 9.836 0.000*** 

18 믿고 신뢰 4.780 0.453 3.699 1.194 1.081 1.205 9.951 0.000*** 

19
예의바르고 공
손 3.813 0.872 3.797 1.040 0.016 1.116 0.162 0.872 

20 충분한 지식 4.593 0.556 3.528 1.043 1.065 1.136 10.396 0.000*** 

21 안전확보 4.675 0.520 3.398 1.179 1.276 1.217 11.635 0.000*** 

22 직원신뢰 4.463 0.657 3.545 1.034 0.919 1.128 9.034 0.000*** 

*** p≤0.001, **p≤0.01, *p≤0.05

한편,중요도와 성과,그리고 중요도-성과의 순위를 보면 다음 <표 4-18>
과 같이 나타난다.즉,중요도 면에서 보면 18번항목(믿고 신뢰)가 가장 중요
한 것으로 나타났고,다음으로 15번항목(문제해결)이 중요하게 나타난 반면에
실제 성과는 14번항목(업무기록 유지),19번항목(예의바르고 공손)의 성과가
나타났다.이것은 일정부문 선박관리업의 서비스품질 중에서 중요한 요소와
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성과가 우수하게 나타난 것은 차이가 있다는 것이고 그 차이를 줄이는데 목적
이 있다.다시 말하면 중요도와 성과의 차이가 많을수록 개선의 우선순위가
높은 것으로 이해할 수 있는데 본 설문에서는 21번항목(안전확보)가 가장 우
선적으로 노력을 기울여야 할 것으로 보인다.다음으로 06번항목(최신 시스템)
이 관심을 가져야 할 것으로 보인다.특히 15번항목(문제해결)은 중요도는 2번
째를 차지하였으나 성과는 10번째로 보통 수준의 성과를 가지고 있어서 3번째
로 관심을 가져야할 항목이다(<표 4-18>참조).

<표 4-18>중요도-성과의 순위

항목항목항목항목
중요도중요도중요도중요도 성과성과성과성과 중요도중요도중요도중요도----성과성과성과성과

평균평균평균평균 순위순위순위순위 평균평균평균평균 순위순위순위순위 평균평균평균평균 순위순위순위순위

01 직원의 관심 4.260 15 3.366 17 0.894 14

02 필요이해 4.374 14 3.374 15 1.000 10

03 편익고려 4.228 16 3.358 18 0.870 15

04 업무시간 준수 3.846 18 3.512 12 0.333 18

05 개별적 관심 3.341 20 3.114 22 0.228 19

06 최신 시스템 4.545 9 3.366 16 1.179 2

07 적합한 시설과 분위기 3.992 17 3.309 19 0.683 16

08 용모단정 3.325 21 3.593 5 -0.268 22

09 시각적 만족 3.260 22 3.252 21 0.008 21

10 즉각적인 서비스 4.650 5 3.691 4 0.959 11

11 업무처리 공지 4.382 13 3.480 13 0.902 13

12 자발적인 지원 4.431 12 3.301 20 1.130 4

13 요구에 신속대응 4.545 8 3.545 8 1.000 9

14 업무기록 유지 4.488 10 3.805 1 0.683 17

15 문제해결 4.683 2 3.537 10 1.146 3

16 약속시간 서비스 4.634 6 3.569 6 1.065 8

17 업무약속 이행 4.667 4 3.561 7 1.106 5

18 믿고 신뢰 4.780 1 3.699 3 1.081 6

19 예의바르고 공손 3.813 19 3.797 2 0.016 20

20 충분한 지식 4.593 7 3.528 11 1.065 7

21 안전확보 4.675 3 3.398 14 1.276 1

22 직원신뢰 4.463 11 3.545 9 0.919 12
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3.중요도-성과의 IPA 분석

1)설문응답자 전체의 IPA 분석

중요도와 성과의 차이를 검정하여 기업의 경쟁력강화에 대한 방안을 체계적
으로 도식하는 IPA 분석메트릭스는 다음 <그림4-3>과 같다.IPA는 중심점을
기준으로 나누어진 4분면에 대하여 각각 집중․유지․과잉․저순위로 나타난
다.집중(Concentratehere)면에 표시된 평가속성은 중요도는 높지만 실행이
잘 되지 않는 것으로 향후 개선의 집중 대상이 되고,유지(Keepupthegood
work)면에 표시된 평가속성은 중요도가 높고 실행도는 비교적 잘 이루어지고
있는 것으로 계속 유지해 나가는 것이 바람직하다는 것을 의미한다.과잉
(Possibleoverkill)면에 표시된 평가속성은 별로 중요하지도 않은 곳에 과잉
실행된 상태이므로 실행을 줄이거나 실행된 것을 제거하여도 좋은 것이고,저
순위(Low priority)는 중요도와 실행도가 모두 낮은 상태이며 의사결정에서
낮은 우선순위를 의미한다.
우선 전체 응답자를 대상으로 분석한 결과 집중,유지,저순위,과잉의 메트
릭스를 보면 유지와 과잉부문에 집중되어 있는 것을 볼 수 있다.설문에 의해
분석한 자료를 통해 SERVQUAL항목을 사용한 IPA분석을 진행한 결과 우리
나라 선박관리업의 서비스품질의 이용 후 중요도-성과 분석을 4가지 측면에서
접근해 볼 수 있다.

(1)집중
“집중화”측면에 위치한 변수들은 선박관리업의 이용고객인 국내선주들이 선
박관리업체 선택시 중요하다고 느끼는 반면에 전체적인 성과는 기대에 미치지
못하고 있는 변수들이다.집중에 배치되어 있는 변수는 4,8,19번 변수이다.
이들 항목은 매우 불만족하는 특성을 나타내기도 한다.따라서 이러한 항목들
에 대해서는 다른 것 보다 우선하여 집중적인 관리 및 개선을 해야 할 것이
다.
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(2)유지
“유지”측면의 분석을 보면,선박관리업체 선택시 높은 중요도에 따라 성과도
매우 높게 나타나 있는 항목으로써 유지에 배치되어 있는 변수는 10,11,13,
14,15,16,17,18,20,22변수로써 응답성,신뢰성,확신성에 걸친 대부분의
변수들이 유지에 배치되어있다.이것의 의미는 해운회사인 선주나 선박관리회
사 모두가 중요하게 생각하고 있는 변수이며,실제로 잘 유지되고 있다는 것
을 보여주고 있다.이것은 우리나라의 선박관리회사가 선주의 니즈(Needs)를
정확하게 파악하고 있으며 이를 충분히 수용하고 있다는 것을 의미한다.이러
한 분야의 변수에 대해서는 지속적으로 서비스를 유지해야 할 필요성이 있다
는 것을 의미한다.

(3)저순위
“저순위”측면에 위치한 변수들은 선사들의 선박관리업체 선택시 실질적으로

변수의 중요도와 성과가 매우 낮게 나타나는 변수들이다.저순위에 배치되어
있는 변수는 1,3,5,7,9로써 대부분 SERVQUAL의 공감성과 유형성에 관한
부분이다.이러한 변수는 해운서비스의 특성상 장비 집중형 서비스산업이므로
일반적인 서비스 부분과는 차이가 나는 것으로써 해운의 생산물인 안전한 항
해와 운송이 주요 서비스 결과이므로 저순위에 해당되는 것으로 나타나는 것
으로 보여 진다.“저순위”면에 위치한 변수들의 특성은 선박관리업 이용고객
들이 선박관리업체 선택 시 중요하다고 인식하지도 않고,그 성과도 떨어지는
특성을 가지고 있다.따라서 이 변수들에 대해서는 선박관리업 운영시 현재수
준이상의 노력 투입은 불필요할 것으로 판단된다.

(4)과잉
“과잉”측면의 분석으로 보면,선사들이 선박관리업체 선택시 중요한 항목으

로 인식하고 있지 않은 반면,오히려 그 성과는 매우 높게 나타나고 있다.과
잉에 배치되어 있는 변수는 2,6,12,21로써 해운회사가 그다지 중요하지 않
게 생각하고 있는 부분에 높은 투입이 이루어지고 있는 것이다.중요도에 비
해 성과가 높게 나타나고 있는바 현재의 노력을 다른 속성,주로 ‘집중’속성
에 투입해야 할 것이다.
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<그림 4-3> 전체 대상의 IPA 분석 메트릭스

2)선박관리업체의 IPA 분석

선박관리업체가 중요하게 생각하는 항목은 18번항목(믿고 신뢰),15번항목
(문제해결능력),20번항목(충분한 지식)의 순으로 중요하다고 생각하는 반면에
실제 성과는 14번항목(업무기록 유지),19번항목(예의바르고 공손),18번항목
(믿고 신뢰)의 순으로 성과를 내고 있다.
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한편,8번항목(유형성요인,용모단정)은 중요도 보다는 성과가 오히려 높게
나타나고 있어,선주회사 및 선박관리업체의 전체 분석과 동일한 결과를 보여
주고 있다.선박관리업체가 생각하는 중요도-성과의 순위를 보면 가장 그 차
이가 많이 나는 항목은 06번항목(최신 시스템),21번항목(안전확보),15번항목
(문제해결)순으로 개선의 필요성이 나열되고 있다(<표 4-19>참조).

<표 4-19>중요도와 성과간의 차이 검정(선박관리업체)

항목항목항목항목
중요도중요도중요도중요도 성과성과성과성과 중요도중요도중요도중요도----성과성과성과성과

평균평균평균평균 순위순위순위순위 평균평균평균평균 순위순위순위순위 평균평균평균평균 순위순위순위순위

01직원의 관심 4.385 14 3.410 16 0.974 8

02필요이해 4.423 13 3.397 17 1.026 6

03편익고려 4.231 16 3.372 19 0.859 14

04업무시간 준수 3.923 19 3.551 12 0.372 19

05개별적 관심 3.551 20 3.141 22 0.410 18

06최신 시스템 4.590 9 3.385 18 1.205 1

07적합한 시설과 분위기 4.064 17 3.321 20 0.744 16

08용모단정 3.385 22 3.705 6 -0.321 22

09시각적 만족 3.449 21 3.295 21 0.154 21

10즉각적인 서비스 4.654 5 3.718 5 0.936 9

11업무처리 공지 4.385 15 3.551 13 0.833 15

12자발적인 지원 4.462 12 3.423 15 1.038 4

13요구에 신속대응 4.603 7 3.679 8 0.923 10

14업무기록 유지 4.526 11 3.962 1 0.564 17

15문제해결 4.679 2 3.551 11 1.128 3

16약속시간 서비스 4.590 8 3.718 4 0.872 13

17업무약속 이행 4.615 6 3.692 7 0.923 11

18믿고 신뢰 4.795 1 3.821 3 0.974 7

19예의바르고 공손 3.987 18 3.821 2 0.167 20

20충분한 지식 4.679 3 3.641 10 1.038 5

21안전확보 4.667 4 3.500 14 1.167 2

22직원신뢰 4.538 10 3.654 9 0.885 12

 

중요도와 성과의 차이를 검정하여 기업의 경쟁력강화에 대한 방안을 체계적
으로 도식하는 IPA 분석메트릭스는 다음 <그림 4-4>과 같다.우선 전체 응답
자를 대상으로 분석한 결과 집중,유지,저순위,과잉의 메트릭스를 보면 유지
와 과잉부문에 집중되어 있는 것을 볼 수 있다.
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<그림 4-4>선박관리회사 대상의 IPA 분석 메트릭스

전반적으로 전체를 대상으로 한 IPA 분석 메트릭스와 대동소이한 모습을
보이고 있다.
(1)집중 :집중에 배치되어 있는 변수는 8,9번 변수이다.
(2)유지 :유지에 배치되어 있는 변수는 10,11,13,14,15,16,17,18,20,

22번 변수이다.
(3)저순위 :저순위에 배치되어 있는 변수는 3,4,5,7,9번 변수이다.
(4)과잉 :과잉에 배치되어 있는 변수는 1,2,6,11,12,21번 변수이다.
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3)선주업체의 IPA 분석

IPA 검정을 위해 선주업체의 인식을 분석한 결과 중요하다고 인식하고 있
는 항목은 18번항목(믿고 신뢰),17번항목(업무약속 이행),21번항목(안전확보)
이며,실제 성과를 보면 가장 높은 성과를 이룩한 것은 19번항목(예의바르고
공손),10번항목(즉각적인 서비스),14번항목(업무기록 유지)이었다.
한편,중요도 보다는 성과가 오히려 높게 나타난 항목으로는 8번항목(용모

단정),9번항목(시각적 만족),19번항목(예의바르고 공손)으로써 선박관리회사
와는 차이점을 보여주고 있다.이것은 선박관리회사가 선주회사의 기대를 더
욱 더 높이 충족시켜 주고 있는 것으로 나타난 것으로 보인다.또한 중요도-
성과 차이가 많은 항목 즉,우선적인 노력이 필요한 항목으로는 21번항목(안
전확보),16번항목(약속시간 서비스),17번항목(업무약속 이행)의 순으로 집중
이 필요한 것으로 나타나고 있다(<표 4-20>참조).



- 104 -

<표 4-20>중요도와 성과간의 차이 검정(선주업체)

항목항목항목항목
중요도중요도중요도중요도 성과성과성과성과 중요도중요도중요도중요도----성과성과성과성과

평균평균평균평균 순위순위순위순위 평균평균평균평균 순위순위순위순위 평균평균평균평균 순위순위순위순위

01 직원의 관심 4.052 16 3.172 16 0.879 16

02 필요이해 4.293 14 3.138 18 1.155 10

03 편익고려 4.224 15 3.138 19 1.086 12

04 업무시간 준수 3.672 18 3.328 6 0.345 18

05 개별적 관심 3.086 21 2.983 21 0.103 19

06 최신 시스템 4.483 8 3.224 11 1.259 7

07 적합한 시설과 분위기 3.879 17 3.207 13 0.672 17

08 용모단정 3.172 20 3.241 10 -0.069 22

09 시각적 만족 3.034 22 3.052 20 -0.017 20

10 즉각적인 서비스 4.569 6 3.517 2 1.052 14

11 업무처리 공지 4.362 12 3.224 12 1.138 11

12 자발적인 지원 4.345 13 2.983 22 1.362 4

13 요구에 신속대응 4.431 9 3.207 14 1.224 9

14 업무기록 유지 4.414 10 3.431 3 0.983 15

15 문제해결 4.690 4 3.379 4 1.310 6

16 약속시간 서비스 4.672 5 3.190 15 1.483 2

17 업무약속 이행 4.724 2 3.276 8 1.448 3

18 믿고 신뢰 4.741 1 3.379 5 1.362 5

19 예의바르고 공손 3.552 19 3.603 1 -0.052 21

20 충분한 지식 4.517 7 3.259 9 1.259 8

21 안전확보 4.707 3 3.155 17 1.552 1

22 직원신뢰 4.379 11 3.293 7 1.086 13

중요도와 성과의 차이를 검정하여 기업의 경쟁력강화에 대한 방안을 체계적
으로 도식하는 IPA 분석메트릭스는 다음 <그림 4-5>과 같다.우선 전체 응답
자를 대상으로 분석한 결과 집중,유지,저순위,과잉의 메트릭스를 보면 유지
와 과잉부문에 집중되어 있는 것을 볼 수 있다.
전반적으로 전체를 대상으로 한 IPA 분석 메트릭스와 대동소이한 모습을
보이고 있다.
(1)집중 :집중에 배치되어 있는 변수는 4,19번 변수이다.
(2)유지 :유지에 배치되어 있는 변수는 10,14,15,17,18,20,22번 변수이
다.

(3)저순위 :저순위에 배치되어 있는 변수는 1,5,7,8,9번 변수이다.
(4)과잉 :과잉에 배치되어 있는 변수는 2,3,6,11,12,13,16,21번 변수
이다.
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<그림 4-5>선주업체 대상의 IPA 분석 메트릭스

제4절 전략적 함의

우리나라의 불투명한 남북통일 시기,반도국가로서 3면이 바다로 둘러 쌓여
있다는 지리적 특성과 함께 국정운영이 동북아 물류중심국가 구현에 집중되고
있는 상황에서 해운의 중요성을 인식하고 시대적 조류에 따라 해운의 분업화
에 기여하고 있는 선박관리업의 중요성이 그 어느 때 보다 강조되고 있다.특
히 우리나라는 주변국가인 싱가폴,홍콩 및 일본 등과 비교할 때 선원,의사소
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통 등 여러 가지 분야에서 경쟁력이 떨어지고 있다는 점과 함께 국내 업체간
의 과당경쟁이라는 심각한 상황에 봉착해 있다.그간 국내 선박관리업들이 주
변 국가들과의 경쟁에 있어서 경쟁우위 전략 중에 하나였던 유능한 선원인력
이 풍부했던 점은 더 이상 선박관리사들에게 경쟁력을 느낄 수 있는 항목이
아니라 오히려 이용자인 해운선사들로부터 비용 면에서 불만족만 증폭시키는
요인으로 변질되고 있다.이에 따라서 우리나라 선박관리회사 서비스품질의
강화가 절실한 실정이다.

특히 선박관리회사를 이용하는 선주가 관심을 갖고 있는 서비스품질은 무엇
이며,어느 정도 중요하며,무엇이 부족한지를 간단히 그리고 명확히 확인할
필요가 있다.현재까지의 연구는 학술 중심적으로 진행되어 온 감이 없지않는
데 이것은 실무현장에서는 복잡한 이론 모형보다는 한 눈에 쉽게 파악되고 모
두가 공감이 가능한 보편적인 방법을 선호하기 때문이다.이 연구에서 사용한
SERVQUAL은 1980년대 후반부터 진행되어온 서비스품질 분야에서는 가장
보편적이며 전세계적으로 가장 많이 소개된 모형이며,설문 항목 역시 22개
항목이 보편타당하게 적용되고 있다.또한 IPA 역시 1970년대 후반에 소개되
어 실무적으로 SWOT 분석과 아울러 간단하지만 의사결정을 명확하게 하는
장점을 가지고 있는 방법이다.

따라서 이 연구에서는 국내선박관리업체간의 경쟁에 따라 선박관리업이 마
케팅지향적으로 변할 수밖에 없기 때문에,제공하는 서비스의 경쟁력을 강화
시켜 업체들의 경쟁력을 확보하는 것이 시급한 상황이라고 인식하였다.선박
관리업체의 서비스 경쟁력 강화는 결국 업체들의 서비스품질을 어떻게 평가받
고 있으며,어떠한 서비스품질을 향상시킬 것인가를 파악하는 것이 중요한 사
항이었다.이에 이 연구에서는 그간 다양한 산업에 적용해온 서비스품질의 가
장 기본 모델인 SERVQUAL을 이용하여 고객만족 측면에서 실무적으로 사용
되는 IPA분석을 적용시켜 보았다.

설문에 의해 분석한 자료를 통해 SERVQUAL항목을 사용한 IPA분석을 진
행한 결과 우리나라의 선박관리업의 이용 후 평가를 보면 신뢰성과 응답성이
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고객인 해운선사 등이 긍정적인 평가를 하고 있는 것으로 나타났다.또한 우
리나라 선박관리업체의 서비스품질의 이용 후 중요도-성과 분석을 4가지 측면
에서 접근해 본 결과 확신성,공감성,유형성 등 대부분의 서비스품질 항목이
“집중”측면에 위치하고 있어 부단한 노력이 필요하기 때문에 집중적인 관리
와 개선이 필요함을 확인하였다.

향후 이 연구는 우리나라 선박관리업 전체로 분석할 것이 아니라 해당 회사
별로 세분화시켜야 할 필요성이 있으며,또한 동북아에서 경쟁이 치열한 일본,
싱가폴,홍콩,중국 등의 선박관리업체의 이용 후 평가도 진행되어야 할 필요
성이 있다.
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제제제555장장장 결결결론론론

제1절 연구결과의 요약 및 시사점

1.연구결과 요약

오늘날 해운기업이 그들의 생존을 유지하고 성장을 계속하기 위해서는 끊임없이
변화하는 환경에 대응해야 한다.날이 갈수록 치열해 지는 국제경영환경에서 경쟁
력을 확보하고 발전을 도모하기위해서 해운기업들이 취하고 있는 다양한 대책중에
서 선박관리업체를 이용한 경영의 합리화와 비용절감이 대표적이다.
해운선사의 경영활동은 선박의 소유,운항,관리로 나누어 볼 수 있는데 이 중에
서 선박관리가 차지하는 비중은 다른 경영활동에 비하여 작지만 승선선원의 자질
과 국적,선박등록국에 따라 그리고 비용절감 노력에 따라 비용절감의 여지가 많
기 때문에 관심의 대상이 되고 있다.
한편,우리나라의 선박관리 기업들은 외국의 유수한 선박관리 기업들과는 달리

규모가 영세할 뿐만 아니라 경재우위 확보면에서 상대적으로 열세에 있으므로 이
를 극복하기 위한 체계적인 방안을 강구하고 나가야할 필요성이 대두되고 있다.
또한 고객만족과 경쟁우위의 확보를 위한 마케팅 목표가 다른 회사와 비교해서 경
쟁력이 있는가에 대해 치밀하게 점검하여야 한다.
결론적으로 이 연구는 우리나라 선박관리업체가 내포하고 있는 자신들의 문제점
을 찾아내어 경쟁이 치열해지고 있는 세계 선박관리업계에서 고갈 일로에 서 있는
한국적 선원을 대신할 수 있는 교육과 재질을 겸비한 우수한 다국적 선원의 안정
적 공급 및 기술적이고 종합적인 선박관리(TOTALSHIPMAN)를 행하는 업체로
성장․발전하기 위한 능동적인 경영전략을 수립함에 있어 도움을 주는데 의의가
있다. 그러한 면에 있어서 지금까지는 설문을 시행한 후 전문적인 분석도구를 이
용한 선박관리업에 대한 연구,분석 사례가 적었을 뿐만 아니라 문헌조사 위주로
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한 선박관리업의 필요성과 현황에 관한 기초적인 연구가 대부분이었다.그러나 이
연구에서는 선행연구 보다 한 단계 더 나아가 구체적인 경영대책을 수립하기 위한
실증적 연구를 수행하였다는 점에서 향후 연구의 기초연구로서의 의의가 있다고
할 수 있다.
앞서 거론한 우리나라의 실태 및 세계 동향을 분석 비교할 때 이에 대응할 수
있는 방안이 모색될 것으로 보며 다음과 같이 부분별로 요약해 본다.

첫째,우리나라 선원인력 규모는 1960년대 이후 지속적으로 성장하여 선원공급
국으로 자리매김한 적이 있으나 1980년대부터 선원직 기피현상의 확산으로 급격히
축소되어 1990년대 들어서는 선원송입국가로 전환되었다.최근 다소 가파른 하강
곡선을 그리고는 있지만 1990년대 이후 사관인력은 연평균 약 19,000여명 선을 유
지하고는 있어 안정적인 반면,부원은 매년 8.4%정도씩 지속적인 감소추세에 있어
머지않아 고갈상태에 이를 것으로 전망된다.

둘째,국적선사의 선박관리 형태는 선사별로 소유선박 및 주 사업 분야에 따라
직접관리,선박관리자회사를 통한 간접관리,제3의 선박관리회사에 위탁관리 등 다
양하였다.하지만,국적선사의 선박관리업 참여에 대한 인식에 있어서는 현재까지
전반적으로 소극적인 자세를 견지하고 있어서 수익증대 혹은 사업다각화 차원의
적극적인 참여는 미온적인 실정이다.즉 경영효율을 위한 소유와 관리가 분리되지
못하고 있는 실정이다.

셋째,국내 선박관리회사는 지난 55여년동안 지속적으로 증가해 왔으나 대부분
선원관리업을 벗어나지 못해 전문적인 선박관리사업으로의 전환 측면에서는 진전
이 거의 없었다.지난 2005년 12월말 총 339개사중 실질적인 상선선박관리회사는
263개사에 불과하였으며 최근 수년간 내국적선사에 대한 관리는 지속 증가되고 있
는 반면 외국적선사에 대한 관리는 실제적으로 계속 침체되고 있는 상태이다.
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넷째,세계 선원인력시장은 사관의 경우 2015년에는 약 2만 7천명 정도가 과부
족일 것으로 예상되는 반면,부원의 경우 2015년에는 무려 16만 7천명 정도의 잉
여인력이 발생할 것으로 예상되었다.선진해운국에서는 사관,부원인력 공히 증가
하고 동구권국가에서는 사관인력에는 변화없이 부원인력만 지속 증가할 것으로 예
상되었다.이에 대한 대안 즉,다양한 선원공급 포트폴리오 개발 등이 필요할 것이
다.

다섯째,세계적인 초대형 선사는 최근에는 경영탄력성 확보와 부채비율 축소를
통한 재무건전성재고를 위해 용선선박 활용비율을 점차 증가시키고 있는 것으로
조사되었다.또한 경비절감의 일환으로 과거 직접관리 하던 자사선박 일부를 전문
관리회사에 위탁하고는 있으나 자사의 대표적인 항로 및 주력선대에 대해서는 엄
격한 운송서비스 품질유지를 위해 여전히 직접관리하고 있는 상태이다.

여섯째,전문 선박관리회사는 해운불황,선박안전 및 환경보호 관련 국제적 규제
강화의 영향으로 최근 10년간의 회사수가 약 3배,관리선박이 약 4배가량 폭증하
였다.한편 2005년말 기준 세계 5대 선박관리회사는 V.Ship,Schulte Group,
BarberShip,ColumbiaShip,Wallem으로 조사되었으며 최근 두드러진 경향으로
는 활발한 선박관리회사간 인수합병(M&A),지속적인 사업분야 다각화,다국적기
업집단으로 전환,경비절감 보다는 품질경쟁력 제고 측면으로 전환을 들 수 있다.

또한 국내 선박관리업의 경쟁력 분석결과를 요약한다면 다음과 같다.

첫째,가격경쟁력 측면에서 선원비는 IMF이후 원화절하의 영향으로 한 때 한국
사관의 임금수준이 국제경쟁력을 다소 회복한 것으로 나타났으나 최근 원화절상으
로 한국사관들의 국제경쟁력은 급반전현상을 나타내고 있다.외국 선박관리회사
대비 국내선박관리사의 보수유지비는 70% 수준,보급비는 85% 수준 관리수수료
는 80% 수준으로 국내 관리선사의 종합적인 가격 경쟁력은 외국 선박관리회사에
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비해 다소 우위에 있는 것으로 분석되었다.

둘째,선원인력의 자질측면에서 국적선사 선원인력의 경우 강력한 주인의식,탁
월한 현장대응능력,기관사관의 다기능화 및 사관인력의 전산활용능력 부문에서
강점이 있는 것으로 나타났다.한편,국내관리선사의 육상관리인력의 자질에 있어
서는 소속감 및 애사심,창의성,문제해결 및 임기응변능력,담당업무에 대한 전문
성,인건비 측면에서는 국내 관리선사가 우위가 있는 반면 다기능화,외국어 구사
능력,비즈니스 마인드,국제기구,단체영향력 등은 열등한 것으로 분석되었다.그
러므로 선박관리업체의 경쟁우위는 관리코스트이며 관리비중 선원비가 통상 40%
차지하고 있으므로 이를 어떻게 잘 조정하느냐가 경쟁력 확보의 제일 관문이라고
보며,양질의 선원을 지속적으로 공급할 수 있다면 일차목표인 선박의 안전관리는
충분히 달성가능하다고 본다.그러므로 선원비가 저렴하고(ITF,노조 등의 간섭을
배제할 수 있는 국가선원)우리 문화와 취향에 맞는 유능한 제3국 선원확보는 시
급한 사안인 것으로 여겨진다.이런 관점에서 볼 때,우리의 선택은 북한선원 혹은
베트남이나 인도네시아 선원이 가장 적합한 것으로 조사되고 있다.

셋째,육상조직의 효율성 측면에서 국내 관리선사는 사업분야별 기능중심의 조
직편제로 조직의 확대화와 업무의 중복관리 및 기업부서의 미비라는 단점이 있으
나 분야별 전문성이 높고 shipoperation조직과의 결합으로 운항효율성 측면에서
synergy효과를 창출하고 있는 것으로 나타났다.반면 외국선박관리회사의 경우 선
대관리 중심의 간결한 조직편제로 신속한 의사결정과 대응에 강점을 보유하고 있
으나 이는 모기업의 경영기반이 뒷받침되기에 가능한 것으로 나타났다.
간결한 조직편제와 신속한 의사결정 관련해서는 무엇보다도 중요한 것이 조
직원들의 근무의욕이므로,육상인력 처우개선 및 양성방안 수립에 대한 대안
이 수립되어야 할 것이다.현재 국내 선박관리업체에서 근무하고 있는 감독들
과 싱가폴 및 일본국 등지의 선박관리회사에 현지 근무하고 있는 경험이 풍부
한 한국출신 선박감독들의 실질적인 처우를 비교해 볼 때,국내수준은 외국
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근무자들의 약 절반수준인 것으로 조사되고 있다.선원은 물론 관리회사의 선
박감독 역시 3D직종으로 심한 구인난을 겪고 있다는 점을 고려할 때,본선안
전관리에 중추적 역할을 하고 있을 뿐만 아니라 선박관리회사 경영의 승패를
좌우 할 수 있는 인재 대우에 인색해서는 안 될 것으로 사료된다.이 점이 간
과될 경우 1970-1980년대 해외취업으로 경험 축적된 유능한 관리감독들 중 많
은 숫자의 인력이 외국회사로 역유출되어 일본과 같이 우리나라 역시 관리인
력 부족현상이 멀지 않아 도래할 것으로 생각된다.
이는 IPA 분석에서도 결론이 도출된바와 같이 우리나라 선박관리업이 보다
적극적으로 보완해야 할 숙제중 하나인 “안전확보 및 문제해결”관련 고품질
서비스와 아주 밀접한 연관성이 있는 부분이기도 하다.그러므로 해기사협회
나 선박관리업협회 등의 관련 기관에서는 이 부분의 database관리도 특별히
마련하여 고급인력의 역외 유출을 방지할 수 있는 장치 마련이나 처우개선 방
안에 관한 적극적인 연구가 필요할 것이다.

넷째,관리시스템의 역량 측면에서는 산업규격 취득은 외국 선박관리회사 대비
국내 관리선사가 보다 능동적으로 대응하고 있어 비교우위에 있으며 선박관리 노
하우는 특정항로․선종에 대해서는 상대적으로 깊이가 있는 것으로 평가되었다.
그리고 대선박 관리․지원체계는 국내 관리사의 경우 특화된 전문조직 운영으로
인해 질적으로는 우수하나 유지비용이 많이 드는 것으로 나타났으며 업무전산화
(((IIITTT)))측면에서는 국적선사가 전산시스템의 수적으로는 우위에 있으나 시스템간
호환성이나 통합기능 측면에서는 다소 열세에 있는 것으로 평가되었다.
이와 관련해서는,특수선을 포함한 Capesize벌커 및 LNG선 특성화관리 추
진으로 선주 선점 즉,신경영에서 많은 CEO들이 BlueOcean전략56)을 경영전
략으로 도입할 것을 주창하고 있듯이 우리나라 선박관리업에 있어서 국가경쟁
력 확보를 위해서는 후발 국가들과의 특화관리가 필요할 것이며 준비된 관리
가 필요할 것이다.NYK가 그리하고 있듯이 선진국에 비해서는 다소 규모가
56)W.ChanKim,『BlueOceanStrategy(How toCreateUncontestedMarketSpaceandMake
CompetitionIrrelevant』,HarvardBusinessSchoolPress,2005.
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작지만 국내 LNG선,유조선 및 Capesize벌커 선주사들도 WIN-WIN 전략
아래 공동개발 정책을 펴서라도 LNG선 등의 고부가 가치가 있는 관리선박회
사의 지원체제가 필요한 시점인 것으로 보여진다.

다섯째,우량기업 세제감면 규모경제의 효과 촉진면에서는 국가나 관계 기
관이 적극 나서서 영세업체 난립방지를 위한 법적 제도(이에 대해서는 그 부
작용을 염두에 두어 신중을 기할 필요가 있다고 판단되는 부분도 있다.)재정
리와 함께 우량기업의 세제감면 혜택을 부여하여 규모의 경제의 효과를 얻을
수 있도록 지원책을 수립하여야겠다.그리하여야만 경쟁력 우위를 기반으로
관리비 할인 등과 같은 호조건을 내세워 외국 선주들이 우리나라 선박관리업
체를 3자관리 partner로 지정할 수 있도록 마케팅이 가능할 것이다.

여섯째,외국어 communication강화측면에서는 본 연구에 필요한 자료 조
사중 개인면담에서 조사된 바에 의하면,대부분의 선행조사에서 우리나라 관
리감독진(Superintendent)들의 외국어 수준이 보통 이상이며 “강점”으로 분석
하고 있었으나,실무진들의 솔직한 평가에 따르면 그렇지 많은 않은 것으로
조사되고 있다.물론 그중에는 일부 외국어에 능통한 사람들도 많이 있는 것
으로 조사되었지만 언어능력이 뛰어난 사람들 중 많은 사람들이 상대적으로
대우가 나은 외국선박관리회사로 빠져 나가고 있는 추세이다.아무튼 한 발
앞선 관리로 외국선주들로부터 보다 많은 3자관리를 따내기 위해서는 원활한
communication은 무엇보다 중요한 부분이며 투자할 필요가 있는 중요 사안이
라 여겨진다.본 연구자의 3자관리 경험에 따르면,technical면은 선박관리업의
기본이며 이점에 있어서 우리나라 관리사 대부분은 아주 큰 강점을 가지고 있
는 것이 틀림없는 사실이나,이번 설문조사에서도 알 수 있듯이 이러한 장점
을 원활하게 의사 전달할 수 있는 언어능력의 부족은 선주/관리사 공히 중요
시 여기고 있는 고품질의 “안전 확보,신속한 문제해결,약속시간 서비스,업
무약속 이행”등의 선박관리업무를 선주사에 서비스 할 수 없는 악요인으로
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작용할 것으로 판단된다.

2.시사점

첫째,선원공급원 다각화 관련,우리나라 선박관리업은 한국선원 특히 부원들의
임금경쟁력 약화와 수급불균형 문제에 적극 대응하기 위해 현재 부분적으로 시행
하고 있는 외국적선원 고용을 가급적 빠르게 확대 하여야 할 것이다.이를 위해서
는 필리핀,인도네시아,미얀마,베트남 혹은 조선족,중원계 중국선원(漢族)러시
아 및 동구라파 유럽인 이외에 또 다른 선원인력 공급원(예;북한)을 지속적으로
개발해 나가야 할 것이며 관리체계도 선․기장을 제외한 대부분의 승조원을 외국
선원과의 혼승을 전재로 간소화,다국적화 해 나가야 할 것이다.

둘째,국내선원의 고갈에 대비한 다국적화를 위해서는 법적,제도적 기반을 재조
정 하여야 할 우선적 요건이 따르기 때문에 이를 위해서는 국내 선원법 및 선박관
리법 일부 항목을 재조정,일원화함은 물론 선원노조와의 관계도 원만히 재조정
합의하여야 할 것이다.

셋째,시대적인 요청에 따르고 관리 비용을 낮추기 위해서 외국적선원을 주도적
으로 승선시킬 경우 이에 따른 ITF문제를 병행하여 풀어 나가야 할 것이므로,많
은 선주들이 호기심을 가지고 눈여겨보고 있는 홍콩치적,한족 승선문제도 심도
있게 고려할 필요가 있겠다.

넷째,TOTAL SHIPMAN과 관련하여,국내에 등록되어 있는 선박관리업체의
면면을 살펴보면 대부분이 선원공급위주의 관리형태 인데,국내 선원관리업체가
조속히 활성화되기 위해서는 이를 탈피하여 국제시장으로의 진출을 적극적으로 모
색하기 위한 노력이 필요할 것이다.또한 해운산업 및 국가적으로도 이러한 국제
시장 참여가 국내산업과 국가경제에 미치는 파급효과를 인식하고 선원고용관련 제
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반규제를 완화하고 향후 국내 선박투자회사 소유선박에 대한 관리회사 제한조치
등의 다양한 지원방안(세제 포함)을 강구하여 지속적으로 육성해 나가야 할 것이
다.

다섯째,Owner와 Ship-Manager분리 관련하여,국제시장 참여여부와 무관하게
국적선사의 조직역량 강화차원에서 현재의 각 기능별 조직체계를 선대관리부서는
통합하여 간결하면서도 책임 있는 시장조직으로,이외의 조직은 전문성을 확보할
수 있도록 보다 세분화하여야 할 것이다.이러한 조직재편은 그 자체로 조직운영
의 생산성과 효율성을 제고할 뿐만 아니라 향후 선박관리 자회사의 설립에도 필수
적으로 요구된다고 하겠다.즉,선주의 보다 큰 이익을 대변 할 수 있는 국제적인
경영체제는 소유와 관리의 이원적인 체계로 갈 수 밖에 없다는 점에 인식을 함께
하고 대응책을 준비할 필요가 무엇보다도 간절한 상태이다.

여섯째,우리나라 선박관리업체의 약점보완 관련,국제적 규모의 선박관리업체로
의 도약을 위해서는 무엇보다도 적합한 육상관리인력의 양성이 필요하며 다기능화
인력배양,경영감각(businessmind)함양 및 외국어 능력향상에 종사자와 회사의
공동노력이 필요하다.특히 어학능력 문제는 안이하게 접근할 문제가 아니므로 경
영자의 각별한 관심이 요구되며,해외수리,보급업체에 대한 시장조사 미비 및 해
외조직 부재문제와 연계해서 자사선박이 경유하는 선박관리 주요항구에 직원을 순
환파견 하는 방안도 적극 고려하여야 할 것이다.이러한 분위기가 갖추어 지기 위
해서는 무엇보다도 먼저 경험이 풍부하고 자격이 있는 유능한 감독을 좋은 대우로
과감히 채용하는 것이 중요한 과제일 것이다.

끝으로,세계유수의 선박관리업체들은 경쟁력을 강화하기 위한 방안을 지속적으
로 추구하고 있다.주요 고려사항으로는 서비스질의 향상,시장진입전략 수립,전
략적 위치에서 본사 및 대리점 설치,마케팅 촉진 등을 들 수 있다.더구나 선박관
리라는 서비스의 특성에서 볼 때,고객과의 신뢰에 바탕을 둔 장기적 관계수립을
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성공적인 경영의 가장 중요한 요소 주위 하나이다.그러므로 우리나라 선박관리업
체들도 이러한 국제적 환경변화를 잘 인식하고 장기지향적인 고객관계 수립에 의
한 마케팅전략을 적극적으로 활용해야 할 것이다.

제2절 연구의 한계점과 과제

이 연구는 물론 그간 선박관리업과 관련한 국내 대부분의 학문적 연구들이 대부
분 특정부분에만 치우쳐 전체적으로 조명한 연구가 없었다는 아쉬움이 있었던 것
이 사실이다.또한 선박관리업 전체를 다루고자 한 일부의 연구논문 혹은 정책이
슈,용역보고 등의 연구들도 단순히 개념정립 혹은 문제제기의 수준에 그치고 있
어서 실무에서 필요로 하는 생동감 있는 현황분석 내지는 보다 구체적인 대안제시
가 미흡했던 것 역시 사실이었다.
그러한 면에서 본 연구에서는 이러한 점을 배제하기 위하여 우리나라 선박관리
업의 문제점을 개선해 나갈 수 있는 전체적인 시각에서 조명하고자,가능한 산업
현장에서 최근자료를 모아서 이를 근거로 제반 검토를 수행하였다.하지만 이러한
노력에도 불구하고 연구범위 자체가 너무 광범위하고 지나치게 국내․외 관련업계
가 자료공개에 인색하였기 때문에 최신자료가 부족하다 보니 많은 연구상 한계를
느꼈다.

한편,이 연구는 향후에 다음과 같은 연구과제를 갖고 있다.

첫째,외국 선박관리회사들의 빠르고 안정적인 성장배경과 상업적선박관리에 대
해서는 본 연구에서는 연구목적에서 벗어난 관계로 깊이 있게 다루지 못하였다.
하지만 선박관리업과 관련사업 이외에 또 다른 수익구조를 갖고 있지는 않는지,
독자적인 경영기법이 동원되고 있지는 않는지 등에 대한 벤치마킹 차원의 추가연
구가 필요할 것으로 판단된다.
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둘째,본 연구가 우리나라 선박관리업의 기정적인 발전과 함께 국제시장 진출을
전제로 하고 있어 국제시장 진출시의 문제점과 진출후 대두될 문제점에 대해서 많
은 부분이 고려되지 않은 점 역시 한계점 중에 하나이므로 실질적 진출을 위해서
는 이 역시 추가검토사항중의 큰 연구과제이다.

셋째,우리나라 선주들이 선호하고 있는 관리회사가 국내관리선사인지 아니면
외국관리선사 인지, 양자간의 경쟁력 비교에 대해서도 본 연구에서는 설문 부족
으로 분석이 불가하였으므로 향후 연구과제가 될 것이다.

결론적으로 이러한 연구의 한계는 향후 이 연구의 결과를 더욱 확장시킬 필요성
이 있을 것이다.그러나 우리나라 선박관리업의 중요성에 비하여 그 동안 이에 대
한 실증적이고 학문적인 연구가 거의 전무하였던 점을 고려한다면 이 연구는 선박
관리업 실무진을 대상으로 하는 후속 연구에 다소 기여할 것으로 기대한다.
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<부부부록록록---ⅠⅠⅠ>>>선선선주주주 및및및 선선선박박박관관관리리리업업업체체체 설설설문문문지지지

주소 :  606-791, 부산광역시 영도구 동삼동 1번지

       한국해양대학교 해운경영학부

       신 한 원  교수연구실

전 화 : 051) 410-4388   FAX :051)410-4388

e-mail : hwshin@mail.hhu.ac.kr             
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안녕하십니까?
우리나라의 해운산업체에서 중추적 역할을 맡고 계신 귀하의 노고에 경의를 표하오며

귀사의 무궁한 발전을 기원합니다.
본 설문은 우리나라 선박관리업의 경쟁력강화방안을 연구하는데 그 목적이 있습니다.

본 연구를 통해 국내 선박관리업의 경쟁력강화방안을 모색하여 전체적으로 국국국가가가경경경쟁쟁쟁력력력
을 높일 수 있는 방안을 연구하고자 합니다.

귀하께서 응답해 주신 설문내용은 통계자료로 처리되어 순순순수수수한한한 학학학술술술 연연연구구구목목목적적적 이
외의 다른 용도로는 사용되지 않을 것입니다.본 업무로 인하여 바쁘시더라도 빠짐없
이 설문에 응답해 주신다면 본 연구에 귀중한 연구자료로 활용되어질 것이며 매우 많
은 도움이 될 것입니다.

다시 한 번 설문조사에 응해주셔서 감사드립니다.더불어 귀사의 무궁한 발전과 귀
하의 행복을 기원합니다.

☞ 응답하신 자료는 동봉된 봉투에 넣으셔서 아래 연구원의 주소로 회회회송송송하하하여여여 주주주시시시면면면
대단히 감사하겠습니다.

2006년 9월 15일
지도교수 신 한 원
해사산업대학원
해사경영학과 석사과정 송 성 규 배상
Tel.(051)462-1741,Fax.(051)463-9041
e-메일 :sgsong@komarine.co.kr
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ⅠⅠⅠ...일일일반반반적적적 사사사항항항에에에 관관관한한한 질질질문문문

111...귀귀귀사사사의의의 일일일반반반적적적인인인 특특특성성성에에에 관관관한한한 내내내용용용입입입니니니다다다...

(1)귀사(선주사)의 선선선박박박보보보유유유 수수수 :총 ( )척

(2)귀사(선원/선박관리사)의 선선선박박박보보보유유유 수수수 :총 ( )척중 선박관리 ( )척,
선원관리 ( )척

(3)귀하의 직직직급급급은은은 ???
�  사원급( ) �  부서장급( ) �  중역급( ) �  최고경영자급( )

(4)귀하가 선박관리업 혹은 해운업에 종사한 년수는 ?
�  5년 이하( ) �  5~10년( ) �  10~15년( ) �  15년 이상( )
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222...귀귀귀사사사가가가 제제제공공공하하하고고고 있있있는는는 서서서비비비스스스를를를 “““○○○”””표표표기기기하하하고고고,,,중중중요요요도도도에에에 따따따라라라 순순순위위위(((111,,,
222,,,333******)))를를를 매매매겨겨겨 주주주십십십시시시오오오...단,중요도 순위 표시는 정확치 않을 경우
최고 중요하다고 생각하시는 몇 가지만 순서대로 적어 주셔도 감사하겠습
니다.
구 분 서비스 종류 서비스 제공 유무

선원관리 선원 공급 및 관리
선원 교육 훈련

선박 기술 관리

선박 유지 보수
안전관리(ISO,ISM 등)
기술적 관리 및 자문
선용품 관련 업무
윤활유 관련 업무

보험관리
선박관련 보험 업무
선원관련 보험 업무
보험관련 클레임 업무

상업적 관리
선박 용선 및 운항
해운 대리점업
해운 중개업
운송 주선업

기타

회계 관리
재무 관리
선박금융
신조 선박 계획,자문 및 감독
검사 업무
유류 공급
선박매매

333...귀귀귀사사사가가가 선선선박박박(((관관관리리리업업업)))을을을 운운운영영영함함함에에에 있있있어어어 아아아래래래 애애애로로로사사사항항항 중중중 애애애로로로정정정도도도에에에 따따따
라라라 순순순위위위를를를 매매매겨겨겨 주주주십십십시시시오오오...

내 용 순 위
고급 선원 확보
부원 선원 확보
업체 간 선원 이탈
중도하선
현행 법규의 제약요인
관계 관청의 업무처리 지연
관계 관청의 부당한 요구 (금품 수수 포함)
기타 ( )
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∐∐∐...선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 선선선정정정 및및및 평평평가가가에에에 관관관한한한 질질질문문문
   ․
444...선선선주주주사사사의의의 선선선박박박관관관리리리업업업체체체 평평평가가가 및및및 선선선정정정 기기기준준준에에에 있있있어어어서서서,,,각각각 요요요소소소별별별 귀귀귀사사사가가가
보보보유유유한한한 경경경쟁쟁쟁 우우우위위위 정정정도도도에에에 관관관한한한 질질질문문문입입입니니니다다다...(((본본본 항항항목목목의의의 평평평가가가는는는 선선선박박박을을을
한한한 척척척도도도 보보보유유유하하하고고고 있있있지지지 않않않고고고,,,단단단지지지 선선선원원원...선선선박박박관관관리리리만만만 전전전문문문적적적으으으로로로 운운운영영영하하하
고고고 있있있는는는 선원․선박관리회사만 평평평가가가해해해 주주주십십십시시시오오오...)))

응답자가 동의하는 정도에 ∨를 하여 주십시오.
(((AAA)))선선선주주주사사사에에에 의의의한한한 선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 선선선정정정기기기준준준에에에

있있있어어어서서서의의의 귀귀귀 관관관리리리사사사의의의 경경경쟁쟁쟁우우우위위위 확확확보보보 정정정도도도
매우
확보

약간
확보 보통 약 간

없 음
조금도
없 음

1.제공되는 가격 (관리 수수료) ① ② ③ ④ ⑤
2.선박관리업체의 규모 ① ② ③ ④ ⑤
3.선박관리업체의 평판 ① ② ③ ④ ⑤
4.추천 ① ② ③ ④ ⑤
5.선박관리업체가 보유한 기술적 능력 ① ② ③ ④ ⑤
6.선박관리업체가 축적한 경험의 정도 ① ② ③ ④ ⑤
7.선박관리업체의 업무 처리의 신속성 ① ② ③ ④ ⑤
8.선박관리업체가 제공하는 서비스 범위 ① ② ③ ④ ⑤
9.선박관리업체의 소재지(지역적,국가적) ① ② ③ ④ ⑤
10.선박관리업체의 특성화 및 전문화 ① ② ③ ④ ⑤
11.선박관리업체의 관리 선대 규모 ① ② ③ ④ ⑤
12.자사선의 보유 유무 ① ② ③ ④ ⑤
(((BBB)))선선선주주주사사사에에에 의의의한한한 선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 평평평가가가 기기기준준준에에에
있있있어어어서서서 귀귀귀 관관관리리리사사사의의의 경경경쟁쟁쟁우우우위위위 확확확보보보 정정정도도도

매우
확보

약간
확보 보통 약 간

없 음
조금도
없 음

1.문제 해결 능력 ① ② ③ ④ ⑤
2.의사소통 정도 ① ② ③ ④ ⑤
3.업무적 유연성 정도 ① ② ③ ④ ⑤
4.기술적 보유 능력 ① ② ③ ④ ⑤
5.선박관리업체의 응답성(responsiveness) ① ② ③ ④ ⑤
6.비용의 효율성 정도 ① ② ③ ④ ⑤
7.선박관리업체의 신뢰성 ① ② ③ ④ ⑤
8.선박관리업체의 부가가치 창출 정도 ① ② ③ ④ ⑤
9.고객(선사)에 대한 충성심 정도 ① ② ③ ④ ⑤
10.선박관리업체의 접근성 ① ② ③ ④ ⑤
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555...선선선사사사가가가 선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 선선선정정정 및및및 평평평가가가함함함에에에 있있있어어어서서서 귀귀귀사사사가가가 생생생각각각하하하고고고 있있있는는는 중중중요요요도도도
에에에 관관관한한한 질질질문문문입입입니니니다다다...(((본본본 항항항목목목의의의 평평평가가가는는는 선선선박박박을을을 한한한 척척척 이이이상상상 보보보유유유하하하고고고 있있있거거거나나나
직직직접접접 운운운영영영․관관관리리리하하하고고고 있있있는는는 선선선주주주사사사만만만 평평평가가가해해해 주주주십십십시시시오오오...)))

응답자가 동의하는 정도에 ∨를 하여 주십시오.

(((AAA)))선선선사사사에에에 의의의한한한 선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 선선선정정정기기기준준준에에에 관관관
한한한 질질질문문문

매우
중요

약간
중요 보통

약 간
중요치
않 음

중요치
않 음

1.제공되는 가격 (관리 수수료) ① ② ③ ④ ⑤
2.선박관리업체의 규모 ① ② ③ ④ ⑤
3.선박관리업체의 평판 ① ② ③ ④ ⑤
4.추천 ① ② ③ ④ ⑤
5.선박관리업체가 보유한 기술적 능력 ① ② ③ ④ ⑤
6.선박관리업체가 축적한 경험의 정도 ① ② ③ ④ ⑤
7.선박관리업체의 업무 처리의 신속성 ① ② ③ ④ ⑤
8.선박관리업체가 제공하는 서비스 범위 ① ② ③ ④ ⑤
9.선박관리업체의 소재지(지역적,국가적) ① ② ③ ④ ⑤
10.선박관리업체의 특성화 및 전문화 ① ② ③ ④ ⑤
11.선박관리업체의 관리 선대 규모 ① ② ③ ④ ⑤
12.자사선의 보유 유무 ① ② ③ ④ ⑤

(((BBB)))선선선사사사에에에 의의의한한한 선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 평평평가가가 기기기준준준에에에 관관관
한한한 질질질문문문

매우
중요

약간
중요 보통

약 간
중요치
않 음

중요치
않 음

1.문제 해결 능력 ① ② ③ ④ ⑤
2.의사소통 정도 ① ② ③ ④ ⑤
3.업무적 유연성 정도 ① ② ③ ④ ⑤
4.기술적 보유 능력 ① ② ③ ④ ⑤
5.선박관리업체의 응답성(responsiveness) ① ② ③ ④ ⑤
6.비용의 효율성 정도 ① ② ③ ④ ⑤
7.선박관리업체의 신뢰성 ① ② ③ ④ ⑤
8.선박관리업체의 부가가치 창출 정도 ① ② ③ ④ ⑤
9.고객(선사)에 대한 충성심 정도 ① ② ③ ④ ⑤
10.선박관리업체의 접근성 ① ② ③ ④ ⑤
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ⅢⅢⅢ...선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 서서서비비비스스스품품품질질질 설설설문문문지지지(((중중중요요요도도도 질질질의의의)))
◆◆◆ 선선선사사사가가가 선선선박박박관관관리리리업업업체체체의 의 의 의 서비스품질을 서비스품질을 서비스품질을 서비스품질을 평가평가평가평가하고자 하고자 하고자 하고자 할 할 할 할 때의 때의 때의 때의 중요도에 에 에 에 

관한 관한 관한 관한 질문입니다질문입니다질문입니다질문입니다. . . . 

                                   응답자가 동의하는 정도에 ∨를 하여 주십시오.

선선선박박박관관관리리리업업업의의의 SSSEEERRRVVVQQQUUUAAALLL---IIIPPPAAA설설설문문문지지지(((중중중요요요도도도
질질질의의의)))

중요치
않  음

약  간
중요치
않  음

보통 약간
중요

매우
중요

공공공
감감감
성성성

1.직 원 의
관심

선박관리업체는 해운선사들에게 개별적
인 관심을 기울이는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

2.필요이해 선박관리업체들과 직원들은 선주사들의
필요를 이해하는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

3.편익고려 선박관리업체들과 직원들은 해운선사들
의 편익을 진심으로 생각해 주는 것이
중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

4.업무시간
준수

선박관리업체들과 직원들은 해운선사들
이 편리하게 이용할 수 있게 업무시간을
맞추는 것이 중요하다

① ② ③ ④ ⑤

5.개 별 적
관심

선박관리업체들과 직원들은 해운선사들
에게 개인적 관심을 가지는 것이 중요하
다.

① ② ③ ④ ⑤

유유유
형형형
성성성

6.최신 시
스템

선박관리업은 최신의 관리시스템 및 인
적자원을 보유하는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

7.적 합 한
시 설 과
분위기

선박관리업은 업무에 적합한 시설과 분
위기를 갖추고 있는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

8.용모단정 선박관리업의 직원은 옷차림과 용모가
단정한 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

9.시 각 적
만족

선박관리업의 시스템은 시각적으로 보기
에 좋도록 세우는 것이 중요하다

① ② ③ ④ ⑤

응응응
답답답
성성성

10.즉각적인
서비스

선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게
즉각적인 서비스를 제공하는 것이 중요
하다.

① ② ③ ④ ⑤

11.업무처리
공지

선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게
언제 업무를 처리해 줄 것인지를 말해
주는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

12.자발적인
지원

선박관리업체 및 직원들은 항상 자발적
으로 선주사들을 도와주는 것이 중요하
다.

① ② ③ ④ ⑤

13.요 구 에
신속대응

선박관리업체 및 직원들은 아주 바쁠 때
에도 선주사들의 요구에 신속하게 대응
하는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤
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신신신
뢰뢰뢰
성성성

14.업 무 기
록 유지

선박관리업체 및 직원들은 업무기록을
정확하게 유지하는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

15.문 제 해
결

선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게
문제가 생겼을 때 관심을 보이고 해결해
주는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

16.약 속 시
간 서비
스

선박관리업체및직원들은정해진시간안
에 업무처리를 약속하였다면 반드시 지키
는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

17.업 무 약
속 이행

선박관리업체 및 직원들은 선주사들에게
약속한시간에서비스를제공하는것이중
요하다.

① ② ③ ④ ⑤

18.믿고 신
뢰

선박관리업은선주사가믿고신뢰할수있
는 것이 아주 중요하다

① ② ③ ④ ⑤

확확확
신신신
성성성

19.예 의 바
르고 공
손

선박관리업체 직원들은 예의가 바르고
공손하는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

20.충 분 한
지식

선박관리업체 직원들은 선주사들의 질문
에 답변할 충분한 지식을 가지고 있는
것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

21.안 전 확
보

선박관리업체 및 직원들은 선주들이 안
심하고 재산을 맏겨 모든 일을 하기 위
한 안전을 확보하는 것이 중요하다.

① ② ③ ④ ⑤

22.직 원 신
뢰

해운선사들과 물류종사자들로부터 선박
관리업체의 직원들을 신뢰하는 것이 중
요하다.

① ② ③ ④ ⑤
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ⅣⅣⅣ...선선선박박박관관관리리리업업업체체체의의의 SSSEEERRRVVVQQQUUUAAALLL---IIIPPPAAA 설설설문문문지지지(((성성성과과과도도도질질질의의의)))
◆◆◆ 선선선사사사가가가 선선선박박박관관관리리리업업업체체체를를를 사사사용용용한한한 후후후 성성성과과과평평평가가가에에에 관관관한한한 질질질문문문입입입니니니다다다...

응답자가 동의하는 정도에 ∨를 하여 주십시오.
선선선박박박관관관리리리업업업의의의 SSSEEERRRVVVQQQUUUAAALLL---IIIPPPAAA

설설설문문문지지지(((성성성과과과도도도질질질의의의)))
매우

불충분 불충분 보통 잘됨
매우
잘됨

공공공
감감감
성성성

1.직원의 관
심

내가 이용한 선박관리업체는 해운선사들에
게 개별적인 관심을 기울이는 것이 잘 준비
되었다.

① ② ③ ④ ⑤

2.필요이해 내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 선
주사들의 필요를 이해하는 것이 잘 준비되
었다.

① ② ③ ④ ⑤

3.편익고려 내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 해
운선사들의 편익을 진심으로 생각해 주는
것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

4.업 무 시 간
준수

내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 해
운선사들이 편리하게 이용할 수 있게 업무
시간을 맞추는 것이 잘 준비되었다

① ② ③ ④ ⑤

5.개별적 관
심

내가 이용한 선박관리업체들과 직원들은 해
운선사들에게 개인적 관심을 가지는 것이
잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

유유유
형형형
성성성

6.최신 시스
템

내가 이용한 선박관리업은 최신의 관리시스
템 및 인적자원을 보유하는 것이 잘 준비되
었다.

① ② ③ ④ ⑤

7.적합한 시
설과 분위
기

내가 이용한 선박관리업은 업무에 적합한
시설과 분위기를 갖추고 있는 것이 잘 준비
되었다.

① ② ③ ④ ⑤

8.용모단정 내가 이용한 선박관리업의 직원은 옷차림과
용모가 단정한 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

9.시각적 만
족

내가 이용한 선박관리업의 시스템은 시각적
으로 보기에 좋도록 세우는 것이 잘 준비되
었다

① ② ③ ④ ⑤

응응응
답답답
성성성

10.즉 각 적 인
서비스

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선
주사들에게 즉각적인 서비스를 제공하는 것
이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

11.업 무 처 리
공지

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선
주사들에게 언제 업무를 처리해 줄 것인지
를 말해 주는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

12.자 발 적 인
지원

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 항
상 자발적으로 선주사들을 도와주는 것이
잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

13.요구에 신
속대응

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 아
주 바쁠 때에도 선주사들의 요구에 신속하
게 대응하는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤
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<<<끝끝끝까까까지지지 응응응답답답해해해 주주주셔셔셔서서서 대대대단단단히히히 감감감사사사합합합니니니다다다...>>>

신신신
뢰뢰뢰
성성성

14.업무기록
유지

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 업무기
록을 정확하게 유지하는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

15.문제해결 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주사
들에게 문제가 생겼을 때 관심을 보이고 해결
해 주는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

16.약속시간
서비스

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 정해진
시간 안에 업무처리를 약속하였다면 반드시 지
키는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

17.업무약속
이행

내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주사
들에게 약속한 시간에 서비스를 제공하는 것이
잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

18.믿고 신뢰 내가 이용한 선박관리업은 선주사가 믿고 신뢰
할 수 있는 것이 아주 잘 준비되었다

① ② ③ ④ ⑤

확확확
신신신
성성성

19.예의바르
고 공손

내가 이용한 선박관리업체 직원들은 예의가 바
르고 공손하는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

20.충분한 지
식

내가 이용한 선박관리업체 직원들은 선주사들
의 질문에 답변할 충분한 지식을 가지고 있는
것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

21.안전확보 내가 이용한 선박관리업체 및 직원들은 선주들
이 안심하고 재산을 맡겨 모든 일을 하기 위한
안전을 확보하는 것이 잘 준비되었다.

① ② ③ ④ ⑤

22.직원신뢰 내가 이용한 해운선사들과 물류종사자들로부터
선박관리업체의 직원들을 신뢰하는 것이 잘 준
비되었다.

① ② ③ ④ ⑤
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<<<부부부록록록---ⅡⅡⅡ>>>국적선 선박관리업체 현황

No. 회사명 본 사
소재지

국적선관리
(척)

한국선원관리
(명) 년매출액

(단위:원)상선 어선 계 해기사 부원

1 우림선박 부산 27 266 189 77 5,787,536,094
2 에스티엑스 부산 62 831 495 336 5,455,985,826
3 범진상운 부산 27 258 192 66 4,875,161,722
4 디엘쉬핑 부산 6 67 52 15 4,415,400,000
5 제오마린 부산 22 207 141 66 4,300,000,000
6 코리아쉽메니져스 부산 9 60 54 6 3,100,704,537
7 케이씨라인 서울 13 152 101 51 3,017,796,840
8 한진해운 서울 11 74 55 19 2,798,936,119
9 수성선박 부산 7 85 33 52 2,641,660,764
10 금강선박 부산 13 143 93 50 2,147,386,126
11 새한선관 부산 5 46 35 11 1,900,000,000
12 훼어선박 부산 12 121 89 32 1,787,282,490
13 경양해운 서울 8 105 56 49 1,769,788,145
14 태영선무 부산 10 58 57 1 1,641,692,560
15 세동상운 부산 2 28 15 13 1,526,657,440
16 새한선박 부산 3 20 20 1,350,000,000
17 하나쉽핑관리 부산 2 24 13 11 1,204,250,499
18 필오션해운 서울 5 63 39 24 1,183,042,640
19 한주상운 부산 4 46 32 14 1,097,840,296
20 씨피엠 부산 6 40 33 7 925,099,790
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국적선 선박관리업체 현황
No. 회사명 본사

소재지

국적선관리
(척)

한국선원관리
(명)

년매출액
(단위:원)상선 어선 계 해기사 부원

21 상지해운 여수 1 15 8 7 859,399,998
22 코스모스쉽핑 부산 1 790,000,000
23 제니코 부산 3 25 19 6 700,733,376
24 티엠에스코리아 부산 3 18 9 9 553,557,601
25 대아해운 부산 4 32 26 6 525,974,556
26 코스코마리타임 부산 1 24 14 10 483,263,587
27 남성해운 서울 2 26 16 10 476,598,360
28 케이에스선박 부산 15 138 76 62 449,400,000
29 삼선로직스 서울 1 16 8 8 448,072,160
30 한트레이드 부산 4 (13) (13) 406,549,080
31 피아선박 부산 5 36 32 4 403,578,356
32 코리아선박관리 부산 3 17 17 399,350,000
33 두양선박 부산 3 24 22 2 395,876,700
34 마린코리아 부산 3 19 18 1 390,574,756
35 퍼스트마린 부산 2 18 14 4 382,934,741
36 금진해운 부산 6 35 31 4 382,666,944
37 석창마리타임 부산 3 366,193,104
38제이에스엠인터내셔날 부산 2 20 16 4 332,040,507
39 미래고속 부산 2 322,964,000
40 디엠쉽핑 부산 2 18 15 3 270,524,685
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국적선 선박관리업체 현황
No. 회사명 본사

소재지

국적선관리
(척)

한국선원관리
(명)

년매출액
(단위:원)상선 어선 계 해기사 부원

41 웰체인쉽핑 울산 4 35 27 8 254,737,460
42 수일해운 부산 1 10 9 1 199,017,054
43 부성에스씨아이 부산 3 1 198,564,551
44 가나마린 부산 2 (14) (9) (5) 166,100,000
45 해송마리타임 부산 1 10 6 4 160,462,679
46 신조해운 부산 2 17 13 4 148,127,730
47 서우해운 여수 5 45 24 21 114,400,000
49 코리아마린 부산 1 10 7 3 106,869,653
50 일동 부산 106,575,000
51 코네트해운 부산 1 6 6 101,000,000
52 아시아벌크해운 부산 1 6 6 88,798,000
53 해동선박 부산 1 8 6 2 78,546,631
54 장호해운 부산 3 15 14 1 64,184,600
55 무림상운 부산 1 (5) (2) (3) 38,430,000
56 프레스코 부산 1 36,033,677
57 수승코프레이션 부산 4 34 29 5 34,000,000
58 명성선박 부산 1 5 5 17,833,860
59 베스타해운 부산 2 18 14 4
60 부산선박 부산 1
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<참고>
1.()는 어선 승선원의 수임.
2.관리선박과 선원수가 해당업체의 규모나 매출액의 증감과는 일치하지
않음.

자료원 :한국선박관리업협회 통계자료,2006.6.

국적선 선박관리업체 현황
No. 회사명 본사

소재지

국적선관리
(척)

한국선원관리
(명)

년매출액
(단위:원)상선 어선 계 해기사 부원

61 선진해운 부산 7 71 53 18
62 솔라쉽핑코리아 부산 2 20 13 7
63 스마트마린 부산 1 6 5 1
64 싱크로인터내셔널 서울 1 13 8 5
65 케이에스아이엠 서울 10 88 79 9
66 타임해운 서울 1
67 하나로해운 부산 2 13 13
68 한국선무 부산 13 104 76 28
69 해영선박 부산 16 104 69 35
70 현대상선 서울 8 113 74 39

기타(7개사) 2,548,719,305

전체 408 9 3,958
(32)

2,702
(11)

1,256
(21) 66,728,874,599
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<<<부부부록록록---ⅢⅢⅢ>>>외국적선 선박관리업체 현황

No 회사명 본 사
소재지

외국적선관
리(척)

한국선원
관리(명)

외국선원
관리(명) 년매출액

(단위:US$)상선 어선 계 해기사 부원 계 해기사 부원

1 시도상선 서울 52 66 62 4 18,760,117.00
2 해영선박 부산 12 52 47 5 131 31 100 16,061,592.13
3 한국선무 부산 14 100 71 29 14,295,159.00
4 동진상운 부산 62 382 289 93 448 75 373 12,110,167.00
5 동국상선 부산 75 287 249 38 9,814,520.63
6 세진상운 부산 35 89 88 1 18 6 12 8,892,528.75
7 우일상운 부산 54 211 138 73 255 86 169 8,832,000.00
8 범진상운 부산 27 118 79 39 8,638,163.08

9 케이에스
아이엠 서울 7 22 22 6,843,294.90

10 조광해운 부산 13 111 80 31 126 20 106 4,824,618.73
11 세동상운 부산 11 87 49 38 4,231,727.68
12 세진선박 부산 32 75 75 3,819,529.35
13 진우선박 부산 31 104 101 3 38 12 26 3,479,486.74
14 동진해무 부산 33 101 96 5 3,276,828.94
15 경일상운 부산 20 77 77 2,874,145.13

16 코리아쉽
메니져스 부산 14 24 18 6 64 23 41 2,713,147.78

17 한주상운 부산 10 49 38 11 184 46 138 2,683,875.50
18 부산신호선박 부산 26 54 54 2,357,067.14
19 정양해운 부산 25 108 84 24 2,195,599.00
20 신도꾸마린 부산 6 57 31 26 58 17 41 2,107,317.00
21 대륭해운 부산 31 63 63 1,874,487.88
22 효천해운 부산 1 1,820,741.63
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외국적선 선박관리업체 현황
No 회사명

본 사
소재
지

외국적선관
리(척)

한국선원
관리(명)

외국선원
관리(명) 년매출액

(단위:US$)상선 어선 계
해
기
사

부원 계
해
기
사

부원

23 싱크로
인터내셔널 서울 5 52 35 17 1,752,460.54

24 코스모스쉽핑 부산 46 101 98 3 1,690,806.00
25 서양해운 부산 37 63 63 1,648,681.36
26 동한 부산 1 18 (40) (33) (7) 1,639,572.35
27 새한선관 부산 4 13 13 1,536,327.38
28 한국선박 부산 18 38 38 1,496,318.31
29 웨스턴쉽핑코포레이션 부산 14 25 25 1,472,668.00
30 동지해운 부산 6 44 40 4 1,430,000.00
31 가나마린 부산 12 69 40 29 1,228,000.00
32 해외선박 서울 1,181,877.24
33 금강선박 부산 8 27 20 7 1,138,129.29
34 지성해운 서울 4 23 17 6 52 13 39 1,130,866.90
35 케이티마린 부산 4 6 6 15 4 11 1,106,879.91
36 새한선박 부산 6 18 18 958,516.79
37 훼어선박 부산 10 29 27 2 917,771.00
38 대아해운 부산 7 24 24 902,161.46
39 흥아해운 서울 2 16 12 4 14 1 13 862,932.09
40 대신선박 부산 4 24 16 8 836,678.48
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외국적선 선박관리업체 현황
No 회사명 본 사

소재지

외국적선관
리(척)

한국선원
관리(명)

외국선원
관리(명) 년매출액

(단위:US$)상선 어선 계
해
기
사

부원 계
해
기
사

부원

41 로라스선박관리 부산 11 24 24 827,566.92

42 아이엠에스
코리아 부산 36 174 174 826,379.27

43 삼호선박 부산 3 12 9 3 57 16 41 789,124.00

44 제이에스엠
인터내셔날 부산 4 10 10 782,316.24

45 경양해운 서울 7 45 14 31 135 22 113 725,391.00
46 수일해운 부산 18 27 24 3 721,371.59
47 광양해운 부산 15 15 15 685,609.90
48 부산중앙해운 부산 13 26 26 678,288.05
49 동주상운 부산 1 31 7 24 18 18 669,823.88
50 베스타해운 부산 8 11 9 2 659,633.00
51 성우마린서비스 부산 3 10 9 1 629,424.00
52 대광선박 부산 15 20 20 608,595.31
53 비에스엠 부산 1 2 2 483,751.00
54 두양선박 부산 3 9 8 1 77 17 60 460,554.00
55 에스티엑스 부산 13 30 30 460,502.00
56 한국유니온마린 부산 1 5 4 1 15 15 460,237.00
57 하나로해운 부산 4 8 8 445,897.77
58 해동선박 부산 12 9 9 399,530.86
59 동진산업기술 부산 7 21 13 8 394,320.56
60 프레스코 부산 34 (21) (8) (13) 368,975.87
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외국적선 선박관리업체 현황
No. 회사명

본
사
소재
지

외국적선
관리
(척)

한국선원관리
(명)

외국선원관리
(명) 년매출액

(단위:US$)
상선 어선 계

해
기
사

부원 계
해
기
사

부원

61 일진상운 부산 9 12 12 357,030.72
62 미산 부산 8 333,848.73
63 동남 부산 6 (26) (12) (14) 332,667.00
64 중앙상선 서울 1 11 8 3 326,849.75
65 한모통상 서울 1 16 (9) (7) (2) 325,726.00
66 도리코 서울 4 9 9 320,448.00
67 와이디지 서울 12 (34) (23) (11) 292,113.79

68 바버쉽메니지먼트코리아 부산 11 290,700.00

69 티엠선박관리 부산 3 271,725.98
70 대림수산 서울 2 (18) (6) (12) 248,900.00
71 코암 부산 1 3 2 1 246,927.68
72 서우 부산 5 (24) (12) (12) 241,794.00
73 신라교역 서울 2 (13) (7) (6) 240,979.14
74 명성선박 부산 6 1 17 17 238,750.00
75 금정해운 부산 13 5 5 237,543.04
76 제니코 부산 1 10 7 3 22 22 216,441.00
77 오양수산 서울 2 (8) (5) (3) 199,356.00
78 성경수산 서울 2 (12) (4) (8) 198,636.20
79 코네트해운 부산 3 6 6 27 7 20 194,600.00
80 사조산업 서울 3 (14) (8) (6) 181,527.00
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외국적선 선박관리업체 현황
No. 회사명 본 사

소재지

외국적선
관리
(척)

한국선원관리
(명)

외국선원관리
(명) 년매출액

(단위:
US$)상선 어선 계

해
기
사

부원 계
해
기
사

부원

81 금진해운 부산 4 8 7 1 178,140.06

82 씨로드쉽핑엔에이전시 부산 1 4 4 176,797.20

83 카스코 부산 2 173,332.35
84 현세해운 서울 3 9 9 12 12 170,640.00

85 에스에이치엘마리타임 부산 4 8 8 159,097.00

86 코리아
선박관리 부산 4 4 1 1 145,100.00

87 장호해운 부산 2 6 4 2 135,969.00
88 경원선박 부산 1 3 3 134,816.65
89 디엠쉽핑 부산 1 8 7 1 133,611.15
90 인성실업 서울 1 (5) (2) (3) 130,875.00
91 동원산업 서울 1 8 7 1 124,561.00
92 동남해운 서울 4 8 8 124,110.13
93 한성기업 부산 3 (15) (6) (9) 119,417.64
94 세기해운 서울 2 7 7 116,058.67
95 대운쉬핑 부산 1 3 3 12 5 7 111,078.00
96 천해상선 부산 3 6 6 102,827.50
97 하나쉽핑관리 부산 2 14 10 4 101,938.53
98 인터불고동영 부산 23 97,540.65
99 백상해운 부산 1 5 5 94,200.00
100 청아해운 부산 1 3 3 80,922.63
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외국적선 선박관리업체 현황

No. 회사명 본 사
소재지

외국적선
관리
(척)

한국선원관리
(명)

외국선원관리
(명) 년매출액

(단위:US$)
상선 어

선 계
해
기
사

부원 계
해
기
사

부원

101 부산선박 부산 1 78,000.00
102 피엔에프선박 부산 2 2 2 2 2 74,434.37
103 팬디코 서울 4 71,959.40

104 진천국제
객화항운 서울 1 10 3 7 71,000.00

105 성경상선 부산 4 2 2 69,000.00
106 동명상선 서울 3 15 15 59,405.29
107 태영선무 부산 1 2 2 57,654.14
108 탑해운 부산 2 2 2 56,785.00
109 마린코리아 부산 1 3 3 56,478.70
110 신창해운 부산 2 4 4 54,253.46

111 에스엠
마리타임 부산 1 1 1 1 1 14,521.00

112 한트레이드 부산 3 (18) (18) 9,000.00
113 수승코프레이션 부산 3 5 5 6,000.00
114 동지선박 서울 1 32 11 21
115 마리나교역 부산 1 4 (11) (8) (3)
116 미래고속 부산 2 12 8 4
117 부성에스씨아이 부산 1
118 스마트마린 부산 1 3 2 1 17 6 11
119 신성해운 서울 4 12 12 41 16 25
120 일동 부산 1 (6) (3) (3)
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외국적선 선박관리업체 현황
No. 회사명 본 사

소재지

외국적선
관리
(척)

한국선원관리
(명)

외국선원관리
(명) 년매출액

(단위:US$)
상선 어선 계

해
기
사

부원 계
해
기
사

부원

121 정인해운 부산 2 35 12 23
122 제양 부산 9
123 케이에스선박 부산 1 3 3

124 티엠에스코리아 부산 2 4 4 5 3 2

125 피아선박 부산 2 5 5
126 SK해운 서울 1
127 기타(11개사) 12,765,616.36
전체:상선1,084척 어선162척 한국선원계:3,898명(274)해기사3,115명(144)부원;783명(130)
외국인계:1,844명 사관429명 부원1,415명 연매출액 US$198,865,759.22

기타:극동선박(부산4,897,141.59$) 남성해운(서울23,421.87$) 동양시멘트(서울92,076.50$)
보타니선박(부산1,218,403.74$) 삼선로직스(서울2,420,680.00$) 서울마린서비스(서울77,250.00$)
선진해운(부산1,635,707.25$) 솔라쉽핑코리아(부산2,235,874.08$)코스코마리타임(부산146,275.47$)
타임해운(서울6,000.00$) 퍼스트마린(부산12,785.86$)

<참고>
1.()는 어선 승선원의 수임.
2.관리선박과 선원수가 해당업체의 규모나 매출액의 증감과는 일치하지 않음.
3.외국선원관리수는 각 업체가 의무사항 없이 임의 또는 누락시켜 협회에 보고한
경우가 많으므로 업체에 따라 부정확하거나 실제와 차이가 있음.

자료원 :한국선박관리업협회 통계자료,2006.6.
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<<<부부부록록록---ⅣⅣⅣ>>>SHIPMAN-98 



감사의 글 

수차례에 걸쳐 지금 내가 하고 있는 일에 대해 이론적으로 정리하는 기회를 

갖고자 하였으나 여러 가지 사정으로 뜻을 이루지 못하다가 의욕만 앞세운 채 

겁 없이 뛰어든 주경야독 배움의 길이 저에게는 결코 쉬운 일이 아니었기에 

중도에 몇 번이나 그만 둘까도 생각하였으나 그때마다 격려하고 이끌어 주신 

많은 분들이 있었기에 작으나마 이 같은 결실을 얻을 수 있게 되었습니다.

  먼저 저에게 학업외 큰 가르치심을 주시고 논문의 주제에서부터 마무리에 이

르기 까지 자상하고 꼼꼼하게 지도해 주신 신한원 지도교수님께 깊은 감사를 

드립니다. 그리고 바쁘신 일정에도 불구하고 논문의 심사를 맡아 세밀한 검토와 

아낌없는 조언과 지도로 심사해 주신 이종인 교수님과 박상갑 교수님께도 진

심으로 감사드립니다.

  그리고 저의 논문이 완성되기까지 많은 격려와 함께 지도편달을 아끼지 

않으신 김성국 박사님과 이정수 친구에게 특히 감사드립니다. 아울러 귀중

한 자료와 함께 설문에 협조해주신 선박관리업협회 및 해운업체 지인 여러

분들과 음양으로 지원을 아끼지 않으신 최영로 박사님 이하 연구실 가족 여

러분들에게도 고마움을 전합니다.

  한편, 부족한 저에게 오늘이 있기까지 평생 은혜를 베풀어 주신 대한해운

(주) 고 이맹기 회장님과 현직에 계시는 이진방 사장님, 저의 대학원생활이 있

게 해주신 한국선무(주) 박종규 회장님과 복기홍 사장님 그리고 전·현직 그룹

사 임직원 여러분들께도 감사드리며 이 조그만 결실을 계기로 더욱 자세

를 낮추고 회사 발전을 위한 자신의 채찍으로 생각하면서 또 다른 헌신

으로 봉사하겠습니다.

  끝으로 당신의 건강과 안녕보다는 늘 자식들 걱정에 노심초사하시며 노환으

로 고생하고 계시는 어머님에게 그리고 만학을 잘 마무리할 수 있도록 지칠 

때 마다 사랑의 힘을 불어넣어주고 지극정성의 내조를 아끼지 않은 아내와 자

신들의 맡은 일을 항상 잘해주고 있는 대견스러운 딸, 아들에게 학업중 가족

이 함께 할 수 없었던 긴 시간들 때문에 미안하고 고마운 마음으로 이 작은 

결실을 올리며 감사의 글을 대신합니다.
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